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Ruttplan under lotsning
Ett anvdandbart hjdlpmedel eller ett n6dvandigt ont?

JONAS DANIELSSON
Institutionen for Sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hégskola

Abstract

In this thesis the use of passage plans during pilotage and how this use affects the
cooperation between the pilot and the bridge team has been studied. How the use of
passage plans affects the navigational safety has also been investigated. The study was
conducted in order to see if there is a need to reform the system currently used during
pilotage in Swedish waters in order to raise the navigational safety and improve the
cooperation between the pilot and the bridge team.

The thesis is based on a survey, which included all active pilots in Sweden. The survey
contained several questions, which, in different ways are connected to the questions
mentioned above. The respondents seemed interested in the subject, which resulted in a
high level of participation in the survey. The high level of participation gives the thesis good
credibility. A literature study and an interview supplements the survey.

The conclusions that can be drawn from the study are that pilots use passage plans
somewhat differently from how they are regularly used by ship’s officers. Normally the
passage plan is plotted in a navigational chart (paper or electronic). From that the officer
derives the information needed for the navigation. For example: courses to steer, wheel
over points, turn radiuses and control methods. Pilots, to a greater extent, use a mental
route plan based on experience and thorough knowledge of the area being navigated.

For the navigational safety to be satisfying the ships officers needs to monitor and verify the
pilot’s navigation. Due to poorly produced route plans and other reasons the monitoring
isn’t effective or is not being conducted at all. The cooperation regarding the navigation is
therefore affected. A thoroughly produced route plan provides increased opportunities for
better cooperation and thereby increase the safety of navigation; the opposite applies to a
poorly produced passage plan.

Key words: pilot, pilotage, passage plan, navigational safety, teamwork, bridge team.



Sammanfattning

Detta examensarbete har undersékt hur ruttplaner anvdnds under den tid som fartyg
framfors i omrade belagt med lotsplikt. Undersékningen har &ven omfattat hur
anvandningen paverkar samarbetet mellan fartygsbefilet och lotsen samt hur
navigationssakerheten paverkas. Detta har gjorts for att utréna om det finns ett behov att
reformera det satt pa vilket lotsningen genomfors i syfte att 6ka navigationssiakerheten och
forbattra samarbetet mellan lotsen och fartygsbefalet.

Till grund for examensarbetet ligger en enkdtundersékning som riktat sig till alla aktiva lotsar
i Sverige. | denna aterfanns en rad fragestallningar som pa olika satt kopplade till de
fragestallningar som namndes i forsta stycket. Enkdtundersékningen mottes av intresse och
deltagarantalet blev hogt, vilket ger studien hog validitet. Enkatundersdkningen
kompletteras av en litteraturstudie samt en intervju.

Slutsatsen man kan dra fran den genomférda studien &r att lotsar anvénder ruttplaner pa ett
annorlunda satt jamfort med hur dessa normalt anvdands ombord. Sjobefal ar vana vid att ha
en fysisk plan (har asyftas bade en plan i papperssjokort eller ECDIS) vilken man refererar till
for kontroll av bland annat kurser, girpunkter, girradier och kontrollmetoder. Lotsen
navigerar i storre utstrdackning utifrdan en "mental” ruttplan som bygger mer pa erfarenhet,
lokalkdnnedom och kénsla for lotsomradets nycker.

For att navigationssdkerheten skall vara tillfredstdllande behdver fartygsbefélet folja upp
lotsens navigation. Till foljd av bristfalligt producerade ruttplaner och andra anledningar
brister denna uppfdljning ofta eller utebli helt. Samarbetet kring navigationen paverkas
saledes av hur man anvander ruttplanen och till féljd av det paverkas navigationssdkerheten.
En val genomarbetad ruttplan ger ckade mojligheter for ett battre samarbete och darmed
Okad navigationssdkerhet och tvart om.

Nyckelord: lots, lotsning, ruttplan, navigationssdkerhet, samarbete, bryggbefal.



Forord

Stunden nar det ar dags att forfatta examensarbetets forord dr en av de mest
tillfredstallande under hela arbetets gang. Det dr dock inte bara den stund da jag férbereder
mig pa att lamna ett spannande och intressant arbete bakom mig utan dven en stund da det
ges tillfalle att reflektera lite extra 6ver vad som lett fram till slutprodukten.

Allt borjade vid mitt forsta mote med en av lotsarna i Brunswick en valdigt varm julidag
2010. Ni som har moétt denna egensinniga man kommer direkt att kdnna igen er i
beskrivningen. Han var 71 ar gammal den sommaren. Natt och jamt tog han sig upp for
lotslejdaren men sillan har jag skadat sadan pondus pa en fartygsbrygga. Denne man fér
verkligen fartyget var min tanke dar jag stod och handstyrde enligt lotsens roderorder. Lika
mycket som han férde fartyget lika lite holl han dock en briefing eller visade upp
tillstymmelse till ruttplan - trots en ganska kravande lotsstracka. Inte kravande rent
navigatoriskt men det ar ofta stark strom i floden, girarna ar kraftiga och det krdavs mycket
god timing for att man inte skall finna sig strandad i trasket som omger flodfaran. Jag
funderade under lotsningen 6ver vad som skulle hdnda om lotsen pl6tsligt blev oformégen
att skota navigationen, exempelvis pa grund av plotslig sjukdom. Min slutsats var att inget av
fartygets befal hade tillracklig kinnedom om lotsstrackan for att kunna ta fartyget sakert till
kaj. Det var dar och da froet till detta examensarbete saddes.

Examensarbetet har lett fram till férdjupade insikter om hur ruttplanen anvands under den
tid som fartyget framfors i ett lotspliktigt omrade med lots ombord. Det har dven lett fram
till insikter om samarbetet mellan lotsen och 6vriga medlemmar i bryggteamet samt hur
anvandandet av ruttplaner paverkar detta samarbete och navigationssdkerheten.

Jag vill inledningsvis tacka alla de lotsar som deltagit i enkdtundersokningen. Tack dven for
alla uppmuntrande kommentarer, de har varit till stor nytta dagar da motivationen sviktat.
Vidare vill jag rikta ett sarskilt tack till Jan Skoog for en givande diskussion och till Joanna
Paraiso som fran jordens baksida kommit med respons och som alltid peppat nar det gatt
trogt.

Jag vill dven rikta ett tack till Lars Axvi som varit min handledare och agerat bollplank samt
till Reto Weber for forslag pa bra litteratur. Utan er hade mitt examensarbete dessutom

handlat om nagot helt annat.

| allt 6vrigt hanvisar jag till Maslows behovstrappa.

Jonas Danielsson

Eriksberg den 30 maj 2012



Forkortningar

BMP — Brisbane Marine Pilots

BRM — Bridge Resource Management
ECDIS — Electronic Chart Display and Information System
ENC — Electronic Navigational Chart

ETA — Estimated Time of Arrival

IMO — International Maritime Organisation
M/P — Master/Pilot

MRM — Maritime Resource Management
M/V — Motor Vessel

Nm — Nautisk mil (1852 m)

OCIMF — Qil Companies International Marine Forum
PPU — Portable Pilot Unit

SIOFS — Sjofartsverkets férfattningssamling
TSBC — Transport Safety Board of Canada
USCG — United States Coast Guard

VIQ — Vessel Information Questioneer
VRM — Variable Range Marker

VTS — Vessel Traffic Service

WP — Waypoint

XTD — Cross Track Distance

XTE — Cross Track Error
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1. Inledning

| tusentals ar har ménniskan anvant havet for att transportera bade sig sjalv och gods. Lika
lange har det funnits personer som motsvarar det som idag kallas for lotsar. Personer med
kunskap om ett avgrdansat omrade med sarskilda navigatoriska svarigheter, kunskap som
behovs for att fartyg skall kunna framforas pa ett sdkert satt genom just detta omrade (SOU
2007:168).

Nar sjofarten befann sig i sin linda var kunskapen om farbara vatten mycket hemlig och
vardefull och en person med lokalkinnedom som agerade lots kunde tjdna stora pengar.
Numera ar det istdllet vanligt att myndigheten som &r ansvarig for lotsverksamheten via
internet publicerar standardrutter som bryggbefalet kan anvdanda for sin ruttplanering kaj till
kaj. | Sverige ar det Sjofartsverket som bistdr med denna service via sin webbplats
(Sjofartsverket, 2012).

| detta kapitel presenteras bakgrund, syfte, fragestéllningar och avgransningar for
examensarbetet samt den malgrupp som det vander sig till.

1.1 Bakgrund

Lotsning av ett fartyg ar i manga fall en sa kallad “one man show”. Detta eftersom lotsen av
olika anledningar lamnas ensam med navigationen. | vissa fall sker lotsningen helt utan att
lotsen har formedlat den rutt han planerar att anvanda till fartygets besattning men i de
flesta fall halls en kortare briefing. Navigationen i sarskilt svara farvattnen som av kuststaten
belagts med lotsplikt, genomfors saledes i manga fall av en, forvisso, mycket erfaren man
eller kvinna. Kontrollen omajliggérs dock i manga fall pa grund av brister i samarbetet
mellan lotsen och det 6vriga bryggteamet (Owen, 2009). Dock skall fartygsbefilet, enligt
IMO:s regler, 6vervaka fartygets forflyttning och tillse att den sker i enlighet med en i forvag
uppgjord planering. Detta dven nér fartyget har lots ombord.

Reglerna nar det géller ruttplanering ar mycket klara, planen skall forutom att uppfylla en
rad olika mal innefatta hela resan fran avgangskajen till ankomstkajen. Denna plan skall
under fartygets forflyttning 6vervakas och vid storre avvikelser skall planeringen andras.
Kravet pa 6vervakning galler som namnts ovan dven nér fartyget har lots ombord. Med ca 40
000 lotsningar om aret i svenska farvatten (Sjofartsverket, 2010) &r det angeldget att ta reda
pd hur ruttplanen anvinds under den tid som lotsen skdter navigationen. Aven om vi i
Sverige varit forskonade fran svara olyckor sa innebér det inte att det finns utrymme att tulla
pa sakerheten vad galler navigationen under lotsning.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete har varit att undersoka dels hur ruttplanen anvands da
fartyget har lots ombord men ocksa hur denna anvandning paverkar navigationssdkerheten
och samarbetet mellan lotsen och 6vriga bryggteamet. Detta for att kartlagga om det system
som anvands i Sverige idag behover forbattras i syfte att uppna hogre navigationssiakerhet
och ett mer aktivt samarbete pa bryggan under lotsning.



1.3 Fragestallningar

Nedan féljer de fragestéallningar som kommer behandlas i detta examensarbete.
Huvudfrdga:

* Hur anvands ruttplanen under den tid som fartyget har lots ombord?
Detaljfragor:

*  Hur paverkar det satt som ruttplanen anvands pa samarbetet mellan lotsen och det
ordinarie bryggteamet?

*  Hur paverkar det satt som ruttplanen anvands pa navigationssakerheten under den
tid som fartyget framfors i lotsled med lots ombord?

1.4 Avgransningar

Examensarbetet skrivs utifran ett ”lotsperspektiv”. Den priméara datainsamlingen har darfor i
huvudsak gjorts fran lotsar. Arbetet behandlar endast ruttplanens anviandande och hur detta
anvandande paverkar samarbetet och navigationssakerheten. Detta dven om det finns andra
faktorer som kan paverka dessa i minst lika stor utstrackning, exempelvis trotthet hos
fartygsbefalet eller kulturella skillnader som forsvarar samarbetet mellan lots och befil.

1.5 Malgrupp

Examensarbetet riktar sig framst till lotsar och aktiva sjobefal. Men aven till andra aktorer,
sasom redare och myndigheter, som har ett intresse av hur ruttplanens anvidndande
inverkar pa navigationssakerheten och samarbetet pa bryggan. Examensarbetet riktar sig
dven till studenter, i forsta hand pa sjokaptensprogrammet.



2. Metod

For att besvara fragestallningarna som presenterats i avsnitt 1.3 har en litteraturstudie
genomforts for att inhamta sekundardata. Denna har sedan legat till grund for
sammanstallandet av dels enkdtundersokningen och dels en intervju, vilka beskrivs nedan
under 2.2 och 2.3. Litteraturstudien beskrivs under 2.1. Insamlandet av primardata har skett
genom en enkdtundersékning och en kompletterande intervju.

Da amnet tidigare ar tamligen outforskat dr examensarbetet av explorativ karaktdr. En
studie av denna karaktar lampar sig val for studier av foreteelser som inte ar val studerade
sedan tidigare (Denscombe, 1998). Explorativ forskning syftar till att grundlaggande forsta
en foreteelse och forklara orsakerna till att den ar beskaffad som den ar(Denscombe, 1998).
Det valda @mnet har férvisso berorts tidigare av bland annat Lutzhéft et al. 2006 och
resultaten publicerades i artikeln ”Piloting by heart and by chart”. Dock med en annan
infallsvinkel.

Examensarbetet har saval kvantitativa som kvalitativa inslag. Primardata har insamlats
genom en enkdtundersékning som &r en i grunden kvantitativ metod. Eftersom det till varje
fraga i enkdten dock har varit mojligt att Iamna fritextsvar ar den insamlade informationen
inte ensidigt kvantitativ (Denscombe, 1998).

| detta kapitel kommer de i examensarbetet valda metoderna diskuteras, en beskrivning av
hur de anvants och varfér samt hur anvandandet utfoll.

2.1 Litteraturstudie

For att kunna problematisera det valda dmnet och for att kunna skriva relevanta fragor
genomfdrdes en mindre litteraturstudie. Det ansags nédvandigt for att kunna producera den
enkdt och de intervjufragor som anvidnts vid inhamtningen av priméardata. Vid en
litteraturstudie ar en kritisk granskning av anvdanda kéllor av yttersta vikt fér studiens
validitet (Denscombe, 1998).

2.2 Enkatundersokning

For att samla in primardata anvandes som tidigare namnts en enkatundersékning. En sadan
erbjuder goda mojligheter att samla in stora mangder information vilken presenteras pa ett
uniformt satt. Detta gor det latt att jamfora olika grupper av respondenter och diarmed finns
det mojlighet att peka pa exempelvis regionala skillnader. Fragorna till undersdkningen har
tagits fram utifran examensarbetets syfte och med stod i den inledande litteraturstudien.
Utformningen av enkdten och dess fragor har dgnats stor uppmarksamhet da det &r av
storsta vikt att ha en val strukturerad enkadt med relevanta fragor (Denscombe, 1998). For
enkatens innehall se bilaga 1. Resultatet fran enkadtundersokningen presenteras i
underavsnitt 4.1.1.

2.2.1 Urval

Samtliga svenska lotsar har tillsints den webb-baserade enkaten via E-post. Respondenterna
valdes inte genom ett sarskilt urval, istdllet genomfordes en sa kallad totalundersokning dar
samtliga medlemmar i den undersékta populationen ingick (Aczel, 2009).



2.2.2 Forvantad svarsfrekvens

Vid enkatundersokningar ar den laga svarsfrekvensen ett stort problem. | normala fall kan
ett mal sattas, exempelvis 100 unika svar, om man da vet att svarsfrekvensen tenderar att
ligga kring 25 % far urvalet bestammas till 400 respondenter. | Sverige fanns da
enkatundersdkningen gjordes 215 aktiva lotsar och en trolig svarsfrekvens ligger mellan 25
och 30 % for en sa pass valdefinierad grupp dar de flesta av respondenterna kan kdnna
delaktighet i amnet (Aczel, 2009). Den férvantade svarsfrekvensen for enkdtundersdkningen
var saledes ungefar 55 av 215. Det totala antal respondenter som de facto svarade
presenteras i avsnitt 2.5.

2.3 Intervjustudie

En intervju i syfte att komplettera informationen som inhdmtats via litteraturstudien och
enkatundersdkningen har genomforts som en del i examensarbetet. Denna genomfordes
med fore detta vettinginspektéren Jan Skoog i syfte att samla in information om hur man vid
vettinginspektioner kontrollerar ruttplanens anvindande. Urvalet skedde genom ett sa
kallat bekvamlighetsurval (Denscombe, 1998). Ett bekvamlighetsurval gérs genom att vélja
en respondent pa grundval av dennes lattillganglighet (Denscombe, 1998).

Det finns olika intervjumetoder och valet av metod styr det resultat som intervjun
genererar. For den genomfdrda intervjun valdes en 6ppen intervjustruktur da malet var att
fa en sa heltickande bild som majligt av hur man under vettinginspektioner kontrollerar
anviandandet av ruttplaner. En Oppen intervjustruktur (som liknar ett samtal mer dn en
regelratt intervju) ar att foredra da det lattare gar att utforska intressanta tankegangar som
upptacks under intervjuns gang (Denscombe, 1998). Intervjuresultatet aterfinns i avsnitt
4.2.1.

2.4 Genomfdrande

| detta avsnitt kommer genomférandet av de olika undersokningarna att presenteras.

2.4.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien var det férsta moment som genomfordes for att samla information till
examensarbetet. Detta for att kunna konstruera den enkdt som anvandes for inhamtandet
av primardata och for att bygga upp det teoriavsnitt som bedémdes vara nddvandigt for
forstdelsen av de resultat som enkatundersokningen genererar. Litteraturstudien
genomfordes vid biblioteket pa Chalmers Lindholmen genom soékningar i databaser for
vetenskapliga artiklar sdsom Scopus och Web of Science samt genom soékning i
biblioteksdatabasen. Sékningen var inriktad pa information kring anvandandet av ruttplaner,
hur lotsar arbetar, hur man ser pa lotsning i olika delar av varlden och det arbete som
bedrivs for att utveckla samarbetet mellan lots och fartygsbefdl. Sokningen inriktade sig
dven pa orsaken till att lotsvasendet uppkom och de faktorer som gor att det behovs lotsar
dven i en varld full av avancerade hjidlpmedel. Aven haverirapporter var av intresse.

2.4.2 Enkatundersokning

Efter genomforandet av litteraturstudien paborjades konstruktionen av den enkat som utgor
huvudmetod for primardatainsamlingen. Efter konstruktionen testades enkaten forst pa en



respondent varpa ett stort antal forandringar i fragorna gjordes. Efter det testades den pa
ytterligare en respondent och ytterligare sma justeringar foljde. De personer som ingatt i
pilotstudien har stor erfarenhet i &mnet och arbetar bada som lektorer pa institutionen for
Sjofart och marin teknik vid Chalmers tekniska hogskola och anses darfor vara kvalificerade
for uppgiften.

Respondenturvalet var tamligen enkelt da en sa kallad totalundersdkning genomférdes
vilket tidigare namnts i underavsnitt 2.2.1. Detta for att fa ett sa brett informationsunderlag
som mojligt. Enkaten genomfordes via internet med hjalp av Googles enkatverktyg vilket
finns tillgéngligt via Google Drive (http://drive.google.com).

2.4.3 Intervju

En intervju genomférdes som komplement till enkdtundersékningen. Detta for att inhdmta
information om hur man under vettinginspektioner kontrollerar hanteringen av ruttplaner.

Intervjun med Jan Skoog genomfdérdes som en Oppen intervju dar forfattaren och
intervjuobjektet samtalade fritt kring @mnet vettinginspektioner och hur man under dessa
hanterar ruttplaner. Intervjun genomfdrdes pa Jan Skoogs kontor pa Chalmers Lindholmen.
Platsen valdes for att den intervjuade skulle kdnna sig hemma. Intervjun spelades in och
analyserades sedan, ingen transkription av intervjun har genomforts. Intervjuresultatet
aterfinns i avsnitt 4.2.1 och fér information kring intervjumaterialet se bilaga 3.

2.5 Metodanalys

Valet att genomféra en enkatundersdkning som primar datainsamlingsmetod far anses
lyckad, sarskilt med hansyn tagen till den relativt héga svarsfrekvensen, som kom att uppga
till ca 40 %. Detta motsvarar 85 av Sveriges 215 aktiva lotsar. Att genomféra enkédten via ett
internetbaserat granssnitt, dar resultaten sammanstalls automatiskt i en databas, far dven
det anses vara lyckat; bade med avseende pa effektivitet och tid, men &dven fér de
mojligheter det skapar vad géller databehandling.

Den kompletterande informationsinhamtningen som gjordes via intervjun ar dven den en
viktig del i resultatet. Examensarbetet hade forvisso kunnat sammanstéillas utan denna
information men den kompletterar informationen fran de 6vriga kallorna.

For att ytterligare verifiera resultaten fran enkdtundersékningen var en filtstudie planerad.
Detta for att pa ett mer direkt satt skapa en bild av hur det faktiskt kan ga till ombord och
for att verifiera resultaten fran enkadtundersdkningen. Denna hade utgjort ett utmarkt
komplement men examensarbetets omfattning medgav inte att en sadan studie
genomfordes. Resultaten fran examensarbetet far trots detta anses representativt da
svarsfrekvensen vid enkdtundersokningen var betydligt battre an forvantat. Se vidare under
2.6 for diskussion kring arbetets validitet.

2.6 Validitet

| en rapport baserad pa kvalitativ metod kan validiteten harledas till kvalitén och
tillforlitligheten hos den information som ligger till grund for rapporten (Denscombe, 1998).
Grunden for detta examensarbete ar en litteraturstudie som i huvudsak kommit att omfatta
artiklar, en enkatundersokning och en kompletterande intervju. Den priméardata som



inhamtades via enkdten har triangulerats, dels mot information fran litteraturstudien men
dven mot information inhdmtad via intervjun, varfor examensarbetets validitet far anses
vara god. Sa kallad metodtriangulering ar enligt Denscombe en bra metod for att validera
inhamtad information (Denscombe, 1998).



3. Teori

| detta kapitel kommer lotsens arbete, ruttplaneringen och de regelverk som styr dessa att
beskrivas. Syftet med detta avsnitt ar att skapa en grund utifran vilken resultatet fran
enkatundersokningen och den i kapitel 5 presenterade diskussionen kan forstas.

3.1 Lotsning i Sverige

| Sverige bedrivs lotsning och de tillhorande tjansterna bestéllning och transport av
Sjofartsverket. Verket har 215 anstillda lotsar som tillsammans utfor ungefar 40 000
lotsningar varje ar (Sjofartsverket, 2010). Att Svenska staten valt att behalla
lotsverksamheten som en statlig verksamhet till skillnad fran exempelvis USA bygger pa
serviceperspektivet. Staten vill helt enkelt inte att ndgra hamnar i Sverige skall sta utan
lotstjanst eller ha en lotstjanst med lagre servicenivd pa grund av omradets geografiska
placering. Vilket skulle kunna bli fallet om lotsverksamheten var konkurrensutsatt
(Statskontoret, 2007).

3.2 Svenska lotsomraden

Den svenska kusten har av Sjofartsverket delats in i nio lotsomraden. Vart och ett av dem
har sina speciella forutsattningar och detta paverkar hur lotsningar utfors i omradet. Figur 1
nedan visar indelningen av den svenska kusten.

Lotsomrade Lulea

Lotsomrade Gavie
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Figur 1 - Indelningen av Sveriges kustlinje i lotsomraden (Sjéfartsverket, 2012).



3.2.1 Lotsomrade Lulea

Lotsomrade Luled ar det lotsomrade som ligger langst norrut pa ostkusten, omradet ar
indelat i fyra lotsstationer; Luled- Skellefted-, Umea- och Ornskéldsviks lotsstation vilka
bemannas av 19 lotsar. Inom omradet finns 31 lotsleder (Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet
har inga rutter publicerade fér nedladdning pa Sjofartsverkets hemsida.

3.2.2 Lotsomrade Gavle

Lotsomrade Gavle indelas i tre lotsstationer; Sundsvall-, Séderhamn-, och Gavle lotsstation. |
omradet finns drygt 30 hamnar som nas via nagon av lotsomradets 33 lotsleder. Inom
omradet arbetar 18 lotsar (Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet har inga rutter publicerade
for nedladdning pa Sjofartsverkets hemsida.

3.2.3 Lotsomrade Stockholms

Lotsomrade Stockholm indelas i fyra lotsstationer; Svartklubbens-, Sandhamns-, Kapellskars-
och Oxeldsunds lotsstation. Inom omradet arbetar 36 lotsar vilka betjanar omradets 14
hamnar (Sjofartsverket, 2012). Pa lotsomradets webbplats finns publicerade rutter for
omradets hamnar och lotsleder, informationen ar tillgdnglig bade pa svenska och engelska
och kan enkelt laddas ner, dels i Excelformat men dven som fardig ruttinformation for
anvandare av Transas system for elektroniska sjokort. Sidorna ar tillgédngliga pa bade svenska
och engelska.

3.2.4 Lotsomrade Sodertalje

Lotsomrade Sodertdlje har endast en lotsstation, Landsort. Vid denna arbetar ett 30-tal
lotsar med att betjana omradets 16 hamnar (Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet erbjuder
inga rutter for nedladdning via Sjofartsverkets hemsida.

3.2.5 Lotsomrade Kalmar

Lotsomrade Kalmar delas in i 5 lotsstationer; Karlshamns-, Ahus-, Kalmars-, Oskarshamns-
och Gotlands lotsstation. Fran dessa betjdanas omradets 23 hamnar av 19 lotsar
(Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet har via sjofartsverkets hemsida gjort rutter till vissa av
omradets hamnar tillgdngliga for nedladdning i Excelformat men dven som fardiga rutter for
anvandare av Transas system for elektroniska sjokort. Sidorna ar tillgdngliga pa bade svenska
och engelska.

3.2.6 Lotsomrade Malmo

Lotsomrade Malmo delas in i 3 lotsstationer; Helsingborgs-, Malmos-, och Halmstads
lotsstation. Fran dessa betjanas omradets hamnar av 20 lotsar (Sjofartsverket, 2012).
Lotsomradet har via Sjofartsverkets hemsida gjort rutter till vissa av omradets hamnar
tillgangliga for nedladdning i Excelformat men dven som fardiga rutter for anviandare av
Transas system for elektroniska sjokort. Sidorna &r tillgéangliga pa bade svenska och engelska.

3.2.7 Lotsomrade Goteborg

Lotsomrade Goteborg betjanas fran en lotsstation som bemannas av 23 lotsar
(Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet har via sjofartsverkets hemsida gjort rutter till



tillgangliga for nedladdning i Excelformat men dven som fardiga rutter for anvdandare av
Transas system for elektroniska sjokort. Sidorna &r tillgdangliga pa bade svenska och engelska.

3.2.8 Lotsomrade Marstrand

Lotsomrade Marstrand betjanas fran tva lotsstationer. Marstrands- och Lysekils lotsstation
vilka bemannas av 22 lotsar (Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet erbjuder i nulidget inga
rutter for nedladdning via Sjofartsverkets hemsida men dessa ar under produktion
(Sjofartsverket, 2012).

3.2.9 Lotsomrade Vanern

Lotsomrade Vanern betjdnas av 28 lotsar fordelade pa Trollhattekanal och Véanern
(Sjofartsverket, 2012). Lotsomradet erbjuder inga rutter for nedladdning via Sjofartsverkets
hemsida.

3.3 Lotsplikt

Lotsplikten pa Svenskt sjoterritorium baseras pa en indelning av fartyg i olika kategorier.
Kategori 1 vilka ar lotspliktiga oavsett storlek samt kategori 2 och 3 for vilka lotsplikten
baseras pa fartygets storlek. Lotsplikt géaller i foljande omraden vilka dven utgor sa kallat
Svenskt inre vatten (Sjofartsverket, 2012):

det inre vatten som finns utanfor kusterna,
Vanern,

Malaren,

Sodertélje kanal,

Falsterbokanalen,

Trollhattekanal med Gota alv, och
Angermanilven séder om Nyland.

NoukwhNR

Lotsplikten intrader da fartyget passerar lotspliktslinjen, denna utgérs av en fiktiv linje
mellan tva punkter som angivits i latitud och longitud. Ett exempel pa lotspliktslinje kan ses
nedan i figur 2. Kravet att anlita lots varierar som tidigare namnts med storleken pa fartyg
och ar olika for olika lotsleder. Det hardaste kravet ar vid en langd av 70 meter, 14 meters
bredd och 4,5 meters djupgaende (Sjofartsverket, 2012).

HAImsIac

Figur 2 - Lotspliktslinjen vid inseglingen till Halmstad (Sjofartsverket, 2012).



3.4 Lotsen

For att bli antagen till Sjofartsverkets lotsutbildning kravs att sdkanden innehar
sjokaptensbrev (Sjofartsverket, 2012). Detta innebar i praktiken minst 36 manader till sj6ss.
18 av dessa skall ha fullgjorts i befattning som 6verstyrman. Vidare kravs att sokanden skall
ha haft befalspraktik i moderna fartyg och kunna kommunicera obehindrat pa svenska och
engelska (Sjofartsverket, 2012).

Efter den grundldggande utbildningen erhaller s6kanden sin styrsedel, vilken bevisar att
denne har ratt att arbeta som lots. Styrsedeln &r till en bérjan begransad och giller da for
fartyg av viss storlek. Efter ett visst antal lotsningar uppgraderas styrsedeln. Hur lang tid det
tar innan lotsen har full styrsedel och far lotsa alla fartyg oavsett storlek varierar mellan olika
lotsomraden (Sjofartsverket, 2012).

Som tidigare namnts helt kort i avdelning 1.1 ar lotsen en person som har specialkunskap
om navigationen i ett specifikt omrade. Denna kunskap innefattar exempelvis; navigatoriska
faror, variationer i bottentopografi, trafikmonster och liknande som &r av mer statisk
karaktar men &dven dynamisk information sasom radande vaderférhallanden,
stromforhallanden, pagaende arbeten och aktuella fartygsrorelser i omradet. Med hjélp av
denna samlade kunskap fullgor lotsen sitt uppdrag som bestar i att stodja fartygets ordinarie
besattning vid navigationen i det aktuella omradet (Statens offentliga utredningar, 2007).

Under sin utbildning till lots sammanstaller lotsen en sa kallad ruttbok. | denna sammanstalls
de rutter som lotsen senare kommer lagga till grund foér sin navigation. Dessa baseras pa
kollegors erfarenheter, lotsens egna observationer under upplarningstiden och andra kallor.
Ruttboken utgor en diger informationskalla och gar att likna vid en mycket férfinad ruttplan
(Statens offentliga utredningar, 2007).

3.5 Ruttplanering

Begreppet ruttplanering innefattar enligt IMO:s resolution A.893(21) genomgangen av den
tankta fardvagen, planeringen av girar, genomgangen av navigatoriska svarigheter,
forberedelsen av kommunikationsmedel och utldaggningen av den planerade rutten i
sjokortet. Denna planering skall genomféras innan fartyget lamnar avgangshamnen.
Innehallet i denna resolution har implementerats i nationell Svensk lag. Denna
implementering har resulterat i att SJOFS 2005:7 innehaller regler fér hur ruttplaneringen
skall goras och anvandas under ett fartygs resa.

Enligt IMO &r syftet med att ha en ruttplanering for den tdnkta resan att det befdl som ar
ansvarigt for fartygets sdkra framforande skall ha ett gott underlag fér de beslut som han
eller hon tar (IMO, 2000). For bade planerade och oplanerade handelser kopplade till
navigationen behover den ansvarige navigatoéren ett stod. Utan en fullstandig planering i ett
uppdaterat sjokort saknas detta. FOr att citera en av de lotsar som deltog i
enkatundersdkningen kan syftet med att anvdanda en ruttplan under lotsningen vara olika:

“a) Ett hjdlpmedel fér den som ska "kéra fartyget" i leden att férbereda kurser och girpunkter? Jamfér
kursbok, etc. Resultat: Rutten bér vara lotsens egen (efter som lotsen “kér”, férfattarens anm.).

b) Ett hjdglomedel som tvingar befdlhavaren (den som har ansvaret for fartyget) att granska det

farvatten hans fartyg skall passera, och dédrmed kunna vara mer aktiv i kontrollen av lotsens arbete?
Resultat: Rutten bér vara gjord av fartygsbefilet.
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c) En referenslinje som alla i omrddet anvinder? Resultat: Rutten bér vara en officiell rutt (ex
meddelad via webben).”

Planeringen skall under alla omstandigheter géras innan fartyget lamnar avgangskajen och
skall omfatta hela den tdankta resan till ankomstkajen. Planeringen skall kontrolleras av
befalhavaren och alla de befidl som under resan kommer utnyttja planen skall verifiera att de
gitt igenom rutten innan resan pabérjas (4:6 SJIOFS 2005:7). Under resan skall ansvarigt
bryggbefal 6vervaka fartygets rérelser och fartygets kurs, fart och position skall kontrolleras
med ldmpligt mellanrum (4:6 och 4:20 SIOFS 2005:7). Om ansvarigt befil anser det
nodvandigt att gora en storre avvikelse fran ruttplaneringen (exempelvis for att lotsen har
en annan ruttplan) skall denna avvikelse tillfogas planen (4:8 SIOFS 2005:7).

3.6 Hantering av ruttplaner under lotsning internationellt

Lotsarna i Australiensiska Brisbane har nyligen reformerat sitt férhallningsatt till
anvandningen av ruttplaner och samarbetet med bryggbefalet. Fran att tidigare ha fungerat
pa ungefdr samma sitt som i Sverige (och o6vriga varlden) sa genomférs numera inga
lotsningar utan att befdlet och lotsen har synkroniserat sina ruttplaner och en
grundlaggande genomgang rérande den forestaende lotsningen har genomforts. Detta for
att frdmja ett gott samarbete och 6ka maojligheterna for bryggbefalet att aktivt kunna delta i
navigationen av fartyget dven inom lotsomradet. Denna férandring har kommit till for att
hoja sakerheten under lotsningar pa Australiensiskt vatten och foér att minska riskerna for att
olyckor skall ske pa grund av sa kallade ”single man errors” (Drouin & Heath, 2009).

Initialt fanns det bland lotsarna ett motstand och en stor misstro mot att besattningarna
skulle ha en vilja att vara delaktiga i lotsningen pa det sitt som skulle komma att kravas.
Men tvart emot den forviantade reaktionen sa har bemotandet i stort varit positivt och
besattningarna har visat sig mer engagerade och kompetenta an lotsarna trodde (Drouin &
Heath, 2009).

En metod som annars ar vanlig dr den som lotsarna i Port of Newcastle valt, ndmligen att
publicera en rutt som utgor en idealrutt som lotsen sedan kompletterar ndr denne kommer
ombord. | figur 3 visas ett exempel pa en sadan standardiserad rutt (PON, 2012).

PORT OF NEWCASTLE
PILOT PASSAGE PLANS
ENTRANCE APPROACH TO THE BASII
AND STEELWORKS CHANNEL
ouLE 142,300

STOOKTON

k
\
L

\

i T

—— AT TESII e =

Figur 3 - Del av standardisé;a;a ruttplan for Port of Newca-s-tle, Australien (PON, 2012).
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3.7 Styrmedel for att 6ka anvandandet av ruttplan under lotsning

Det finns olika styrmedel som kan anvdndas for att 6ka anvdndandet av ruttplaner och dven
for att styra kvaliteten pa de planer som produceras. | de féljande underavsnitten
presenteras tva av dessa styrmedel.

3.7.1 Hamnstatskontroll

Ett styrmedel som skulle kunna anvandas och som riktar sig till alla typer av fartyg &r den sa
kallade hamnstatskontrollen (Port state control), vid denna kontrollerar representanter fran
flaggstaten fartyget utifran givna direktiv i vilka bland annat kontroll av ruttplanen finns
med. | dagsldaget kontrolleras dock inte ruttplanen regelmassigt vid hamnstatskontroll i
Svenska hamnar (Sjofartsinspektionen Goteborg, 2012).

3.7.2 Vettinginspektion

Ett annat styrmedel for att tvinga fram en 6kad anvandning av ruttplaner under lotsning ar
genom externa krav. Exempelvis fran rederiernas kunder. Detta sker inom
oljetransportsegmentet dar man under vettinginspektionen kontrollerar ruttplanen och dess
anvandande. | kapitel 4 i OCIMFS ”Vessel Inspection Questioneer” finns 4 punkter som
kopplas till hur ruttplanen utformats och till hur den féljts vid den senare navigationen -
dven under den tid som fartyget haft lots ombord (OCIMF, 2009). Inspektionspunkterna
listas nedan:

¢ 4.28: Has the vessel been safely navigated and in compliance with international
regulations?

* 4.30: Was a comprehensive passage plan available for the previous voyage and did it
cover the full voyage from berth to berth?

* 4.31: Was position fixing satisfactory throughout the previous voyage and the
frequency of plotted fixes in accordance with the passage plan?

* 4.33: During pilotage, was the position of the vessel adequately monitored?

| utbildningsmaterialet Vetting the bridge (KARCO, 2009) tas det faktum att ruttplanen fran
lotsstation till kaj eller tvart om inte gjorts klart eller inte gjorts tillrdckligt noga upp som en
vanlig orsak till att vettinginspektéren rapporterar en anmarkning vid vettinginspektionen.
Vid intervjun med Jan Skoog verifierades dven att det gérs anmaérkningar pa ruttplanen och
dess beskaffenhet (Intervju med Jan Skoog, 2012). Nedan aterfinns i figur 4 ett utdrag ur en
vettingrapport dar inspektéren rapporterat en anmarkning under punkten 4.30 som ror
ruttplanens kvalitet. Vidare framkom att fartygsbefdlen inom oljetransportsegmentet
generellt ar mycket noggranna med denna typ av uppgifter da féljderna av en anmarkning
under en vettinginspektion kan leda till stora konsekvenser for rederiet i form av forlorade
kontrakt (Intervju med Jan Skoog, 2012).

Inspector Observations

While some danger or "No Go" areas were marked on the charts, it appeared that there
was no consistency in what was being marked. In particular it was advised that the blue
shaded areas were essentially the no go areas, but these varied from one chart to another
in that on one chart a particular shade of blue represented the area within the 20 metre
contour while on another chart the same shade of blue was for areas within the 10 metre
contour.

Figur 4 - Utdrag ur rapport fran vettinginspektion (Jan Skoog, 2012).
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3.8 Lotsvasendets syfte

Syftet med ett omfattande system for lotsning av fartyg harror fran den stora olycksrisk som
foreligger da stora fartyg fardas i geografiskt tranga farvatten, inte séllan i kombination med
hog trafiktathet eller andra forsvarande faktorer. Det finns referenser till personer som
motsvarar nutidens lotsar sa langt tillbaka som till vikingatiden da sa kallade sundspanare
vagledde sjofarten i svara farvatten (Statens offentliga utredningar, 2007). Flera orsaker kan
ses till att lotsvdasendet ar nédvandigt och utgor en viktig roll i det maritima klustret. Primart
har lotsningen av fartyg som syfte att minska risken for uppkomst av skador pa manniskor,
miljé och ekonomiska varden till foljd av fartygsolyckor (Statens offentliga utredningar,
2007).

3.9 Olyckor relaterade till anvandandet av ruttplan

| detta avsnitt kommer olyckor som kan relateras till hanteringen av ruttplaner att belysas
for att pavisa vad som kan ske nar det gar fel under lotsning. Olyckorna &r utvalda eftersom
det i haverirapporten ndmns att en av anledningarna till olyckan &r dalig hantering av
ruttplanen och att lotsen och fartygets befdl saknade gemensam samsyn pa hur
navigationen skulle bedrivas (TSBC, 2004 & USCG, 2009).

3.9.1 M/V Horizon — Grundstotning i Kanada 2004

Den 24 juli 2004 00.20 lamnade M/V Horizon Montreal, Quebec, ca kl. 03.00 fick fartyget,
troligtvis till foljd av att det gick i medstrom, problem att halla kursen vilket avledde lotsens
uppmarksamhet fran navigationen. Till féljd av detta missades en girpunkt och fartyget gick
pa grund av detta upp pa en lerbank vid sidan av den muddrade kanalen vilket kan ses i figur
5 nedan. Da lotsen, enligt haverirapporten, var den ende som hade vetskap om girpunkter
och navigationen pa floden i stort hade vakthavande styrman ingen chans att kontrollera
navigationen. Om styrmannen hade haft denna vetskap hade han, i vart fall haft chansen, att
ifragasatta navigationen vid olyckstillfallet. | haverirapporten fastslas att om effektiv kontroll
av navigationen skall mojliggbras maste lotsen och bryggbefilet ha en gemensam
uppfattning om hur lotsningen ar tankt att genomféras. | detta innefattas enligt utredaren
en gemensam ruttplan (TSBC, 2004).

1

2- 0315 Helm hard to port

|I -~ 1- 0311 (approx)
’ 3- 0317 Grounded

A- Customary A/C position
@ B- Sainte-Anne-de-Sorel lower light

Figur 5 - Fardvég fér M/V Horizon vid grundstdtningen 2004 (TSBC, 2004).
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3.9.2 M/V Cosco Busan — Kollision med bropelare i USA 2007

Den 7 november 2007 lamnade M/V Cosco Busan Hanjin terminalen i San Fransisco for att
ga mot Pusan i Sydkorea. Det var vid olyckstillfallet tat dimma och sikten var mindre an %
Nm. Bryggan bemannades av befdlhavaren, tredjestyrman, en matros och lotsen. Enligt
haverirapporten genomforde lotsen ingen briefing. Inte heller gick man igenom den ténkta
rutten, vare sig Oversiktligt eller specifikt vad géller exempelvis girpunkter och
kontrollmetoder. Olyckan skedde till foljd av att fartyget kom pa fel kurs. Anledningen till
detta var, enligt haverirapporten, att lotsen misslyckades med att anvdnda den
kontrollmetod han vanligtvis anvdnde. Denna metod gick ut pa att lotsen anvande ett VRM
for att halla ett specifikt passageavstand till Verba Buena Island (USCG, 2009).

Kursen rattades for sent varpa fartyget kolliderade med en av bropelarna till San Fransisco
Bay bron. Strax innan kollisionen anropade VTS-operatoren pa VTS-San Fransisco fartyget.
Denne papekade att Cosco Busan lag pa fel kurs, varpa lotsen initierade en gir for att aterta
den tdnkta fardvagen mellan bropelarna Delta och Echo. Att bryggbefalet inte fick tillborlig
briefing om den tdnkta fardvagen, de girpunkter och kontrollmetoder som lotsen tankt
anvanda sig av, och till foljd av det saknade mojlighet att kontrollera fartygets rorelser pa ett
effektivt satt tas upp som en av orsakerna till olyckan (USCG, 2009). | figur 6 nedan visas
fartygets fardvag under lotsningen.
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igur 6 - M/V Cosco Busans fiardvig i samband med olyckan 2007 (GCaptain, é007).
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4. Resultat

| detta kapitel kommer resultaten fran enkitundersékningen och den kompletterande
intervjun att presenteras.

4.1 Resultat fran enkatundersékningen

| detta avsnitt presenteras resultaten fran enkdtundersokningen, fragorna har grupperats
efter amneskategori. Svarsfrekvensen uppgar till ungefar 40 % av de 215 tillfragade lotsarna
(85 unika svar). Enkdten i sin helhet finns redovisad i bilaga 1. Enkétresultaten finns
numeriskt och grafiskt presenterade i bilaga 2.

4.1.1 Anvandningen av ruttplan under lotsning

| detta delavsnitt aterfinns de fragor och svar fran enkdten som berér anvandandet av
ruttplan under lotsning.

Anvdnder din lotsstation standardiserade rutter vid lotsning av fartyg inom ert omrade?

Har svarar 37 av respondenterna att lotsomradet anvander sig av standardiserade rutter, 37
svarar nej och 9 svarar till vissa av lotsomradets hamnar.

_]a

¥ E Nej

Till vissa av omradets hamnar

Figur 7 - Standardiserade rutter (Danielsson, 2012).

Om du i din Lots-PC anviinder dig av en ruttplan, dr det din egen eller nagon av
Sjofartsverkets standardiserade?

41 av respondenterna svarar hdr att de anvander sin egen rutt, 23 att de anvadnder
sjofartsverkets standardiserade rutter och 18 att de inte anvander nagon rutt alls i sin lots-
PC. Huruvida man arbetar aktivt med rutten under lotsningen beroérs inte av fragan men i
kommentarerna kan man se att anvandandet av den “fysiska” rutten tenderar att vara av
mer sporadisk karaktar.

18 & Jag anvander min egen

41 i Jag anvander sjofartsverkets standardiserade

v Jag anvander ingen ruttplan i min Lots-PC

Figur 8 - Ruttplan i lots-PC (Danielsson, 2012).

Nagra kommentarer far ytterligare illustrera anvandningen:

“Ruttplan finns i huvudet, gjord pa sjékort. Old school.”
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“Jag anvdnder aldrig min PC eftersom jag inte vet vilken status fartyget har pad sin "pilot plug". Mina
lotsningar dr korta och jag tycker det tar for Idng tid att koppla upp och verifiera korrektheten. Jag
kdnner mig trygg i att anvédnda 6vriga hjdlpmedel som huvudmetod och ev. fartygets egna e-kort som
kontrollmetod. Jag tar aldrig in ett fartyg endast med e-kort som enda kdlla.”

“Det hdnder att jag ger bryggbefilet tillgdng till lots-PC med rutt om de inte har ndgon egen rutt eller
om den de har verkar skilja sig fran var.”

“Min rutt dr i férsta hand baserad pad referenser till radarns headingline och fasta avstdndsringar. Jag
har styrmdrken, tvdravstdnd, girpunkter i radarns ppi. Jag har dven motsvarande visuella referenser i
farleden.”

Om du anvdnder en ruttplan, hur ofta hdnder det att du frangdr denna plan némnvdrt?
Har svarar majoriteten av lotsarna (60 respondenterna) att de pa en skala mellan ett och

fem, dar ett representerar aldrig och fem representerar alltid att de frangar rutten fran ett
till tre pa skalan det vill sdga pa upp till halften av lotsningarna.

35 33
30
25 1 I 1 - Aldrig
21
20 “2
3
15 .4
10 - — 5 - Alltid
5
0

Figur 9 - Avvikelse fran ruttplan (Danielsson, 2012).

Manga lotsar kommenterar att man endast ser rutten som en referenslinje som inte foljs
slaviskt utan att det ar kansla och erfarenhet som avgdr hur man agerar under en given
lotsning. Ett exempel som jag bedémt som talande ar féljande kommentar:

”Svdr frdga. Rutten anvdnder jag som en rekommendation under normala férhéllanden. Jag édndrar
kurser for att félja regler och naturligtvis undvika kollisioner. Beroende pd vdder dndrar jag med.
Rutten dr ju bara ett “6nsketéinkande” om ingen mer dn jag dr dér (hdgst troligt att det dr fartyget
som dsyftas, férfattarens anm.). Den anvdnds ocksa fér att informera besdttningen min tilltdnkta resa.
Men rutten dr inte lagen for da dr jag fel pa det.”

Oavsett om du anvéinder en ruttplan, vad ser du fér férdelar/nackdelar med att anvinda
en ruttplan under lotsning i ditt lotsomrdde?

Pa denna fraga kunde flera alternativ véljas och egna alternativ tillaggas. 56 lotsar svarade
har att fordelen med att anvdnda en ruttplan ar att det leder till 6kad delaktighet fran
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bryggbefdlet under lotsningen. 46 av lotsarna svarade att det underldttar vid dennes
Master/Pilot exchange med bryggbefilet. Vidare svarade 17 lotsar att det ledde till farre
fragor rorande ETA. 18 av respondenterna ansag att det minskade informationsbehovet
rorande girradie och exempelvis cross track error (avstand i sida fran den tankta kurslinjen).

60
56 K Det ar ett bra stod nar jag har min Master/

Pilot exchange med bryggbefilet.

50 16 ] K Det leder till 6kad delaktighet fran befilets
sida under lotsningen.

40 Det leder till farre fragor rorande ETA.

K Jag slipper informera om nésta kurs,

30 l - girradie, XTD och liknande.
Ruttplanen utgor bara storande streck i

20 | 17 18 radar/ECDIS/sjokort.
Navigationen &dr sa dynamisk att det bara ar

10 onddigt arbete.

10 | 7 4 6 Tekniken som ligger bakom fungerar daligt

vilket leder till osdkerhet.
0 . Annat

Figur 10 - Férdelar & nackdelar med ruttplan (Danielsson, 2012).

Aven hir far ett antal fritextkommentarer illustrera lotsarnas tankar kring fragan:

“Ténker inte streck utan fér mig dr ruttplanen hela farleden. Fartygsmandévrering dr ingen
landsvédgskérning dédr man kan félja ett givet streck.”

“Finns inga nackdelar. Det leder endast till 6kad sdkerhet och flera nautiker som har koll.”
“En ruttplan férberedd innan gér ju i alla fall att de skulle veta vilken farled som skall anvéndas.”

“Enl. erfarenhet dr det vdldigt ddligt intresse av ruttplanen efter att jag kommit ombord. Instdllningen
att lotsen vet vart vi ska sa vi behéver inte dr noterbar pa flertalet fartyg.”

Om det pa ett enkelt sdtt skulle ga att formedla den rutt just du anvéinder (din egen eller
Sjofartsverkets) till fartyget, skulle du vara mer positivt instdlld till att anvénda en ruttplan
under lotsningen?

Respondenterna &r inte helt Overens i fragan och svaren ar spridda bland de fyra
svarsalternativen. 28 av respondenterna svarar att de skulle bli mer positivt installda till att
anvanda en rutt under lotsningen om de pa ett enkelt satt kunde 6verfora den rutt de avser
anvanda. 26 st svarar att de foérvisso skulle bli mer positivt instdllda men att rutten bara ar
ett stdd och att den dndrar s3 mycket under lotsningen att den ar av underordnad
betydelse. 1 lots anser att rutten forvirrar mer an den gor nytta och 20 av respondenterna
tror inte det skulle férdandra deras installning till att anvdanda en ruttplan.
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K Ja, med ett enkelt satt att fora 6ver min rutt (via AIS/
pilotplug/webben etc) sa skulle jag troligtvis anvinda en
20 ruttplan mer frekvent

28 i Ja, men faktum kvarstar att ruttplanen bara ar ett stod och
den dndras sa mycket under lotsningen att den ar av

[ underordnad betydelse

Nej, ruttplanen forvirrar mer an den gor nytta, det finns
v béattre satt att 6ka navigationssidkerheten
v i Nej, jag ser inte hur det skulle férandra min instillning
Figur 11 - Instédllning till ruttplaner (Danielsson, 2012).

Kommentarer fran fritextfaltet far illustrera tankegangen hos respondenterna:

“Jag tillhér den skara av lotsar som anser att linjerna kan vara standardiserade, dvs. ej mina egna
rutter, och ddrmed pa férhand kunna ligga utlagda i korten. de fdr gérna ligga utlagda som mittlinjer,
och gdrna anvdndas av alla i omrddet, sa att man kan vid VHF-kontakt referera till linjen mm. "Jag
ligger 50 meter SB om mittlinjen". Jamfér "radarline" nere pG kontinenten.”

“Vi har vdldigt korta lotsningar (mindre én 1 timme i samtliga hamnar, vissa endast 20 minuter) och
stérre delen av dem sker i "rdnnor" som man inte kan avvika ndgot ndmnvdrt fran, varfér ruttplaner
inte anvédnds s@ mycket i vart lotsomrdde. Ddrmed inte sagt att de inte dr bra, jag ser det som en bra
tillgang fér fartygen, dven om jag som lots oftast inte anvidnder Lots-Pc:n under lotsningen. Rutter dr
ett bra stéd och ndgot man kan ha som utgdngspunkt fér medvetna avvikelser om sd erfordras.”

”Jag anvénder min Lots pc med mina rutter. Det vore bra om man kunde féra 6ver dessa pa ett enkelt
sdtt.”

“Jag skulle vara positiv till att kunna féra éver min rutt men det dr ju inte avgérande fér om jag
anvdnder den eller inte. Problemet med en ruttplan blir ombord mdnga gdnger ett streck att félja,
precis som farledsstrecken i sj6korten. De strecken ses tyvérr som streck att félja fast de snarare skall
ses som en vdgledning var farleden gadr. Dessa streck ér pG mdnga stdllen direkt olimpliga att félja da
man definitivt inte hdller sin sida av farleden eller liknande. Jag skulle hellre se en form av
standardiserad rutt som anger de yttre grénserna fér var man bér ligga och att det skall betraktas
som okej sa linge man hdller sig inom dessa grénser.”

”Onskvdrt att fler fartyg utnyttjar sjofartsverkets standardiserade rutter. Det skulle ju medféra bdttre
utnyttjande av fartygets egen nav-utrustning.”

“En rutt i form av ett streck i ett sjokort har inte mycket med lotsning att géra. Den information som
man i s@ fall skickar till fartyget finns redan tillgénglig ombord. Aven lederna dr ju utritade i sjékorten
och min rutt féljer i stora drag den. Mitt absolut viktigaste och helt oumbdrliga verktyg vid lotsning ér
radarn och det dr svdrt foéra éver min rutt till en sjékortsbild pa ett sddant sdtt att det far ett reellt
navigatoriskt védrde, utéver ett streck som visar i grova drag hur vi skall fara fram.”
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Tycker du att det dr bra att befélet har gjort en egen rutt innan du kommer ombord?

Har anser majoriteten av lotsarna att det ar positivt att fartygsbefélet har gjort en egen rutt
nar de kommer ombord. 29 av de svarande vill ha rutten utlagd i traditionella sjokort och
ECDIS (svarsalternativet innefattade dven radar men en overvaldigande majoritet av de
svarande kommenterade och ansag att rutten inte skall finnas i radarn.) 26 svarande vill ha
rutten endast i papperskortet och 17 anser att det bara forvirrar om fartygsbefalet gjort en
egen rutt eftersom lotsen har sin egen rutt. 8 respondenter vill ha rutten utlagd i ECDIS
(samma sak har géllande radar som till alternativ ett).

17 Ja, utlagd i radar, ECDIS och papperskort
29 i 7]a, utlagd i radar och ECDIS
Ja, utlagd endast i papperskort

26 V & Nej, det forvirrar bara eftersom jag har

8 .
min egen rutt
w» g

Figur 12 - Egenproducerad ruttplan (Danielsson, 2012).

Manga av kommentarerna relaterar till kvaliteten pa den av befilet gjorda ruttplanen och
att planen till lotsplatsen &r battre dn den del som gar fran lotsplats till kaj. Nagra
kommentarer for att illustrera vad lotsarna anser:

“Helst skulle jag se att de laddat hem vara rutter sa att vi har samma rutter i vdara system!”

”I vart omrade dr 9 av 10 rutter som ligger i fartygets ECDIS sa ddliga att det inte gdr att kéra efter
dem. Det verkar som att fartygets rutt dr noggrant gjord fram till bordningspositionen, och efter det
dr det bara utsléngt fér att det ska finnas hela vdgen till kaj.”

“Det tyder pd att de forberett sig pd vad som komma skall. Dom fdr gédrna lagt ut den i ECDIS ocksa.
Det har hdnt att jag noterat hur deras rutt ligger vilket fatt mig att frGga om deras énskemdl om
vdgval etc. Jag brukar dven passa pa att informera om att vi har rutter som de kan ladda hem. Jag vet
dven att VETTING krdéver att en "passage plan" utférts, och detta vill jag ju inte férringa.”

”Det ger en inblick i hur de tdnkt och jag kan resonera utifran detta hur jag skulle vilja att resan skall
utféras och varfér (om det finns avvikelser)”

”Det dr bra om befdlet ombord har en évergripande plan fér hur vi skall Gka men rutterna dr ofta for
ddligt inlagda fér att de skall kunna anvdndas i navigationen, ddrfér brukar jag be befdlet att ta bort
rutten i den radar som jag anvdnder. Det dr inte ovanligt att man lagt in rutter i omdjliga farleder.
T.ex. har jag lotsat stora tankfartyg ddr befdlet lagt in rutten genom Baggensstiket som dr en farled
fér mindre passagerarfartyg och fritidsbatar.”

”Sdllan dr fartygens rutt tillrdckligt bra, férvirrar oftast. Blir nog bdttre om ndgra ar da fartygen
bérja[SIC] anvidnda vdra rutter som kan laddas ner pa nétet.”
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Kontrollerar du under din master/pilot exchange om fartygets ruttplanering stéimmer
o6verens med den du tidnker anvénda?

Har fordelar sig respondenterna relativ jamt 6ver den femgradiga skalan (se figur 13 nedan).
De kommentarer som inkommit gor gallande att de som kontrollerar rutterna goér en
overgripande kontroll men att de inte kontrollerar exakt var varje WP ligger.

25
22
20 — 18
17 ©1 - Aldrig
15— 13 — — H2
11 3
10 —  u4
5 - Alltid
5
0

Figur 13 - Kontroll av rutt under briefing (Danielsson, 2012).

Fritextkommentarerna till fragan far illustrera resultatet:

“For det mesta finns felaktigheter i fartygets ruttplanering. Kan bero pd att vi inte har ndgon
rekommenderad rutt publicerad.”

“Lotsningen dr for Idng fér att man skall kunna gd igenom den under den korta briefing det oftast dr i
praktiken. Om rutten ligger helt fel pdpekar jag det under resans gdng, det finns ju fartyg som kan fa
anmdrkningar vid vettinginspektioner om de inte har framférts enligt den inlagda rutten och da far de
en chans att dokumentera avvikelserna”

4.1.2 Anvandningen av ruttplanens inverkan pa samarbetet mellan lots och
fartygsbefal

| detta delavsnitt foljer de fragor och svar fran enkatundersdkningen som kopplar till fragan
rorande ruttplanens inverkan pa samarbetet mellan lots och fartygsbefal.

Anser du att bryggbefilet deltar aktivt i navigationen inom ditt lotsomrdde?
Majoriteten av respondenterna, 63 st svarar att befalet till viss del ar delaktiga (31 svarande)

eller inte ar tillrackligt delaktiga (32 svarande) endast 3 respondenter anser att befilet deltar
aktivt i navigationen och 16 st anser att bryggbefilet inte deltar aktivt.
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16 Ja

i Ja, till viss del

Nej, inte tillrackligt

32 v “ Nej

Figur 14 - Bryggbefilets aktivitet (Danielsson, 2012).

Nagra kommentarer ur fritextfaltet till fragan far illustrera vad lotsarna anser ligger till grund
for bryggbefilets aktivitet under lotsningen:

”Det hdr dr en kulturfréga; mdnga av vdra kunder dr fran forna éstblocket och dr inte intresserade i
pilot/co-pilot system, utan férvdntar sig att lotsen ska ta éver ndr man kommer ombord. De vill veta
var de ska, hur ldng tid det tar och vilken sida det blir till kaj, that's it. Om man bérjar briefa och
efterfrGga deras deltagande alltfér mycket, verkar de bara tycka att de fatt en osdker lots som
behéver hjilp av befilet...”

“Det dr stort spridning pd engagemanget i navigationen pd olika fartyg. Fran kryssningsbdtarnas
hysteriska BRM-disciplin till mindre fartyg ddr befdlet ibland kan ldgga sig pG ndgon soffa och vila eller
utféra andra administrativa uppgifter.”

“Det dr storre delaktighet pa tankfartyg dn pa general cargo fartyg. Pa fartyg med stérre besdttningar
visas stérre intresse.”

”Varierar betydligt mellan bdtar oavsett ruttplan eller ej.”

“Mycket dator dr det. Om inte lastplanering sa porrsurf eller dataspel. Sova dr inte ovanligt att syssla
med heller.”

”De flesta ldmnar éver helt till oss lotsar. PG sex om sex fartygen, sG somnar oftast befdlet. De passar
pa ndr jag dr ombord, speciellt pa natten. Vi har Idnga stréckor med samma kurs och 6ppet vatten, sa
inget hdnder.”

”“Mdnga dr aterkommande fartyg ddr befélen dr ganska kéinda med omrddet. De dr ofta vdldigt trétta
och passar pad att géra pappersarbete. Ndgon enstaka intresserar sig fér navigationen.”

“Man litar helt pa lotsen i mdnga fall och vill inte delta i framférandet (you know best, you're the
pilot). Ca 50 % av befdlen vill inte fortéja sitt eget fartyg (4 drs statistik) efter frégan "vill du fértéja
fartyget eller vill du ha min assistans.”

“Jag brukar "bjuda in" dem, men de dr ofta upptagna med annat, pG kryssningsfartygen dr de mer
delaktiga, det beror pa vilket rederi, och vilken BRM de har gdtt.”

”Jag personligen tror att mdnga inte har intresse av att félja vad vi gér utan litar pd oss till 100 %. Och
att en styrman eller dven en Befdlhavare skulle ifrdgasdtta en lots dr helt uteslutet i vissa fall. Detta dr
oftast kulturellt och kan inte dndras med en ruttplan. Det vi lotsar kan géra dr att vara 6ppna och
trevliga och ddrmed férséka "ldtta" upp atmosfdren ombord men det gdr inte alltid. Vissa
nationaliteter har inga som helst problem att frGga och undra rérande rutten och det dr hdr man far
en dynamisk brygga med alla inblandade.”

“Med dagens minimibemanning dr bryggbefilet sG pass slut att de inte orkar engagera sig i ndgon
stérre utstrdckning, undantag finns sdklart men detta gdller flertalet fartyg. De har lots ombord och
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férvéntar sig att lotsen tar hand om det hela och varskor om tid f6ér standby fér och akter och ser till
att fartyget kommer dit det ska, i de flesta fall éven vdil fortéjt.”

Om du och befilet hade tillgdang till samma ruttplan, tror du att befdlet skulle vara mer
aktivt?

Majoriteten av respondenterna (58 svarande) anser att befdlets aktivitet inte kommer att
Oka aven om man har samma ruttplan.

-]a

E Nej

Figur 15 - Aktivitetsokning vid samma ruttplan? (Danielsson, 2012).

I manga kommentarer konstateras att den laga aktiviteten harror fran andra orsaker, de
vanligaste kommentarerna ror ointresse, underbemanning och framforallt trotthet, for
exempel se kommentarerna nedan:

“Ointresse dr ordet.”
”Ndr lotsen dr ombord passar alla utarbetade sjébefdl pa att vila.”

”De tdnker att lotsen kér... Jag passar pd att géra andra jobb som jag ligger efter med. Det dr oftast
mycket administrativa sysslor som befélet gér istdllet.”

“De flesta befdl dr trétta pga. minimum safe-manning.”

4.1.3 Anvandandet av ruttplanens inverkan pa navigationssakerheten

| detta delavsnitt foljer de fragor och svar fran enkatundersokningen som kopplar till fragan
rérande ruttplanens inverkan pa navigationssakerheten.

Tror du att en gemensam ruttplan skulle bidra till att navigationsséikerheten kade?

Majoriteten av respondenterna (54 st) anser att en gemensam ruttplan skulle oOka
navigationssakerheten och 26 av respondenterna tror inte att sdkerheten skulle 6ka med en
gemensam ruttplan. De flesta positiva kommentarer pekar mot att det skulle ha att gora
med att befdlet och lotsen i storre utstrackning skulle ha en gemensam syn pa den
forestaende lotsningen, en sa kallad shared mental model.
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Figur 16 - Gemensam ruttplan - 6kad navigationssikerhet? (Danielsson, 2012).

Kommentarerna nedan illustrerar lotsarnas instéllning pa ett bra sétt:

“Alla pG bryggan vet hur och var fartyget skall framféras. Det svdra med en ruttplan dr att férmedla
var grénserna gdr hur mycket kan man avvika fran rutten. Flera stdllen s stdmmer inte sjékorten éver
ens med verkligheten. Mdnga fartyg har inte sG bra utrustning.”

”Bdéttre "shared mental model"” och en samsyn om hur vi skall ta oss till/frén kaj redan fére lotsningen
och sedan under lotsningen borde ha en positiv inverkan pa sjésdkerheten!”

“Man har en samsyn pd hur resan skall ga till redan innan jag kommer ombord. Korrigeringar gar
ldttare att férmedla ndr man har en plan att avvika frdn och Bfh kan ifrGgasdtta mer effektivt
(challenge and response)”

“Méjlighet fér befilet ombord att "ldsa in sig" pd strdckan i férvdg, samt méjlighet fér dem att se och
mdrka om man avviker fran rutten. Detta kan man ju géra ofta, men det dr aldrig fel att fG avvikelsen
ifrégasatt/granskad fér att undvika misstag.”

“Det dr sjélvklart att det blir bédttre om de ombord har samma rutt som vi, istdllet for att de som nu
Idgger upp en rutt som de vet inte kommer att anvdndas.”

“Férutsatt att man klart uttrycker att man avser att anvinder rutten skulle den férbdttra sédkerheten
s@ till vida att om man avviker fran den av misstag skulle troligen befélet ombord reagera. Idag dr jag
inte alltid s@ sdker pa att sa dr fallet. Mdnga "Gker bara med".”

”Som tidigare sagt sd tror jag att en gemensam ruttplan OCH en engagerad besdttning Gkar
navigationssdkerheten. Att skicka en ruttplan till en besdttning som annars inte skulle titta pd
tillgdnglig information tror jag varken gér till eller ifran.”

”Ar inte séiker pd att siikerheten alltid skulle 6ka med gemensam ruttplan. Detta skulle kréiiva en stérre

samsyn totalt sdtt. | mitt omrade med vdldigt sma marginaler, sa tror jag inte att t.ex. en befdlhavare
som till stérsta delen seglar i oceanfart upplever att marginalerna alltid ér tillréickliga.”
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4.2 Intervjuresultat

| detta avsnitt presenteras resultatet fran den intervju som genomférts som en del i
informationsinhamtningen till examensarbetet.

4.2.1 Intervju med Jan Skoog fore detta vettinginspektor

Intervjun med fore detta vettinginspektoren Jan Skoog genomférdes som en dppen intervju,
detta for att fanga upp sd@ manga aspekter som mojligt kring hur vettinginspektioner
kontrollerar hanteringen av ruttplaner.

| intervjun med Jan Skoog framkom att vettinginspektoren vid varje inspektion (i enlighet
med OCIMF:s inspektionsprotokoll, VIQ) har att kontrollera ruttplanen for den senaste
resan. Detta inbegriper hur den efterfoljts samt att den genomférda resan finns
dokumenterad genom plottade positioner i enlighet med de regler som finns. Detta géller
bade under normala férhallanden och under den tid som fartyget har lots ombord som
skoter navigationen.

Enligt Skoog kan punkter i den sa kallade VIQ inte hoppas 6ver — alla punkter skall saledes
gas igenom vid varje inspektion. Dock beror, enligt Skoog, kontrollens utstrdackning pa
respektive inspektor; han papekar exempelvis att en maskiningenjor som ar inspektor kan ha
ett djupare fokus pa fragor som ror dennes kunskapsfilt, precis som en nautiker kan ha ett
annat fokus. Detta dven om samtliga punkter i VIQ:en gas igenom. | VIQ:en finns dock en
instruktion till varje inspektionspunkt rérande vilka kontroller som skall goras.

Skoog papekar att befilet pa tankfartyg ar valdigt papassade med just fragor kopplade till
ruttplan och navigation och att man skoter detta mycket noggrant eftersom det inte ar ”sa
roligt” att fa en anmarkning till f6ljd av brister i navigationsarbetet. Detta eftersom rederiet
da kan forlora stora varden till foljd av kontraktsbrott. For intervjuinformation se bilaga 3.
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5. Diskussion

Fragan om navigationssakerhet och samarbetet pa bryggan ar komplex. Det som blivit tydligt
under examensarbete ar att det inte gar att forenkla och bryta ner till endast anvandandet
av ruttplaner. Enligt enkatrespondenterna spelar utbildning inom BRM/MRM, kulturella
aspekter och effekten av de allt mindre besattningarna en minst lika stor roll. Alla faktorer
hdanger ihop och kedjan ar inte starkare an den svagaste ldanken. | den kommande
diskussionen behandlas dock endast de fragor som namns i avdelning 1.3. Det vill séaga;
anvandandet av ruttplaner under lotsning och dess paverkan pa samarbetet mellan lots och
bryggbefadl samt anvandandets inverkan navigationssakerheten.

5.1 Anvandningen av ruttplan under lotsning

Synen pa ruttplaner bland de lotsar som deltagit i studien kan i stort sammanfattas enligt
foljande: ett streck i sjokortet i den farled i vilket fartyget fardas och en plan som till viss del
anvands i navigationen. Ruttplanen som ett streck i sjokortet innebar fér de allra flesta i
studien ett idealspar. Ett spar att folja nar navigationen inte stors av annan trafik, nar
forhallandena inte medfor att man behover ta hojd vid en gir eller att man av andra
anledningar maste justera hur man positionerar fartyget under lotsningen. Detta idealspar
anvands enligt studien i lotsens egen lots-PC. Antingen som en av lotsen framtagen rutt eller
som en av Sjofartsverkets standardiserade.

I manga fall anvands dock ruttplanen inte aktivt under lotsningen pa det sitt som
fartygsbefal normalt ar vana vid, det vill sdga som en ”fysisk” kélla (hit rdknas da bade
planering i papperssjokort och ECDIS/ENC) att referera sin navigation till. Detta eftersom
lotsens arbete till stor del bygger pa den lokalkdinnedom och erfarenhet som denne samlat
pa sig under sin tid som lots i omradet, vilket har beskrivits i 3.4 och &dven syns i
kommentarerna till de fragor som tas upp i delavsnitt 4.1.1.

For att fartygsbefilet skall kunna ta det ansvar som de &r alagda, det vill sdga att kontrollera
fartygets rorelser under hela resan och ansvara vid en eventuell olycka, dr det dock en
forutsattning att de har samma mentala bild av den pagaende lotsningen som lotsen har. For
att en sddan gemensam bild skall etableras kravs en ordentlig genomgang av den tankta
fardvdagen. Majoriteten av respondenterna uttryckte en 6nskan om att fardvagen, i
papperskort och/eller ECDIS, skall finnas klar pa forhand. Denna kompletteras sedan, under
den briefing som lotsen genomfor innan lotsningen pabérjas, genom att denne ger
information om néar girar skall pabdrjas, hur stor girradien skall vara samt vilka
kontrollmetoder som anvdnds. Detta arbetssatt kraver dock en aktiv insats av alla
inblandade - bade lotsar och fartygsbefal.

Studien pekar pa att manga ruttplaner haller l1ag kvalitet. En 6nskan finns att fler skulle
anvanda sig av de standardrutter som en del lotsomraden har gjort tillgdngliga for
nerladdning. Likasa efterfragas battre mojligheter att 6verféra lotsens egen rutt till fartygets
system. Rutternas laga kvalitet kan, enligt forfattaren, bero pa flera olika saker. Dessa kan
framfor allt relateras till tva huvudorsaker: osdkerhet rérande lotsens tankta rutt samt
ointresse. Nar det galler osdkerhet gallande den tdnkta rutten menar jag att den skulle
kunna 6verbyggas genom anvandandet av just standardiserade ruttplaner. Detta innebar,
som tidigare namnt, att befélet redan i forvag kan kontrollera den tdnkta fardvagen och
darmed veta vilken vag lotsen kommer att anvdnda under lotsningen.
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Det faktum att en majoritet av respondenterna sager sig bli mer positivt installda till
anvandandet av ruttplan om det pa ett enkelt satt gar att 6verfora den till fartygets system
ar gladjande. Detta eftersom det tyder pa att det finns en vilja att utveckla anvdndandet av
ruttplaner. Forfattaren menar att detta ar nodvandigt - tillsammans med andra mer
overgripande forandringar for att forbattra samarbetet och o6ka navigationssdkerheten
under lotsning.

5.2 Anvandningen av ruttplanens inverkan pa samarbetet mellan
lots och fartygsbefal

Ett fungerande samarbete pa bryggan, oavsett om det géller den tid da fartyget har lots
ombord eller inte, ar férutsattning for att fartyget skall kunna framforas pa ett sakert satt.
Om samarbetet inte fungerar kan kontrollen av navigationen utebli, och om den som
navigerar da begar ett misstag kan det fa allvarliga konsekvenser, vilket berorts i avsnitt 3.8
och 3.9.

Nar fartyget har lots ombord &r det &n viktigare att samarbetet pa bryggan fungerar. Detta
eftersom fartyget da framfors i omraden med férhojd navigatorisk svarighetsgrad, vilket
berorts i avsnitt 3.8. Att i ett sadant lage lita helt och fullt pa en person ar, enligt mitt tycke,
inte forenat med gott sjomanskap. Det ar darfor viktigt att skapa forutsattningar for ett gott
samarbete mellan medlemmarna i bryggteamet och lotsen. En av grunderna for ett gott
samarbete ar som namndes tidigare en gemensam malbild rérande hur den férestaende
lotsningen skall genomfdras. Forfattaren menar att om en sadan finns, ékar med stor
sannolikhet kdnslan av delaktighet, vilket ocksa stods av studien. Detta behandlas &dven i
avsnitt 3.6, dar den positiva respons som lotsarna i Brisbane mott efter att ha reformerat sitt
satt att agera under lotsning tas upp. En majoritet av de svarande lotsarna i studien svarar
att oavsett om de sjdlva anvander en ruttplan, dr en av fordelarna med en sadan just att
befalet blir mer delaktiga i navigationen.

Resultaten fran den genomférda undersdkningen pekar dock pa att det ar fler faktorer an
anviandandet av en gemensam ruttplan som styr hur delaktigt befdlet ar i navigationen.
Tyvarr anser manga av respondenterna att viljan att delta i navigationen éar liten, framfor allt
fors trotthet och arbetsanhopning upp som orsaker till detta men &ven ett vaxande
ointresse rent generellt berdrs. Den bakomliggande orsaken kan har, enligt mitt
formenande, kopplas till rederiernas spariver och vilja att darfor ha sa fa i besattningen som
moijligt. Det leder till att farre och farre personer skall dela pa fler och fler arbetsuppgifter.
Saledes har &dven rederier och myndigheter ett ansvar for att mojliggéra ett gott
samarbetsklimat ombord.

5.3 Anvandandet av ruttplanens inverkan pa navigationssakerheten

Oavsett hur ruttplanen anvands, det vill sdga traditionellt pa ett aktivt sitt som tidigare
beskrivits, eller som en mental plan dar erfarenhet kombineras med lokalkdnnedom och
kdnsla, sa ar en genomarbetad ruttplan en foérutsattning for att pa ett sakert sitt kunna
framfora fartyget. Detta giller sarskilt om navigationen sker i ett omrade med forhojd
svarighet.

Att i forvag ha producerat en ruttplan innebar att man har gatt igenom de omraden som
innefattar navigatoriska svarigheter. Detta torde ho6ja medvetenheten kring dessa
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svarigheter, vilket i mitt tycke ar en kalla till 6kad navigationssdkerhet. Om en gemensam
ruttplan finns tillganglig 6kar befalets maojlighet att kontrollera lotsen, vilket innebar att
denne kan fa ordentligt stod i situationer da denne kan tdankas behtva detta. Befalet kan da
ocksa lattare ta 6ver om nagot skulle handa lotsen, exempelvis pl6tslig sjukdom.

Tiden da fartyget har lots ombord &r som tidigare beskrivits speciell: ansvaret for
framforandet ligger pa befilhavaren medan navigationen skots av en fér denne mer eller
mindre okand person. Naturligtvis forekommer det manga fall dar fartyget ar
aterkommande géster och dér lotsen och befalhavaren ar val fortrogna med varandras satt
att arbeta. Det vanligaste ar andock det forstnamnda. Att lamna Gver ansvaret utan att ha
fatt (eller krava) tillrackliga medel for att kontrollera det arbete som utférs (navigationen) ar
i mitt tycke inte férenligt med gott sjomanskap.

Att som ytterst ansvarig for fartygets sakra framférande inte ha full kontroll pa vart fartyget
befinner sig, hur den tankta fardvagen ser ut i detalj, vid vilken tidpunkt nasta gir skall
genomforas ar inte att féra sitt fartyg, det ar att féras av sitt fartyg. Att ha en gedigen
ruttplan som 6vervakas pa ett korrekt satt ar ett satt att 6verga fran att féras till att féra.
Forsta steget till en vélutvecklad sadan borjar med den egna planeringen, det andra ar att
samarbeta med den person som kan farvattnen allra bast — det vill sdga lotsen. Denne har
under lang tid utvecklat en ruttplan for strackan som fartyget skall fardas och kdanner i basta
fall omradets alla nycker.
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6. Slutsats

Ruttplanen anvadnds under lotsning pa ett satt som skiljer sig fran det pa vilket ruttplaner
normalt sett anvands. Detta ar naturligt dad navigation i omraden med lotsplikt skiljer sig
stort fran navigation pa dppet hav till foljd av att omradena ofta ar sarskilt svarnavigerade.
Beslut fattas inom mycket snavare tidsramar och marginalerna dr darmed mycket mindre.
Lotsens arbete bygger darfor till stor del pa erfarenhet och djup kunskap om det omrade
som denne arbetar i. Behovet av en traditionell ruttplan som stéd i navigationen ar darfor
begransat for lotsen.

Dock har ruttplanen under lotsningen ett annat syfte — att férmedla lotsens plan till
bryggbefilet och mojliggora ett aktivt deltagande i navigationen fran befalets sida. Ett aktivt
deltagande ar en férutsattning for en funktionell kontroll av lotsens arbete och for att kunna
hoja navigationssdkerheten under den tid som fartyget framfors av lotsen. Den i
examensarbetet genomférda studien har dock visat att ruttplanen bara dr en mindre del i
hur bra samarbetet mellan lots och bryggbefal fungerar under lotsning. Andra faktorer sa
som bryggbefalets arbetsbdrda, kulturella aspekter och intresse paverkar enligt svenska
lotsar samarbetet i minst lika stor utstrackning som anvandandet av en gemensam ruttplan.

Att navigationssdkerheten paverkas av hur ruttplanen anvdnds ar naturligt. En
genomarbetad ruttplan som ligger till grund for en véal etablerad samsyn pa hur den
forestaende lotsningen skall genomféras leder till storre mojligheter att upptacka misstag
fran den som navigerar, bade under lotsning och néar fartyget framférs under normala
forhallanden. Det ar darfor av stor vikt att den ruttplan som produceras av befalet ombord
haller hog standard, inte bara fram till lotsplatsen, utan dven under den del dar lotsen skoter
navigationen. Ett satt att hoja kvalitén pa ruttplaner under lotsningen &r att publicera
standardrutter som fartygsbefilet kan anvanda vid planeringen.
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7. Forslag till framtida studier

Att pa ett liknande satt studera hur trotthet, bemanningsniva, kulturella skillnader och dylika
aspekter paverkar navigationssakerheten och samarbetet vid lotsning skulle pa ett bra satt
komplettera detta arbete. En faltstudie med utgangspunkt i samma fragor som undersokts i
detta examensarbete dar forskaren under ett antal lotsningar studerar arbetet pa bryggan
skulle kunna ge ytterligare nyanser till resultatet.

Detta examensarbete har endast fokuserat pa hur ruttplanen anvands och hur det paverkar
navigationssdkerheten och samarbetet. En kompletterande studie rorande férutsattningarna
att astadkomma en foérbattrad hantering av ruttplaner far ocksa anses vara ett intressant

uppslag.

Ett arbete skrivet utifran bryggbefilets synvinkel kan utgora ett komplement som inte bara
kan bredda synen pa hur ruttplaner anvands och bor anvandas under lotsning, utan ocksa
ytterligare fordjupa kdnnedomen om vad som kan goéras for att 6ka navigationssdkerheten
och forbattra samarbetet mellan fartygsbefal och lots.
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Bilaga 1 — Enkatfragor

Nedan foljer de enkatfragor som ingick i den enkdt som anvandes for att samla in den
primdrdata som examensarbetet bygger pa. Sjalva enkaten finns tillganglig via féljande
hyperlank: ”http://tinyurl.com/ruttplansenkat”.

Information om studien

Denna enkdt kommer ligga till grund for ett examensarbete inom ramen for
sjokaptensutbildningen vid Chalmers tekniska hogskola. Rubriken for arbetet ar
”Ruttplanering under lotsning” och fragorna som jag avser besvara ar dels | vilken
utstrackning som ruttplanering enligt IMO:s riktlinjer anvdands under den tid som fartyget
har lots ombord, samt som en konsekvens av detta, hur det paverkar samarbetet mellan lots
och befal samt hur det paverkar navigationssakerheten.

Jag som genomfor arbetet (och enké&ten) heter Jonas Danielsson och gar sista aret pa
programmet. Jag fick upp 6gonen for detta amne under mina praktikperioder ombord da jag
ofta sag att bryggbefalets anvdndande av det stdd som ni lotsar utgor sallan varit effektivt
och att ni som lotsar ofta ldmnats “ensamma” med navigationen medan befélet dragit sig
tillbaka och mest ”"akt med”

Deltagandet i enkaten sker helt pa frivillig basis. Det &r upp till dig som respondent om du vill
avsta att besvara nagon av enkéatens fragor men for resultatets skull ber jag dig att besvara
enkaten sa fullstandigt som majligt. Ditt deltagande ar helt anonymt och kan inte sparas pa
nagot satt. Den grundlaggande informationen som forst besvaras kommer endast att
anvandas for att kategorisera svaren under forfattandet av det examensarbete som enkaten
ligger till grund for.

Stort tack for din medverkan!

Om du har nagra fragor kan du nar som helst kontakta mig pa:

E-mail: Jonas.a.danielsson@gmail.com
Tel: 0735-06 44 85

Jonas Danielsson



Grundlaggande information
Vilket lotsomrade tillhér du?

Luled-, Gavle-, Stockholm-, Sodertdlje-, Kalmar-, Malmgo-, Goteborg-, Marstrand- eller
Vénerns lotsomrade?

Hur léinge har du arbetat som lots?
[ 10-10ar [ 110-20ar [ ]20-30ar [ ]Meran30ar
Har du arbetat i samma lotsomrédde under hela din tid som lots?

[ ]J)a [ 1Nej

Ruttplanering

Anvdnder din lotsstation standardiserade rutter vid lotsning av fartyg inom ert omrdde?
[ 1Ja [ 1Nej [ ]1Till vissa av lotsomradets hamnar

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Om du i din Lots-PC anviinder dig av en ruttplan, dr det din egen eller ndgon av
Sjofartsverkets standardiserade?

[ 1 Jag anvander min egen [ ] Jag anvander Sjofartsverkets standardiserade [ Vag
anvander ingen ruttplan i min Lots-PC

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Om du anvdnder en ruttplan, hur ofta hdnder det att du frangdar denna plan némnvdrt?
[ 1Aldrig [ ]1Sallan [ ]lbland [ ] Ofta [ TAllitid

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Tycker du att det dr bra att befélet har gjort en egen rutt innan du kommer ombord?

[ 1Ja, utlagd i radar, ECDIS och papperskort

[ 1Ja, utlagd i radar och ECDIS

[ 1Ja, utlagd endast i papperskort

[ 1Nej, det forvirrar bara eftersom jag har min egen

Tilldgg till ovanstdende fraga:



Om du svarade nej pa féregdende frdga, brukar du be befdlet ta bort den egna rutten?

[ ]Ja
[ 1 Nej

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Kontrollerar du under din master/pilot exchange om fartygets ruttplanering stéimmer
déverens med den du tdnker anvéinda?

[ 1Aldrig [ 1Séllan [ 1lbland [ ] Ofta [ 1Alltid
Tilldgg till ovanstdende fraga:

Oavsett om du anvdnder en ruttplan, vad ser du for férdelar/nackdelar med att anvinda
en ruttplan under lotsning i ditt lotsomrdde?
(Du kan valja flera alternativ)

[ ] Det ar ett bra stod nar jag har min Master/Pilot exchange med bryggbefilet
[ ] Det leder till 6kad delaktighet fran befilets sida under navigationen.

[ ] Det leder till farre fragor rorande ETA.

[ 1Jag slipper informera om nasta kurs, girradie, XTD och liknande.

[ ] Ruttplanen utgor bara stérande streck i radar/ECDIS/sjokort.

[ ] Navigationen &r sa dynamisk sa det ar bara onddigt arbete.

[ ] Tekniken som ligger bakom fungerar daligt vilket leder till osdkerhet.

[ 1Annat

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Anser du att bryggbefalet deltar aktivt i navigationen inom ditt lotsomrade?
[ 1Ja.

[ Ma, till viss del.

[ 1Nej, inte tillrackligt.

[ INej.

Tilldgg till ovanstdende fraga:

Om du och befilet hade tillgdng till samma ruttplan, tror du att befdlet skulle vara mer
aktivt?

[ ]Ja
[ 1 Nej

Tilldgg till ovanstdende fraga:



Om det pa ett enkelt sdtt skulle ga att formedla den rutt just du anvéinder (din egen eller
Sjofartsverkets) till fartyget, skulle du vara mer positivt instdlld till att anvénda en ruttplan
under lotsningen?

[ ]ja, med ett enkelt satt att fora 6ver min rutt (via AlS/pilot plug/webben etc) sa skulle jag
troligtvis anvanda en ruttplan mer frekvent.

[ ]Ja, men faktum kvarstar, ruttplanen ar bara ett stoéd och den férandras sa mycket under
lotsningen att den ar av underordnad betydelse.

[ 1 Nej, ruttplanen forvirrar mer an den gor nytta, det finns battre satt att Oka
navigationssdkerheten.

[ 1Nej, jag ser inte hur det skulle férandra min installning.

Tilldgg till féregdende fraga:
Tror du att en gemensam ruttplan skulle bidra till att navigationsséikerheten ékade?

[ ]Ja
[ 1 Nej

Av vilken anledning tror du att navigationssékerheten skulle 6ka?

Slutgiltiga synpunkter och kommentarer:

Vare sig det géller enkatens utformning, undersékningen i stort eller tilldgg som inte rymts in
i fragestallningarna ar du vialkommen att skriva dessa nedan.

Aterigen ett mycket stort tack for din medverkan!

Jonas Danielsson



Bilaga 2 — Enkatresultat

Nedan presenteras resultaten fran den genomférda enkaten. Procentsatserna ar berdknade
utifran det totala antalet respondenter i studien. Dar den totala procentsatsen inte uppgar
till 100 % har saledes ett visst antal respondenter valt att inte svara pa fragan. Vad giller
fritextkommentarer till frdgorna samt slutgiltiga reflektioner har forfattaren valt att inte
presentera dessa i sin helhet pa grund av den omfattande textmassa dessa utgor. Vissa svar
forekommer dock som citat i examensarbetet. Fritextkommentarer till samtliga fragor och
de slutgiltiga kommentarerna finns att tillga via forfattaren.

Anvdnder ditt lotsomrdade standardiserade rutter som i forvig har gjorts tillgéingliga for
befilet ombord?

9
] ]a
37
E Nej
37
‘ Till vissa av omradets hamnar
Ja 35t 44 %
Nej 34 st 43 %
Till vissa av lotsomradets hamnar 9 st 11%

Om du i din Lots-PC anviinder dig av en ruttplan, dr det din egen eller ndgon av
Sjofartsverkets standardiserade?

18 & Jag anvander min egen

K Jag anvander sjofartsverkets

gl standardiserade

23 Jag anvander ingen ruttplan i min Lots-

~—— Pe

Jag anvander min egen 41 st 48 %
Jag anvander Sjofartsverkets standardiserade 23 st 27 %
Jag anvander ingen ruttplan i min Lots-PC 18 st 21 %



Om du anvdnder en ruttplan, hur ofta hdnder det att du frangdar den ndmnvdirt?

35 33
30
25 ©1 - Aldrig
20 "2
3
15
4
10 ©5 - Alltid
5
0
1 - Aldrig 6 st 7%
2 33 st 39%
3 21 st 25 %
4 7 st 8%
5 — Alltid 6 st 7%

Tycker du att det dir bra att befdlet gjort en egen ruttplan innan du kommer ombord?

K 7a, utlagd i radar, ECDIS
och papperskort

K 7a, utlagd i radar och
ECDIS

“Ja, utlagd endast i

papperskort
Ja, utlagd i radar, ECDIS och papperskort 29 st 34 %
Ja, utlagd i radar och papperskort 8 st 9%
Ja, utlagd endast i papperskort 26 st 31%
Nej, det forvirrar bara eftersom jag har min egen rutt 17 st 20 %

Kommentar: Majoriteten av fritextkommentarerna till denna frdga indikerade att “radar”
borde tas bort i alternativ 1.



Om du svarade nej pa féregdende frdga, brukar du be befdlet ta bort den egna rutten?

I]a

E'Nej
Ja 21 st 25 %
Nej 21 st 25 %

Kontrollerar du under din briefing om fartygets ruttplan stimmer 6verens med den du
téinker anvdnda?

25
20
©1 - Aldrig
15 - w2
“3
10 - L4
“5 - Alltid
5 -
0 .
1- Aldrig 22 st 26 %
2 13 st 15%
3 18 st 21 %
4 11 st 13 %

5 — Alltid 17 st 20%



Oavsett om du anvéinder en ruttplan, vad ser du fér férdelar/nackdelar med att anvinda
en ruttplan under lotsning i ditt lotsomrdde?

60 56

50 46

40

30

20

K Det ar ett bra st6d nar jag har min Master/
Pilot exchange med bryggbefilet.

K Det leder till 6kad delaktighet fran befilets
sida under lotsningen.
Det leder till farre fragor rorande ETA.

K Jag slipper informera om nésta kurs,
girradie, XTD och liknande.

& Ruttplanen utgor bara storande streck i
radar/ECDIS/sjokort.
Navigationen &r sa dynamisk att det bara ar
onddigt arbete.

10 7 4 0 Tekniken som ligger bakom fungerar daligt
vilket leder till osdkerhet.
0 Annat
Det &r ett bra stéd néar jag har min M/P exchange med bryggbefilet. 46 st 59 %
Det leder till 6kad delaktighet fran befilets sida under lotsningen. 56 st 72 %
Det leder till farre fragor rérande ETA. 17 st 22 %
Jag slipper informera om nasta kurs, girradie, XTD och liknande. 18 st 25%
Ruttplanen utgor bara stérande streck i radar/ECDIS/sjokort. 10 st 13%
Navigationen ar sa dynamisk att det bara ar onddigt arbete. 7 st 9%
Tekniken som ligger bakom fungerar daligt vilket leder till osdkerhet. 4 st 5%
Annat. 6 st 8%

Anser du att fartygsbefilet deltar aktivt i navigationen inom ditt lotsomrade?

[} ]a
HTa, till viss del

Nej, inte tillrackligt

E Nej
Ja 3 st 4%
Ja, till viss del 31 st 36%
Nej, inte tillrackligt 32 st 38%
Nej 16 st 19%




Om du och befilet hade tillgdng till samma ruttplan, tror du att beféilet skulle vara mer
aktivt?

-]a

E Nej
Ja 23 st 27 %
Nej 58 st 68 %

Om det pa ett enkelt sdtt skulle ga att formedla den rutt just du anvinder (din egen eller
Sjofartsverkets) till fartyget skulle du vara mer positivt instélld till att anvédnda en ruttplan
under lotsningen?

“7a, med ett enkelt sitt att fora 6ver min rutt (via
AIS/pilotplug/webben etc) sa skulle jag
troligtvis anvanda en ruttplan mer frekvent

i Ja, men faktum kvarstér att ruttplanen bara ar
ett stéd och den dndras sa mycket under
lotsningen att den ar av underordnad betydelse

Nej, ruttplanen forvirrar mer an den gor nytta,
det finns battre satt att 6ka
navigationssakerheten

&'Nej, jag ser inte hur det skulle forandra min
installning

Ja, med ett enkelt satt att fora 6ver min rutt (via AlS/pilotplug/webben etc) sa skulle jag
troligtvis anvanda en ruttplan mer frekvent. 28 st 33%

Ja, men faktum kvarstar att ruttplanen bara &r ett stéd och den dndras sa mycket under
lotsningen att den ar av underordnad betydelse. 26 st 31%

Nej, ruttplanen forvirrar mer &n den gor nytta, det finns béattre satt att oOka
navigationssakerheten. 1st 1%

Nej, jag ser inte hur det skulle férandra min instéllning. 20 st 24 %



Tror du att en gemensam ruttplan skulle bidra till att navigationsséikerheten ékade?

26
Ja
v c4 E Nej
Ja 54 st 64 %
Nej 26 st 31%

Av vilken anledning tror du att navigationssékerheten skulle 6ka?

”Alla pa bryggan vet hur och var fartyget skall framféras. Det svara med en ruttplan ar att
formedla var granserna gar hur mycket kan man avvika fran rutten. Flera stallen sa stammer
inte sjokorten 6ver ens med verkligheten. Manga fartyg har inte sa bra utrustning.”

"Fartygsbefalet kanske bli mer aktiva i navigationen, for att veta var de ar och ska.”
”Besattningens delaktighet 6kas pa ett naturligt satt.”
”Om en bra standardrutt finns, féljer alla samma, dvs. alla ligger ratt i lederna.”

”Battre "shared mental model" och en samsyn om hur vi skall ta oss till/fran kaj redan fore
lotsningen och sedan under lotsningen borde ha en positiv inverkan pa sjosakerheten!”

”Har vi olika rutter, jag foljer min och avviker fran fartygets. Fartygsbefilet tror att det &r ok
eftersom vi har olika rutter. Dock kan det ténkas att jag fatt "hjarnblodning" eller sa och inte
foljer min egen rutt med katastrof som féljd.”

"Forutsatt att man klart uttrycker att man avser att anvander rutten skulle den foérbattra
sakerheten sa till vida att om man avviker fran den av misstag skulle troligen befilet ombord
reagera. ldag ar jag inte alltid sa saker pa att sa ar fallet. Manga "aker bara med"

”Standardiserade ruttplaner bér rimligtvis inte innhalla[SIC] direkta fel. Fartygets position i
rutten kommer kontrolleras av fler nautiker under resans gang. Samarbetet pa bryggan ¢kar
delaktigheten bland nautikerna, 6kad challenge and response, 6kad situation awerness[SIC]

4

mm.

”Ju farre parametrar eftersom desto fler kan komplicera processen”

”Det stora problemet &r inte att ta fartyget genom skargarden, problemet uppstar nar du
ska till kaj. Detta for att besattningarna ar idag av mycket samre kvalitet. Kommunikationen
och sjomanskapet ar problemet vid mandvrering.”

”Befadlet kdnner att vi kor "samma linje", inte enbart ett tvang fran oljebolag etc.”

”Det ger befdlet ombord en battre mojlighet att kontrollera lotsens atgarder och korrigera
om de ser att lotsen gor ett misstag.”



”Lattare att folja upp.”
”Sitter ett befal som co-pilot kan rena fel kanske forhindras typ att lotsen svanger at fel hall.”

”Rutten som lotsarna har ar sdker och beprovad[SIC]. Och man undvikar[SIC] diskussion om
rutter osv.”

"Bryggbefdlet behover en referens for att kunna félja med under lotsningen. En
forutsattning for ett bra MRM.”

"En ruttplan ar ett resultat av ett engagerat navigatoriskt arbete. Avsaknad av plan ar i
gengald ett bevis pa att bryggbefilet 4r mindre intresserade/insatta i vad sakerhet verkligen
ar. Genom en egen planering lar sig bryggbefilen en del om den vdg de kommer att fardas.
Ju mer de kdnner till om var fardvag desto enklare och sakrare blir mitt arbete.”

”Det absolut viktigaste ar att fartygsbefdlet foljer med i navigeringen. Da spelar det ingen
roll om man har en gemensam rutt eller ej om de gor annat.”

”)ag skulle veta vad befalen har att folja.”

”Eventuella missforstand undanrojs vad géller rutten. Som det &r nu i manga fall, har man en
rutt i lots-pc och en rutt i fartygets nav. utrustning.”

”Det verkar som du vill fa bekraftat att en gemensam ruttplan skulle vara |6sningen pa ett
problem som inte finns. Befélet ar trotta, lotsen kommer ombord och kor in fartyget till kaj
medan befilet far vila/slappna av. ECDIS och Lots-PC i all &ra men Lotsens arbetsredskap &r
till 95 % radarn. Sa vad det finns for rutter i din eller fartygets elektroniska sjokort ar av
underordnad betydelse.”

"En ruttplan ar bara en byggkloss av flera.”

"Vi lotsar skulle anvdnda samma passageavstand vid vissa passager. Men jag tror ocksa att
det &r svart att vi enas om att ha samma rutt. Man skulle kdnna sig tvingad att kora pa ett
visst satt.”

”Tva ar battre an en, lots ar ju dar for att det ar speciellt svart.”

” Aktiv deltagande av dem som star pa bryggan.”

”Sjalvklart att en gemensam ruttplan skulle 6ka sdkerheten. Vi vet ju bada hur lotsningen ska
genomfdras och det ar inga tveksamheter.



Bilaga 3 — Intervjumaterial
Intervju med Jan Skoog (fére detta vettinginspektor)

Intervjun med Jan Skoog har ej transkriberats och bifogas saledes inte till examensarbetet.
Detta da den genomfdrts som en Oppen intervju och materialet i sin helhet inte ar
avgorande for examensarbetets resultat eller forstadelse. Relevanta fragor och dess svar
presenteras dock i examensarbetet under avsnitt 3.7.2. Inspelningen av intervjun finns
tillganglig hos forfattaren for genomlyssning om sa 6nskas. For intervjuinformation se 2.3,
for information om genomférandet se 2.4.3 och for metodanalys se 2.5.



