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FORORD

Examensarbetet genomférdes vid sjokaptensprogrammet pa Chalmers tekniska hogskola i
Goteborg. Utbildningen stracker sig Over fyra ar och under det sista aret skrivs ett
examensarbete som i detta fall handlar om hur sjokaptensstudenter agerar och resonerar nar
andra inblandade fartyg inte agerar korrekt enligt sjovagsreglerna. Under forfattarnas
fartygsforlagda praktiker har de vid ett flertal tillfallen upplevt situationer dér fartyg inte foljer
sjovagsreglerna och bada uppméarksammade att det skiljer sig mycket at hur vakthavande
styrmannen agerar i en sadan situation, det var bland annat detta som skapade idén till denna
rapport. Da bada forfattarna ar studentinstruktorer for Chalmers bryggsimulator pa kvallstid for
studenter i lagre arskurser kandes det som en utmarkt idé att basera denna rapport pa en
simulatorstudie.

Forfattarna vill rikta ett stort tack till var handledare Fredrik Forsman for stottning, handledning
och hjélp att genomfora detta arbete. Stort tack &ven till de nautiska lararna vid Chalmers for
de intressanta idéer och diskussioner som dykt upp i simulatorn och som bidragit stort till detta
arbete.
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SAMMANDRAG

Vid arbete som styrman ombord pa ett fartyg ar det av stor betydelse att vara forberedd pa olika
typer av trafiksituationer. En sadan situation dar métande fartyg inte foljer de internationella
sjovégsreglerna kan i vissa fall innebéra stor fara for de inblandade fartygen. | denna rapport
deltog sjokaptensstudenter i en simulatorstudie som undersoker olika trafiksituationer i en
bryggsimulator vid Chalmers Tekniska Hogskola. Scenarierna innehdll trafiksituationer dar ett
av de inblandade fartygen inte foljde de internationella sjévagsreglerna dar fartyget holl kurs
och fart i en situation dar de egentligen skulle halla undan. Syftet med denna rapport var att
undersdka hur sjokaptensstudenter hanterar och resonerar kring dessa fartyg samt vilka
konsekvenser detta medfér med avseende pa sjosékerhet. Rapporten baserades pa hur studenter
som laser sjokaptensprogrammet hanterade situationer. Rapporten undersokte endast specifika
trafiksituationer dar ett urval av de internationella sjovagsreglerna inte efterfoljdes, samtliga
sjovagsregler undersoktes inte. Resultatet av rapporten visar att inga kollisioner férekom och
majoriteten av studenterna féljde aktuella sjovagsregler i scenarierna korrekt. Vidare framgick
att det trots detta resultat forekom risker med avseende pa sjosékerheten bland annat pa grund
av att flertalet narsituationer forekom under scenariernas gang och aven pa grund av att Regel
17 i de internationella sjovagsreglerna éppnar upp for egen tolkning och tillampning.

Nyckelord: sjovagsregler, simulator, sjokaptensstudenter
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ABSTRACT

When working as a deck officer while having the watch at sea, it is essential to be prepared for
different types of traffic situations. Such a traffic situation where the meeting vessels do not
follow the COLREG could be dangerous for all vessels included. In this report, master mariner
students participated in a simulator study to try out different scenarios in a bridge simulator at
Chalmers University of Technology. The scenarios included traffic situations where one of the
vessels included in the situation did not follow the COLREG, instead the vessel kept course
and speed in a situation where it should have given way. The master mariner students' reactions
and their reasoning were becoming the result of the report. The result of the report showed that
no collisions occurred during the scenarios and most of the students followed the relevant
COLREG-rules correctly. Furthermore, despite this result, risks regarding safety at sea occurred
due to several close quarter situations during the scenarios and due to Rule 17 in the COLREG
being open for own interpretation and application. The report is written in Swedish.

Keywords: COLREG, simulator, master mariner students
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

ARPA Automatic Radar Plotting Aid

BCR Bow Cross Range (det avstand framfor ett fartygs stav vilket ett
annat fartyg befinner sig pa nar denne korsar den forstnamndas
stév)

BOS Bridge Operations Simulator (Chalmers bryggsimulator)

COLREG Convention of the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea (svenska: de internationella sjoévagsreglerna)

CPA Closest Point of Approach (det minsta avstand tva fartyg befinner
sig i forhallande till varandra i en trafiksituation)

EMSA European Maritime Safety Agency

FN Forenta nationerna

IMO International Maritime Organization (Internationell
sjofartsmyndighet under FN)

0S Own Ship (det fartyg som kors av studenterna i simulatorn)

STCW International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers

TCPA Time to Closest Point of Approach

UNCTAD United Nations Conference on Trade And Development
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1. INLEDNING

Sjofarten ar av stor betydelse for den globala transporten av gods och varor. Varje dag
transporteras stora mangder gods ute pa varldshaven, arligen flera miljoner ton och
framtidsutsikterna visar att den maritima transporten kommer o6ka ytterligare (United Nations
Conference on Trade and Development, 2020). Dessa transporter sker med allt ifran stora
containerfartyg som ror sig mellan de storsta hamnarna i varlden, till sma pramar som
transporterar betydligt mindre volymer inne pa floderna i Europa. Dessa tva fartygstyper har
inte mycket gemensamt forutom att de bada tillhor den globala handelsflottan som far varldens
export och import att fungera pa ett sa sakert och effektivt satt som mojligt.

Det uppstar hela tiden trafiksituationer mellan olika fartyg och dessa situationer uppstar inte
bara inne i tranga passager och farleder utan &dven ute pa det 6ppna havet (European Maritime
Safety Agency, 2020). For att dessa situationer inte skall orsaka nagon fara for de inblandade
fartygen finns det regler att folja, de internationella sjévagsreglerna (International Maritime
Organization, 1972). Men vad hénder egentligen om dessa inte foljs? Trots sjovéagsreglerna sker
fortfarande kollisioner eller tilloud dagligen dar minst ett av fartygen avvikit fran
sjovégsreglerna (European Maritime Safety Agency, 2020). Hur kommer de inblandade
fartygen med rétt till vag reagera nér de marker att sjovagsreglerna inte efterfoljs av métande
fartyg dar det foreligger kollisionsrisk? Det &r detta som denna rapport undersoker. Genom att
utsatta sjokaptensstudenter for olika trafiksituationer i en bryggsimulator dar ett av de métande
fartygen inte foljer de internationella sjovagsreglerna utan haller kurs och fart i en situation dar
fartyget egentligen ska halla undan framgar hur studenterna agerar och resonerar kring en sadan
situation och sedan granskas detta for att ta reda pa ifall detta kan vara ett problem for
sjosakerheten.

De personer som medverkat i denna studie ar seniorstudenter pa sjokaptensprogrammet vid
Chalmers som avklarat de kurser i programmet som &r kopplat till de internationella
sjovégsreglerna. Studenterna forvantas ha den kunskap som krévs for att hantera de olika
trafiksituationer som styrman ombord pa fartyg kan mota.

1.1 Bakgrund

Eftersom det forekommer kollisioner till sjoss finns det ett behov att som fartyg med ratt till
vag, kunna tolka och tillampa de for situationen relevanta internationella sjévagsreglerna och
undvika Kkollision eller tilloud. Detta behov ligger darfor som grund for denna
simulatorundersokning.

Den 31: a mars 2003 kolliderade bulkfartyget Fu Shan Hai med containerfartyget Gdynia strax
norr om Bornholm. Figur 1.1.1 nedan visar ett sjokortsutdrag fran olycksplatsen med spar fran
de tva fartygen. Fu Shan Hai var pa vég ifran Lettland dar de lastat Godsel for lossning i Kina.
Gdynia var pa vag fran Gdynia med containrar som skulle lossas i England. Sikten pa platsen
vid kollisionstillfallet var god och vindstyrkan madttes till 3-4 Beaufort. (Danish Maritime
Authority, 2003)

Situationen mellan dessa tva fartyg regleras genom Regel 15 — Skéarande kurser i de
internationella sjovéagsreglerna. Fu Shan Hai var pa sydvastlig kurs nar Gdynia observerades pa
hennes babordssida, detta innebar att Fu Shan Hai hade rétt till vdg och Gdynia var skyldig att
halla undan enligt regel 15. Fu Shan Hai hade observerats och plottats med ARPA (Automatic
Radar Plotting Aid) ombord pa Gdynia men vakthavande styrman inser inte att det forelag risk



for kollision forran det var for sent och da var Fu Shan Hai redan sa pass nara att den
kursandring at styrbord som gjordes pa Gdynia var otillracklig. De atgarder som vidtogs av Fu
Shan Hai var att forst stoppa maskin nar de var fem minuter kvar till kollision och sedan avge
ett antal varningssignaler. Nagon kursandring vidtogs inte av Fu Shan Hai. (Danish Maritime
Authority, 2003)
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Figur 1. Sjokortsutdrag fran olycksplatsen mellan Fu Shan Hai och Gdynia med spar fran de tva fartygen.

Den 11:e Oktober 2014 var taxibaten Cabbie pa vag till Sollenkroka i Stockholms Skargard
med en passagerare ombord. Samtidigt var en liten 6ppen fritidsbat pa vag till M6ja och korsade
darfor farleden som Cabbie fardades i. Sikten i omradet var god och solen sken. Ingen vind
eller sjogang bedoms ha paverkat handelseférloppet. Fritidsbaten kom ifran Cabbies
babordssida vilket innebar att Cabbie hade rétt till vag och att fritidsbaten var skyldig att halla
undan enligt regel 15. Fritidsbaten vidtog inte nagon atgard i situationen. Nar befalhavaren pa
Cabbie upptackte fritidsbaten nagra sekunder fore kollision reducerade han farten kraftigt men
atgarden var inte tillracklig vilket innebar att de tva fartygen kolliderade i en vinkel nira 90
grader dar foraren i fritidsbaten avled till foljd av sina skador. Bada fartygen var i sikte av
varandra cirka en och en halv minut innan de kolliderade. Figur 1.1.2 nedan visar ett
sjokortsutdrag fran olycksplatsen med spar fran de tva fartygen. (Statens Haverikommission,
2014)

Ty .
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Figur 2. Sjokortsutdrag fran olycksplatsen mellan Cabbie och fritidsbaten med spar fran de tva fartygen.



Detta ar bara tva exempel pa olyckor som skett till foljd av avvikelser fran de internationella
sjovagsreglerna dar konsekvenserna i bada fallen varit forédande. Detta styrker behovet, att
som fartyg med réatt till vdg kunna tolka och tillampa de for situationen relevanta
sjovégsreglerna och undvika Kollision eller tilloud, som ligger till grund for denna
simulatorundersokning.

1.2 Syfte

Syftet ar att understka hur sjokaptensstudenter i en simulerad trafiksituation hanterar och hur
de resonerar kring andra fartyg nar dessa avviker fran de internationella sjovagsreglerna genom
att halla kurs och fart i en situation dar fartyget egentligen ska halla undan samt vilka
konsekvenser detta medfor med avseende pa sjosakerheten.

1.3 Fragestallning

Hur hanterar och vilka resonemang for sjokaptensstudenter kring andra fartyg som avviker fran
de internationella sjévéagsreglerna och de fartygens forvantade beteenden genom att halla kurs
och fart i en situation dar fartyget egentligen ska halla undan?

Vilka konsekvenser, med avseende pa sjosdkerhet, skapar dessa avvikelser fran
sjovégsreglerna?

1.4 Avgransningar

Rapporten utredde inte varfor fartyg avviker fran de internationella sjévéagsreglerna. | stallet
lag fokus pa att utreda handlandet och resonemanget hos de fartyg som hade rétt till vag nar det
uppstod en trafiksituation dar motande fartyg avvek fran sjovéagsreglerna.

Simulatorundersdkningarnas  deltagare  avgransade sig till  seniorstudenter pa
sjokaptensprogrammet vid Chalmers som last alla kurser inom de internationella
sjovagsreglerna.

Alla simulatorscenarion utgick frdn god sikt och darfor togs endast hansyn till Sektion | —
Fartygs upptradande under alla siktférhallanden samt Sektion Il — Fartygs upptradande i sikte
av varandra i de internationella sjdvagsreglerna. Fran Sektion | togs hansyn till Regel 8 — Atgard
for att undvika kollision. Fran Sektion 11 togs hansyn till Regel 13 — Upphinnande, Regel 15 —
Skarande kurser, Regel 16 — Fartyg som skall halla undan och Regel 17 — Fartyg som skall halla
kurs och fart. P4 grund av begransningar i instruktorsrummet géllande presentationen av
ljudsignaler som eventuellt gavs av OS (Own Ship) under scenariernas gang, enligt Regel 34 —
Manover- och varningssignaler, fick denna dtgéard och regel uteslutas.

Alla simulatorscenarion avgransade sig till fem fartyg exklusive OS i varje scenario. Utav de
fem fartygen var det ett fartyg i varje scenario som avvek fran de internationella sjovagsreglerna
genom att halla kurs och fart i en situation dar fartyget egentligen skulle halla undan, resterande
fyra fartyg foljde dessa regler i de fall det var tillampligt.



2. TEORI

Styrmansyrket ombord innehaller till stor del navigering dar bland annat olika trafiksituationer
kan uppsta. Statistik visar att mellan 2014-2019 var 44% av alla olyckor till sjoss
navigationsrelaterade olyckor och kollisioner &r en stor del av detta (European Maritime Safety
Agency, 2020). For att hantera och losa trafiksituationer finns COLREGs eller pa svenska de
internationella sjovégsreglerna, vilka skall féljas. COLREGs d&r en internationellt
Overenskommen konvention som togs fram vid en internationell konferens 1972 som hélls av
FN-organet IMO och denna konvention tradde sedan i kraft 1977. Sedan reglerna tradde i kraft
har flera tillagg skett for att félja utvecklingen. Dessa regler beskriver hur styrman ombord pa
ett fartyg ska forhalla sig till en rad olika trafiksituationer beroende pd omstandigheter,
exempelvis fartyg pa skarande kurser, fartyg som upphinner annat fartyg, fartyg som mots stav
emot stav och fartyg med rétt till vag (International Maritime Organization, 1972).

Det ar av stor vikt att alla navigationsansvariga styrman har full forstaelse och god
tillampningsférmaga av de internationella sjovéagsreglerna for att undvika kollision. Trots att
dessa regler skall foljas sker kollisioner eller tillbud varje dag pa grund av att minst ett av de
inblandade fartygen i situationen inte foljt reglerna (European Maritime Safety Agency, 2020).
Anledningen till att avvikelser sker fran de internationella sjovéagsreglerna dr olika men
simulatorstudier har visat att de vanligaste orsakerna beror pa vardsloshet, okunskap och
personlig attityd (Bin, 2006). Oberoende varfor det fartyg som skall halla undan avviker fran
de internationella sjovagsreglerna finns ett behov av att, som fartyg med rétt till vag, kunna
tolka och tillampa de for situationen relevanta internationella sjévagsreglerna och undvika
kollision eller tillbud.

Dagens sjokaptensutbildningar varlden dver ska i grunden innehalla samma delar enligt STCW
(International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers) vilket ar en konvention utgiven av IMO och bland annat beskriver internationella
utbildningskrav for sjobefal (International Maritime Organization, 2001). Utbildningarna ska
bland annat innehalla hur olika trafiksituationer ska hanteras korrekt enligt de internationella
sjovagsreglerna. Detta genom teori och praktisk 6vning i en fartygssimulerad miljo
(International Maritime Organization, 2001).

2.1 Sjosakerhet

Begreppet sjosdkerhet kan tolkas pa en rad olika sétt, i denna rapport avgransas begreppet till
tvd matbara varden samt deltagarnas resonemang. De tva vardena som analyseras med avseende
pa sjosakerheten & CPA och BCR, dessa varden visar alltsa hur nara fartygen befann sig
varandra i den radande situationen och aven hur stort avstandet var framfor ett av fartygen da
stavlinjen korsas. En annan faktor som ar kopplad till sjosdkerheten ar huruvida deltagarna
kanner en osakerhet kring den radande situationen eller inte. CPA och BCR varden som anses
vara for laga for att uppfylla sjésakerhetskraven redovisas langre ner i rapporten.

2.2 Relevanta sjovagsregler

| denna rapport kommer de laggas vikt pa ett antal sjovagsregler som anses vara relevanta for
de tre scenarierna som sjokaptensstudenterna utsatts for. Dessa regler listas nedan utan inbordes
ordning.



2.2.1 Regel 8 — Atgard for att undvika kollision

“a. Atgarder for att undvika kollision ska vidtas i enlighet med regel 4-19 och ska, om radande
omstandigheter s& medger, utforas tydligt, i god tid och med vederborligt iakttagande av gott
sjdmanskap.

b. Andringar av kurs eller fart for att undvika kollision ska, om radande omstandigheter sé&

medger, vara sa stora att de latt kan uppfattas av andra fartyg, visuellt eller med radar. En

serie sma andringar av kurs eller fart bor undvikas.

c. Om det finns tillrackligt med fritt vatten kan en kurséndring vara den mest effektiva atgéarden

for att undvika en narsituation, forutsatt att kursandringen gors i god tid, ar kraftig och inte

leder till en annan nérsituation.

d. En atgard som vidtas for att undvika kollision med ett annat fartyg ska vara sadan att den

leder till passage pa sékert avstand. Verkningarna av atgarden ska kontrolleras noggrant tills

det andra fartyget ar helt forbi och klart.

e. Om det ar nodvandigt for att undvika kollision eller for att fa mer tid for att bedoma

situationen, ska ett fartyg minska farten eller helt upphéva farten genom att man stoppar

framdrivningsmedlen eller slar back.

f. 1) Ett fartyg som enligt dessa regler ar skyldigt att inte hindra ett annat fartygs passage
eller sakra passage ska, nar radande omstandigheter sa kraver, i god tid vidta atgard
sa att det andra fartyget far tillrackligt med fritt vatten for saker passage.

2) Ett fartyg som ar skyldigt att inte hindra ett annat fartygs passage eller sékra passage
fritas inte fran denna skyldighet om det narmar sig det andra fartyget sa att det innebar
risk for kollision. Det forra fartyget ska, nar det vidtar atgard, ta hansyn till eventuell
foreskriven atgard i regel 4-19.

3) Ett fartyg vars passage inte ska hindras av ett annat fartyg ar anda skyldigt att félja
regel 4-19 nar de bada fartygen narmar sig varandra sa att det innebar risk for
kollision.” (Transportstyrelsen, 2009)

2.2.2 Regel 13 — Upphinnande

“a. Oavsett vad som anges regel 4-18 ska ett upphinnande fartyg halla undan for ett upphunnet
fartyg.

b. Ett fartyg ska anses vara upphinnande nar det narmar sig ett annat fartyg i en riktning som
overstiger 22,5 grader akter om tvars. Med andra ord anses ett fartyg vara upphinnande nar
det befinner sig i ett sadant lage i forhallande till det upphunna fartyget att det under mérker
skulle vara mojligt att se endast det upphunna fartygets akterljus och inget av dess sidoljus.

c. Om det rader minsta osakerhet om huruvida ett fartyg ar upphinnande, ska man pa fartyget
anta att det ar upphinnande och handla darefter.

d. En senare forandring i baringen mellan de bada fartygen kan inte gora det upphinnande
fartyget till ett skarande fartyg enligt dessa regler. En senare forandring i baringen kan heller
inte frita det upphinnande fartyget fran skyldigheten att halla val fritt fran det upphunna
fartyget till dess att det upphinnande fartyget &ar helt forbi och klart.” (Transportstyrelsen,
2009)

2.2.3 Regel 15 — Skarande kurser

”Néar tva maskindrivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebar risk for kollision, ska
det fartyg som har det andra pa sin egen styrbordssida halla undan och ska, om radande
omstandigheter sa medger, undvika att ga for om det andra fartyget.” (Transportstyrelsen,
2009)



2.2.4 Regel 16 — Fartyg som skall halla undan

“Ett fartyg som ar skyldigt att halla undan for ett annat fartyg ska, sa langt méjligt, i god tid
vidta kraftig atgard for att halla val undan.”” (Transportstyrelsen, 2009)

2.2.5 Regel 17 — Fartyg som skall halla kurs och fart

“a. 1) Nar det ena av tva fartyg ar skyldigt att halla undan, ska det andra halla sin kurs och
fart.
2) Det senare fartyget far dock vidta atgarder for att undvika kollision genom egen
mandver sa snart det star klart att det fartyg som ar skyldigt att halla undan inte vidtar
lampliga atgarder i enlighet med dessa regler.
b. Nar det fartyg som ska halla kurs och fart av nagon anledning kommer sa nara att kollision
inte kan undvikas enbart genom att det fartyg som ska halla undan vidtar atgarder, ska det
fartyg som ska halla kurs och fart vidta de atgarder som sékrast leder till att en kollision kan
undvikas.
c. Ett maskindrivet fartyg som vid mote pa skarande kurser vidtar atgarder enligt a 2 for att
undvika kollision med ett annat maskindrivet fartyg ska, om radande omstandigheter sa
medger, inte andra kurs at babord for ett fartyg som befinner sig pa det forsta fartygets
babordssida.
d. Denna regel fritar inte det fartyg som ska halla undan fran den skyldigheten.”
(Transportstyrelsen, 2009)

2.2.6 Kommentarer till ovanstaende sjovagsregler

Regel 17 i de internationella sjovégsreglerna ar uppdelad i fyra delar namligen (Cockcroft &
Lameijer, 2012):

1. Nar de tva fartygen som narmar sig varandra befinner sig pa sa stort avstand att de inte
anses vara i en trafiksituation med varandra dnnu far de bada fartygen vidta atgarder
fritt.

2. Fartyget med ratt till vag far inte vidta atgard for att undvika kollision eftersom hon &r
skyldig att halla kurs och fart (Regel 17 a. (1)).

3. Fartyget med ratt till vag far vidta atgard for att undvika kollision men detta endast nar
hon inser att fartyget som skall halla undan inte vidtar erforderliga atgarder for att
undvika kollision (Regel 17 a. (2)).

4. Fartyget med réatt till vdg maste vidta atgard som bast kan tjana till att undga kollision
nar hon inser att kollision ej kan undvikas enbart genom atgérd av det fartyg som ar
skyldigt att halla undan (Regel 17 b.).

Syftet med andra delen, att fartyg med ratt till vdg inte far vidta atgard, ar for att undvika en
atgard som kan komma i konflikt med atgarden av det fartyg som skall halla undan. (Cockcroft
& Lameijer, 2012)

Tredje delen beskriver dock mojligheten for fartyget med rétt till véag att vidta atgard for att
undvika kollision. Syftet med denna del ar att minska risken for kollision nér fartyget som skall
halla undan inte fullféljer sin plikt 6verhuvudtaget eller for sent. For att fa vidta atgarden maste
fartyget som skall halla kurs och fart uppfylla kraven att syftet med atgarden ar att undvika
kollision samt vara sdker pa att fartyget som skall halla undan inte vidtar nagon atgard sjalv.
Forutom detta skall atgarden folja kraven i Regel 8 samt 16. Det ar emellertid svarbedomt for
fartyget som skall halla kurs och fart att med sékerhet veta huruvida fartyget som skall halla



undan inte kommer fullfolja sin plikt. Sa fort osdkerhet uppstar hos fartyget med ratt till vag
skall denna genast vidta atgard enligt Regel 34 d. vilket innebar att avge minst fem korta
ljudsignaler for att pavisa sin osékerhet. Om fartyget som skall halla undan inte reagerar pa
denna atgard far fartyget med rétt till vag anta att den forstnamnda inte kommer halla undan
och darmed vidta en atgard for att undvika kollision. (Cockcroft & Lameijer, 2012)

Fjarde delen som aven ibland kallas sistaminuten-atgard beskriver att fartyget med ratt till vag
inte langre &r frivillig att vidta atgard utan far en skyldighet och maste vidta atgard for att
undvika kollision. Atgarden som skall vidtas ska vara den basta lampliga for att undgé kollision
och darmed finns inga krav pa hur atgarden ska se ut. Nagon absolut prioritet finns alltsa inte
utan i slutdndan nar det ar nédvandigt att undvika kollision ar bada fartygen inblandade skyldiga
att vidta atgard. (Cockcroft & Lameijer, 2012)



3. METOD

Denna rapport baserade sig pa en simulatorundersokning dar deltagandet skett med totalt 16
seniorstudenter vid en sjokaptensutbildning. Dessa studenter forutsattes ha all relevant kunskap
inom de internationella sjovagsreglerna for att sakert kunna ansvara for en egen vakt ombord
pa ett fartyg. Precis innan start av simulatorscenariona och efter scenariona fick
sjokaptensstudenterna svara pa en digital enkat med fragor direkt relaterat till varje scenario.
Enkatens syfte var att studenterna skulle motivera samt resonera kring deras eget och de
inblandade fartygens agerande och utfall i de olika scenarierna. Forutsattningarna angaende
scenarierna har varit densamma for alla studenter déar de pa forhand endast fatt veta att de
kommer utsédttas for tre olika scenarion med olika trafiksituationer. Alla studenters
simulatordeltagande har varit anonyma och likasa deras enkétsvar fore och efter scenarierna.

Alla simulatorscenarion var uppbyggda med fem fartyg exklusive OS (Own Ship), vilket var
det fartyg studenterna korde. Studenterna kdérde ensamma pa varje simulatorbrygga, vilket
innebar att de endast sjélva fick bedéma och agera i scenarierna utan mojligheten att konsultera
en andra person. De digitala enkaterna fylldes i inne pa bryggan i direkt anslutning innan start
och efter avslutat scenariero. Utav de fem fartygen var det ett fartyg i varje scenario som avvek
fran de internationella sjovagsreglerna genom att halla kurs och fart i en situation dar fartyget
egentligen skulle halla undan, resterande fyra fartyg féljde reglerna i de fall de hamnade i en
trafiksituation dar det var tillampligt. De Gvriga fartygen som initialt inte var i nagon situation
med OS var med i scenariot for att skapa en realistisk kontext for att fa ett och verkligt scenario.
Detta samtidigt som OS vid eventuell undanmanéver for det fartyg som inte skulle héalla undan
skulle vara tvungen att ta i beaktande de dvriga fartygen for att inte komma att forsatta sig i en
situation med dessa.

Studenternas fartyg, OS, var ett fullastat torrbulklastfartyg om 2999 bruttotonnage, 4530
dodviktston, 90 meter langd, 14 meter bredd, 5,71 meter djupgaende och 12 knop maxfart. Alla
tre scenarier startade med full fart framat for OS och utgangslaget var 0 nautiska mil CPA samt
15 minuter TCPA till det fartyg som avvek fran sjovéagsreglerna.

For att skapa en realistisk miljo och ett verkligt scenario pa bésta satt har bryggornas setup
efterliknats en verklig fartygsbrygga och dess utrustning efter basta formaga. Bland annat men
inte uteslutande ECDIS inklusive rutt, X- och S-bandsradar, ARPA, AIS, VHF, ekolod och
autopilot.

Samtliga scenarion utgick fran tre regler fran de internationella sjovagsreglerna som var
tillampbara i alla scenarion namligen Regel 8 — Atgard for att undvika kollision, Regel 16 —
Fartyg som skall halla undan samt Regel 17 — Fartyg som skall halla kurs och fart. Varje
scenario fokuserade pa en specifik regel vilket hela scenariot var baserat och konstruerat efter.
For scenario ett och tva gallde Regel 15 — Skarande kurser. For scenario tre gallde Regel 13 —
Upphinnande.

3.1 Scenario 1 — Halland

OS lag pa nordgaende kurs 000 grader med en fart av tolv knop strax vaster om Hallands VVadero
parallellt med Ida H som lag pa samma kurs som OS men med atta knops fart. Thunder Bay lag
pa sydvastlig kurs med fart pa tolv knop och kom pa skarande kurs fran styrbord men gick
framfor OS med stort BCR (Bow Cross Range) och CPA (Closest Point of Approach). Evinco
lag pa sydlig kurs och en fart pa tio knop och var motande babord mot babord med OS men



med stort CPA. Vilnia Maersk var pa kontrakurs till Thunder Bay och Iag pa nordostlig kurs
med en fart pd 16 knop och kom pa skarande kurs fran babord till OS med ett CPA pa noll
nautiska mil. Vilnia Maersk holl inte undan enligt sjovégsreglerna utan holl kurs och fart genom
hela scenariot vilket innebar att OS var tvungen agera for att undvika kollision med Vilnia
Maersk. Scenariot startade med 15 minuter TCPA och ett avstand pa 2,9 nautiska mil fran OS
till Vilnia Maersk. Samtidigt lag fartyget Havsfisken pa sydostlig kurs och en fart pa tio knop
langs med den hallandska kusten och paverkade inte situationen. Figur 3 nedan beskriver
grafiskt pa en kartbild scenariots uppbyggnad. Rott streck &r OS rutt.
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Figur 3. Fartygens utgéngspunkter, kurs och fart i Scenario 1 — Halland.

3.1.1 Aktuella sjovagsregler

OS skulle halla kurs och fart och omfattas da av Regel 17. Vilnia Maersk lag pa skarande kurs
till OS vilket innebar att Regel 15 var aktuell och hon omfattades ocksa av Regel 16 eftersom
hon skulle halla undan for OS i denna situation. Resterande fartyg i 6vningen hade ingen
situation med OS.

3.2 Scenario 2 — Anholt north east

OS hade i detta scenario tva fartyg, Stena Imperial med en fart pa tolv knop och One Apus med
en fart pa 18 knop pa sydlig kurs. Bada fartygen foljde den rekommenderade rutten och kom
pa skarande kurs fran babord med en trubbig vinkel och hade ett CPA pa noll nautiska mil med
OS. Stena Imperial agerade korrekt enligt sjévagsreglerna vilket innebar att hon girade styrbord
och gick akter om OS. One Apus foljde i detta scenario inte sjovéagsreglerna och holl darfor
kurs och fart vilket innebar att OS var tvungen att agera for att undvika kollision. Scenariot
startade med 15 minuter TCPA och ett avstand pa 7,2 nautiska mil fran OS till One Apus. |



scenariot befann sig dven fartygen Olympic Legend med en fart pa tolv knop och Celebrity
Edge med en fart pa 22 knop som bada foljde den rekommenderade rutten pa vag norrut. MSC
Celine foljde ocksa den rekommenderade rutten men lag pa sydlig kurs med en fart pa 14 knop
och hade precis passerat stavlinjen pa OS med stort BCR da scenariot startade och paverkade
alltsa inte OS. Figur 4 nedan beskriver grafiskt pa en kartbild scenariots uppbyggnad. Rott
streck &r OS rultt.
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Figur 4. Fartygens utgangspunkter, kurs och fart i Scenario 2 — Anholt north east.

3.2.1 Aktuella sjovagsregler

| detta scenario skulle OS halla kurs och fart enligt Regel 17 i sin situation med fartygen Stena
Imperial och One Apus. Stena Imperial agerade enligt Regel 15 och girade styrbord for att
undvika kollision med OS. One Apus skulle &ven hon agera enligt Regel 15 men detta skedde
inte da fartyget beholl kurs och fart. Bade Stena Imperial och One Apus paverkades ocksa av
Regel 16 da fartygen skulle halla undan fran OS. Resterande fartyg i scenariot hade ingen
situation med OS.

3.3 Scenario 3 — Anholt north west

OS lag pa norrgdende kurs vid Anholt med en fart pa tolv knop och féljde den rekommenderade
rutten. Pioneer Petroleum lag pa sydostlig kurs och kom med en fart pa tolv knop pa skérande
kurs fran babord till OS med en trubbig vinkel. Pioneer Petroleum agerade enligt
sjovagsreglerna och girade styrbord for att ga akter om OS och Ramelia. Ramelia var pa vag
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nordost i den rekommenderade rutten med en fart pa tolv knop men gick akter om OS med stort
CPA. Akter om OS med ett CPA pa noll nautiska mil kom ocksa Carnival Spirit med en
nordvastlig kurs och fart pa 22 knop vilket innebar att Carnival Spirit var upphinnande. Carnival
Spirit foljde inte sjovagsreglerna i detta scenario vilket innebar att OS var tvungen att agera for
att undvika kollision. Scenariot startade med 15 minuter TCPA och ett avstand pa 2,7 nautiska
mil fran OS till Carnival Spirit. | scenariot befann sig dven fartyget Atlantic Compass som
foljde den rekommenderade rutten norrgadende med en fart pa 14 knop framfér OS och hade
samtidigt en hogre hastighet vilket innebar att hon inte var i nagon situation med OS. OS fick
ocksa ett mote med Joanna som foljde den rekommenderade rutten pa sydlig kurs och de méttes
med stort CPA vilket inte kravde nagon atgard. Figur 5 nedan beskriver grafiskt pa en kartbild
scenariots uppbyggnad. Rott streck ar OS rutt.
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Figur 5. Fartygens utgangspunkter, kurs och fart i Scenario 3 — Anholt north west.

3.3.1 Aktuella sjovagsregler

OS skulle halla kurs och fart i detta scenario enligt Regel 17. Pioneer Petroleum agerade korrekt
enligt Regel 15 och girade styrbord for att undvika kollision med OS. Carnival Spirit var
upphinnande och omfattades da av Regel 13 men agerade inte korrekt utan holl i stéllet kurs
och fart. Bada fartygen omfattades av Regel 16 da de var skyldiga att halla undan for OS.
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4. RESULTAT

4.1 Enkatsvar fore scenario innan scenario startat

4.1.1 Efter att ha beddémt scenariot, planerar du att vidta nagon atgard?
Motivera.

I diagram 1 nedan syns fordelningen av svaren “Ja”, ”Nej” och “Osidker” vilket var
svarsalternativen till frigan “Efter att ha beddmt scenariot, planerar du att vidta nagon atgérd?”.
Nedan foljer motiveringar till svaren.

Efter att ha bedémt scenariot, planerar du att
vidta nagon atgard?

=Ja = Nej = Osdker

Diagram 1. Studenternas svar pa forsta fragan i enkéaten fore scenarierna.

Bland de personer som svarat ”Ja” var den vanligaste motiveringen att Overvaka trafiken for att
eventuellt vidta en atgard beroende pa hur situationen utvecklas. En andra motivering var att
vidta en atgard aven om den innebar att halla kurs och fart. En tredje motivering var att ta reda
pa intentionerna hos fartyget som var skyldigt att halla undan eftersom hon lag pa kollisionskurs
med det egna fartyget. En fjarde motivering var att vidta en atgard for att skapa storre utrymme
och ge mer plats emellan alla fartygen inblandade.

Bland de personer som svarat ”Nej” var den vanligaste motiveringen att det egna fartyget inte
befann sig i en situation dar det var skyldigt att halla undan for nagon. En andra motivering var
att det egna fartyget inte skulle vidta nagon atgard da det var skyldigt att halla kurs och fart
gentemot ett annat fartyg som var skyldig att halla undan. En tredje motivering var att det egna
fartyget forutsatte att de fartyg som var skyldiga att halla undan forvantades fullfolja sin plikt
genom att halla undan.

Bland de personer som svarat ”Osédker” var den vanligaste motiveringen att de inte hade
tillrdckligt med information for att bedoma scenariot och behdvde bedéma scenariot under
gang. En andra motivering var att scenariot var osakert da det fanns ett fartyg som var skyldigt
att halla undan men eventuellt inte skulle komma att gora det och darfor skulle detta fartyg
dvervakas under gang for att det egna fartyget sedan eventuellt skulle vidta atgard for att
undvika kollision.
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4.1.2 Hur tror du scenariot kommer utveckla sig?

Det vanligaste antagandet pa fragan var att det fartyg som var skyldigt att halla undan skulle
gora det da det forelag risk for kollision. Ett andra antagande var att alla fartygen i scenariot
skulle halla kurs och fart férutom de fartyg som var skyldig att halla undan. Ett tredje antagande
var att det fartyg som var skyldigt att halla undan inte skulle gora det och darmed skulle det
egna fartyget behdva vidta nagon atgard for att undvika kollision.

4.2 Resultat efter sjokaptensstudenternas vidtagna atgarder

Inga kollisioner skedde mellan nagra fartyg i nagot av de tre scenarierna. Alla OS (Own Ship)
vidtog nagon atgard under alla tre scenarierna. Spridningen mellan alla OS under scenariernas
gang var stor och skiljde sig framst fran varandra beroende pa vid vilken tidpunkt varje atgard
vidtogs.

I tabellerna 1, 3 och 5 under varje scenario finns kolumnen “Atgérd” dir den atgird som vidtogs
av OS finns listat. Under kolumnen "TCPA” (Time to Closest Point of Approach) syns vid
vilken tidpunkt innan kollision som atgarden vidtogs. Under kolumen “Avstind NM” syns
vilket avstand OS hade till det andra fartyget nar atgarden vidtogs. Siffran anger hur manga OS
som vidtog den specifika atgarden och vid vilken tidpunkt samt avstand till det andra fartyget
nar atgarden vidtogs.

| tabellerna 2, 4 och 6 under varje scenario finns kolumnen ”CPA” (Closest Point of Approach)
vilken beskriver det minsta avstandet som noterades mellan OS och det fartyg som inte holl
undan. Kolumnen "BCR” (Bow Cross Range) beskriver pé vilket avstdnd OS passerade framfor
det fartyg som inte holl undan. I de fall OS inte passerade framfor utan bakom finns det angett
i kolumnen ”Akter”. Kolumn ”Avstand NM” anger avstidnd i nautiska mil. Siffrorna anger antal
OS med specifikt avstand relaterat till CPA respektive BCR.

Figurerna 6, 7 och 8 under varje scenario finns ett utdrag fran det omrade dér scenariot utspelade
sig som presenteras med norr uppat. Kartbilden visar spar fran alla OS dar varje OS har en egen
fargkodning. Kartbilden avser att presentera spridningen av OS beroende pa hur de agerat i
trafiksituationen. Det roda sparet representerar fartyget som inte héll undan for OS samt i
scenario 2 och 3 representerar tva roda prickar tva bojar i omradet. Den vistra bojen motsvarar
ett ostkardinalmarke som star strax dster om grundklacken som stracker sig fran Anholts stra
udde. Den Ostra bojen motsvarar en mittledsboj som delar den nord- och sydgdende
rekommenderade rutten.
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4.2.1 Scenario 1 — Halland

PA 0 A 4-6 6-8 3-10 0 /
Atgard Avstano 0,0-0,4 0,4-0,8 0,8 6 1,6-2,0 0-2,4 4-2.8
Gira styrbord
Gira babord
Reducera fart 1
Gira styrbord & reducera fart 1 1 3 5 1
Gira babord & reducera fart
Rundpall 360° gir 1 2 1

Tabell 1. De olika atgarderna som vidtogs och TCPA véarde samt avstand till det andra fartyget nar dessa atgarder
vidtogs.

Avstano 0102030405060708091.0 / 6 Akte
CPA 1 1 1l 21 2 3| 2| 4
BCR 16

Tabell 2. CPA- samt BCR-avstand i nautiska mil.

Figur 6. Kartutdrag med spar fran alla OS med olika fargkodning for varje fartyg. R6tt spar representerar fartyget
som inte holl undan for OS.
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4.2.2 Scenario 2 — Anholt north east

PA 0 A 4-6 6-8 3-10 0 /
Atgard Avstand 0,0-09 0,9-19 1,9-29 2,9-3,8 3,84 / 6,6
Gira styrbord 1 2 1 3 4
Gira babord 1
Reducera fart 1
Gira styrbord & reducera fart
Gira babord & reducera fart
Rundpall 360° gir 1 1 1

Tabell 3. De olika atgarderna som vidtogs och TCPA varde samt avstand till det andra fartyget nar dessa atgarder
vidtogs.

Avstano 0102030405060708091.0 / 6 Akte
CPA 3 2 21 2| 3| 1] 2 1
BCR 1l 2 il 1 1 1] 1] 1) 1 1 5

Tabell 4. CPA- samt BCR-avstand i nautiska mil.

Figur 7. Kartutdrag med spar fran alla OS med olika fargkodning for varje fartyg. Rott spér representerar fartyget
som inte holl undan fér OS och de tva réda prickarna representerar tva bojar i omradet.
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4.2.3 Scenario 3 — Anholt north west

PA 0 i 4-6 0-3 3-10 0 4
Atgard Avstand 0,0-04 0,4-0,7 O : 8
Gira styrbord 1 3 1
Gira babord 2 3 1 2 2
Reducera fart
Gira styrbord & reducera fart
Gira babord & reducera fart
Rundpall 360° gir 1

Tabell 5. De olika atgarderna som vidtogs och TCPA varde samt avstand till det andra fartyget nar dessa atgarder
vidtogs.

A and 0,10203040,50,60,/7 080,910 / o AKte
CPA 1] 5 4 5 1
BCR 20 1] 1 1 11

Tabell 6. CPA- samt BCR-avstand i nautiska mil.

Figur 8. Kartutdrag med spar fran alla OS med olika fargkodning for varje fartyg. Rott spar representerar fartyget
som inte holl undan fér OS och de tva roda prickarna representerar tva bojar i omradet.
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4.3 Enkatsvar efter scenario

4.3.1 Agerade du enligt planerna fran forsta enkaten? Motivera.

| diagram 2 nedan syns fordelningen av svaren ”Ja” och ”Nej” vilket var svarsalternativen till
fragan ”Agerade du enligt planerna fran forsta enkdten?”. Nedan foljer motiveringar till svaren.

Agerade du enligt planerna fran forsta enkaten?

=Ja = Nej

Diagram 2. Studenternas svar pa forsta fragan i enkaten efter scenarierna.

Bland de personer som svarade “Ja” var den vanligaste motiveringen att fullfélja planen att
bevaka scenariots utveckling och sedan agera enligt COLREG. En andra motivering var att
initialt halla kurs och fart som fartyg med rétt till vdg men sedan vidta nagon atgard for att
undvika kollision vilket var planerat savida nagot av de fartygen som var skyldig att halla undan
inte gjorde det.

Bland de personer som svarade ”Nej” var den vanligaste motiveringen avvikelsen frdn planen
att halla kurs och fart som fartyg med rétt till vag och darmed vidta nagon atgard for att undvika
kollision. En andra motivering var att eftersom ett av fartygen som var skyldig att halla undan
inte gjorde det krdvdes nya planer for att 16sa trafiksituationen.

4.3.2 Anser du att ditt agerande var korrekt enligt COLREG? Motivera.

I diagram 3 nedan syns fordelningen av svaren ”Ja” och ”Nej” vilket var svarsalternativen till
frdgan ”Anser du att ditt agerande var korrekt enligt COLREG?”. Nedan foljer motiveringar till
svaren.
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Anser du att ditt agerande var korrekt enligt
COLREG?

=Ja = Nej

Diagram 3. Studenternas svar pa andra fragan i enkiten efter scenarierna.

Bland de personer som svarade ”Ja” var den vanligaste motiveringen Regel 17 — Fartyg som
skall halla kurs och fart. Detta eftersom atgard vidtogs i ett skede dar fartyg som har ratt till vag
far vidta atgard for att enbart genom egen mandver undvika kollision. En andra motivering,
ocksa gallande Regel 17, var att atgard vidtogs i ett skede dar fartyg som har rétt till vag inser
att fartyg som ska halla undan inte enbart genom egen mandver kan undvika kollision.

Bland de personer som svarade ”Nej” var den vanligaste motiveringen avvikelse fran Regel 17
— Fartyg som skall halla kurs och fart. Detta eftersom en atgard vidtogs, i ett for tidigt skede,
dar det egna fartyget egentligen var skyldigt att halla kurs och fart gentemot annat fartyg som
var skyldigt att halla undan.

4.3.3 Hade du kunnat gora nagot annorlunda som hade forbattrat
situationen? Motivera.

Den vanligaste motiveringen var att, om man inte gjort det, ropa upp eller, for de som gjorde
det, tidigare ropa upp det andra fartyget som inte vidtog nagon atgard pa VHF-radion for att
etablera kontakt och fraga om dennes intentioner och darmed kunna planera sina egna atgarder
i ett tidigare skede. En andra motivering var att vid upplevelsen att fartygen kom néra varandra
med ett litet CPA dnskades att en tidigare atgard fran det egna fartyget skulle ha skett for att
oka avstandet och gora situationen sékrare. En tredje motivering var att avge ljudsignaler sdsom
minst fem korta signaler for att pavisa osdkerhet samt en eller tva korta signaler beroende pa
gir at styrbord eller babord.

4.34 Hur saker pa trafiksituationen kande du dig under scenariot?
Motivera.

I diagram 4 nedan syns fordelningen av svaren till fragan Hur sdker pa trafiksituationen kande

du dig under scenariot?” pa en skala ett till fem dér ett motsvarar "Mycket oséker” och fem
motsvarar "Mycket séker”. Nedan foljer motiveringar till svaren.
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Diagram 4. Studenternas svar pa fjarde fragan i enkéten efter scenarierna.

Bland de personer som kande sig osakra pa scenariot var den vanligaste motiveringen att det
fartyg som skall halla undan inte gjorde det och tiden till kollision narmade sig. En andra
motivering var att en oplanerad nddlosning till undanmandver vidtogs och att den kandes
osaker. En tredje motivering var att situationen som uppstod var fraimmande och aldrig hade
upplevts och darfor var det osékert hur det egna fartyget skulle agera.

Bland de personer som kande sig sakra pa scenariot var den vanligaste motiveringen att de hade
kontroll pa situationen och noggrant 6vervakade och foljde hur scenariot utvecklade sig for att
sedan folja COLREG. En andra motivering var att en liknande situation upplevts i verkligheten
pa en praktik och darfor kandes det sakrare nar situationen var bekant. En tredje motivering var
att ett tidigt agerande gav storre avstand och en sakrare situation. En fjarde motivering var att
en tidig planering och att forestalla sig pa olika satt hur scenariot skulle utveckla sig for att vara
forberedd gav en sékerhet.

4.3.5 Anser du att du har den kunskap som kravs for att losa en sadan
trafiksituation? Motivera.

I diagram 5 nedan syns fordelningen av svaren till fragan ’Anser du att du har den kunskap som

kravs for att l6sa en sadan trafiksituation?” pa en skala ett till fem dér ett motsvarar “Nej inte
alls” och fem motsvarar ”Ja verkligen”. Nedan foljer motiveringar till svaren.
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Diagram 5. Studenternas svar pa femte fragan i enkaten efter scenarierna.

Bland de personer som ansag att de inte hade kunskapen var den vanligaste motiveringen att
det inte visste nagra specifika atgarder att tillampa for de olika trafiksituationerna som utspelade
sig och inte heller vid vilken tidpunkt i situationen en atgard skulle vara lamplig att vidta.

Bland de personer som ansag att de hade kunskapen var den vanligaste motiveringen att de fatt
tillfredsstéllande teoretisk och praktisk utbildning i skolan géllande COLREG samt
fartygsmanovrering for att l16sa dessa scenarion. En andra motivering var att de via sina
praktiker fatt en tillracklig erfarenhet av hur dessa scenarion kan I6sas.

4.3.6 Vilka konsekvenser med avseende pa sjosakerhet skapar ett fartyg som
avviker fran de internationella sjovéagsreglerna anser du?

En konsekvens var att kollisionsrisken ékar mellan fartygen och dar kollision sker finns
det risk for allvarliga person-, material- och miljoskador.

En andra konsekvens var att andra fartyg i narheten av det fartyg som har rétt till vag
men som tvingas vidta en undanmandver inte vet hur detta fartyg kommer agera.

En tredje konsekvens var att det egna fartyget kan skapa en forvirring och osakerhet
gentemot andra fartyg nar hon vidtar en atgard da hon egentligen forvantas halla kurs
och fart.

En fjarde konsekvens var att det kan uppsta missforstand eller oenighet bland fartygen
i trafiksituationen.

En femte konsekvens kan vara att fartyget med ratt till vag forutsétter att det andra
fartyget som skall halla undan kommer fullfélja sin plikt och darmed brister fartyget
med rétt till vag i att dvervaka det andra fartyget vilket i sin tur kan leda till kollision.
En sjatte konsekvens kan vara att det fartyg som skall halla undan men inte gor det
skapar en oro och stress eller en irritation hos fartyget med ratt till vag vilket kan leda
till bristande beslut.

20



5. DISKUSSION

5.1 Metoddiskussion

Simulatoranvandningen som metod bygger pa att fa ett s verklighetstroget resultat som mojligt
men samtidigt vara en siker metod med avseende pa vilka konsekvenser som kan uppsta vid
eventuella narsituationer eller kollisioner. I ett verkligt scenario ombord pa riktiga fartyg hade
dessa konsekvenser kunnat vara forédande. Tre olika scenarion byggdes dven upp for att uppna
ett battre resultat sett Over olika trafiksituationer jamfort med vad endast ett scenario med en
trafiksituation hade gett for resultat. For att fa det basta resultatet sett till olika trafiksituationer
hade manga fler scenarion att undersoka varit att foredra men tidsmassigt sett hade det inte varit
lika tillampbart. FOr att vidare forbattra resultatet hade fler studenter varit att foredra for att se
ytterligare spridning men detta var inte tillampbart da antalet kvalificerade sjokaptensstudenter
var begransat. Valet av den typ av fartyg som studenterna framférde i simulatorscenarierna
syftade till att ha ett relativt litet fartyg som var lattmanovrerat sa en snabb undanmanéver var
mojlig att utfora under ett kort scenario. Vidare passade fartygstypen in i de kustnara omraden
dar scenarierna var uppbyggda. Ett storre och mer svarmandvrerat fartyg hade kravt ett scenario
som strackt sig 6ver ett langre tidsspann eftersom sadana fartyg maste planera langre i forvag
och dessutom kravs det mer tid for att vidta olika atgarder samdigit som dessa atgarder maste
vidtas i ett tidigare skede vid ett tidigare TCPA-vérde jamfort med ett lattmandvrerat mindre
fartyg. Alla typer av olika atgarder som ett mindre fartyg kan vidta ar heller inte lika tillampara
for ett storre fartyg, framforallt inte i kustnara farvatten. Valet av den mindre fartygstypen kan
darfor lett till att vissa studenter valde att vidta atgarder i ett sent skede med foljden att
avstanden mellan de tva fartygen i trafiksituationen blev sma.

De digitala enkaterna fore och efter scenarierna anvandes eftersom det ansags vara lampligt ur
flera synvinklar jamfort mot den eventuella metoden med muntlig intervju som egentligen hade
gett djupare och mer nyanserade resonemang och diskussioner. Den framsta anledningen var
situationen med den radande pandemin COVID-19 och att den personliga kontakten dnskades
héllas minimal och darfor valdes en saker digital metod fri fran personkontakt. En annan fordel
med digitala enké&ter var ett mer tidseffektivt sétt att samla in stora mangder data for sedan
enklare presentera och analysera den.

5.2 Enkéatsvar fore scenario innan scenario startat

| den enkat som fylldes i fore varje scenario innan scenariot startade svarade studenterna pa
fragan ”Efter att ha bedomt scenariot, planerar du att vidta nagon atgidrd?”. Studenterna
observerade alltsa fartygen och skapade sig en bild av trafiksituationen dar de sedan utvarderade
den och svarade pa ifall en atgard skulle komma att kréavas eller inte for att ga fri i situationen.
Alla studenter befann sig pa ett fartyg dar de inte skulle beh6va vidta nagon atgard enligt de
internationella sjovagsreglerna da deras fartyg hade rétt till vag i samtliga scenarion. Trots detta
svarade 36,9% av studenterna att de planerade att vidta en atgard i den aktuella situationen.
Detta kunde tolkas som att studenterna inte har forstatt situationen fullt ut eller att studenterna
tolkade situationen som att de befann sig ett fartyg som skulle halla undan enligt Regel 16.
Studenternas motivering till svaret visar daremot att de i stéllet menar att de planerade att vidta
en atgard ifall fartyget som skulle halla undan inte skulle agera enligt sjovagsreglerna utan i
stallet skulle behalla sin kurs och fart, vilket skedde i samtliga av de tre scenarierna. Nar
évningen startade var TCPA vardet 15 minuter och enligt resonemangen fran enkaten fore
dvningarna startade hade alla observerat fartyget de lag pa kollisionskurs med.
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50,8% av studenterna svarade att de inte tankte vidta ndgon atgard i scenariot. Majoriteten av
motiveringarna var en hanvisning till regel 17 dar de beskrev att de befann sig pa fartyget som
skulle halla kurs och fart vilket innebar att ingen atgard skulle kravas ifall de inblandade
fartygen foljde sjovagsreglerna. 12,3% av svaren var osakra ifall de skulle vidta nagon atgard
eller inte och detta pa grund av att de var osékra pa ifall fartyget som kom pa skarande kurs
skulle gira eller inte. De menade alltsa att deras plan i forsta hand inte var att vidta nagon atgard
men att en planerad utvdg ur situationen skulle finnas genomtéankt om det inte gick som
planerat.

Fragan ovan beskriver alltsd hur sjokaptensstudenterna sag pa det scenario de senare blev
utsatta for. Det var darmed en delad asikt om hur denna situation skulle utveckla sig. De
studenter som svarade att de inte planerade att vidta ndgon atgard hanvisade starkt till
sjovégsreglerna och de hade inte en lika tydlig plan ifall fartygen inte agerade enligt
forvantningarna. De studenter som svarade att de planerade att vidta en atgard och var osékra
visade i resonemanget att de tydligare hade sett det andra fartyget som ligger pa kollisionskurs
och att de darefter skulle halla koll pa det fartyget for att sjalv eventuellt vidta atgard enligt
Regel 17 a. (2) eller Regel 17 b. Att alltid ha en plan ifall situationen inte utvecklar sig enligt
forvantningarna ar att anse som en viktig del i arbetet som vakthavande styrman och &r darmed
nagot skolan bor utbilda studenterna mer i.

Forsta fragan i enkaten kunde kopplas till den andra fragan som handlade om vad studenterna
trodde att de andra fartygen skulle gora i situationen. De studenter som innan svarade att de inte
planerade att vidta nagon atgard sag framfor sig att alla fartygen i scenariot skulle agera enligt
sjovagsreglerna och darfor skulle det innebara att fartyget studenterna kérde kunde halla kurs
och fart. Aven detta tyder pa att skolan bor utbilda studenterna mer i att alltid ha en plan till
hands om situationen inte utvecklas enligt forvantan och aven att vara forsiktig med att i forvag
ta forgivet hur en situation ska komma att utvecklas.

5.3 Resultat efter sjokaptensstudenternas vidtagna atgarder

Alla tre scenarion var sett till tid, omrade och fartygstyper valdigt liknande. Gallande Regel 17
innebar detta, for alla scenarion, att de egna fartygen OS (Own Ship) ansags befinna sig i del
tva av denna regel vid ett TCPA varde pa nio till tio minuter och hogre vilket innebar att de da
var skyldiga att halla kurs och fart (Regel 17 a. (1)). Vid ett TCPA véarde pa mindre an en till
tvd minuter ansags OS befinna sig i del fyra av denna regel vilket innebar att de var skyldiga
att vidta atgard (Regel 17 b.). Vid ett TCPA véarde mellan dessa tva ovanstaende tidsangivelser
ansags OS befinna sig i del tre av denna regel vilket innebar att de frivilligt fick vidta atgérd
(Regel 17 a. (2)).

Gallande sjosakerheten innebar dessa forutséattningar att CPA-varden under 0,5 nautiska mil
samt BCR-varden under 1,0 nautiska mil ansags vara en fara for sjosékerheten da fartygen
under dessa vérden befann sig néra varandra.

5.3.1 Scenario 1 — Halland

De allra flesta valde atgarden att gira styrbord och samtidigt reducera farten. | ett fall valde en
OS att enbart reducera farten och resterande valde att géra en sa kallad rundpall dvs. en gir pa
360° runt. Rent atgardsmassigt stamde alla dessa atgarder bra 6verens med vad som ansags som
lamplig atgard i en situation som denna enligt Regel 8, Regel 17 och aven Cockcroft &
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Lameijers kommentarer till Regel 17. Eftersom ingen i detta scenario vidtog atgarden att gira
babord foljde alla fartygen Regel 17 c.

Vad som daremot skiljde sig mellan OS var vid vilken tidpunkt och darmed vilket avstand OS
hade till det andra fartyget nar atgarderna vidtogs. Ett av OS vidtog en atgard i ett tidigt skede
av scenariot vid ett TCPA pa tio till tolv minuter och ett avstand till det andra fartyget pa 2,0-
2,4 nautiska mil. Detta ansags bryta mot Regel 17 a. (1) da OS var skyldigt att halla kurs och
fart. Ett OS vidtog en atgard i ett sent skede av scenariot vid ett TCPA pa noll till tva minuter
och ett avstand till det andra fartyget pa 0-0,4 nautiska mil och ansags darmed agera med
skyldigheten att vida atgard Regel 17 b. Resterande OS vidtog en atgard mellan ovan namna
TCPA varden och avstand och ansags agera med en frivillig dtgard. Dessa fartyg foljde alltsa
kraven i Regel 17.

5.3.2 Scenario 2 — Anholt north east

De allra flesta valde atgarden att gira styrbord eller att géra en rundpall dvs. en gir 360° runt
medan en OS valde att enbart reducera farten. Rent atgardsmassigt stamde dessa atgarder bra
dverens med vad som ansags som lamplig atgard i en situation som denna enligt Regel 8, Regel
17 och &ven Cockcroft & Lameijers kommentarer till Regel 17. | detta scenario girade daremot
ett av OS babord vid ett TCPA pa sex till atta minuter och ett avstand till det andra fartyget pa
2,9-3,8 nautiska mil vilket innebar att denna vidtog atgarden inom Regel 17 a. (2) vilket betydde
att atgarden var frivillig. Detta medfdorde att detta fartyg brot mot Regel 17 c. da denna dndrade
kurs at babord for ett fartyg som befann sig pa dess egen babordssida. Denna atgéard medforde
en stor risk eftersom fartyget som skulle halla undan eventuellt var pa vég att vidta en atgard i
form av en styrbordsgir gentemot fartyget som hade ratt till vag vilket skulle ha resulterat i en
stor risk for kollision da bada fartygen skulle ha girat mot varandra.

Vad som ocksa skiljde sig mellan OS var vid vilken tidpunkt och darmed vilket avstand OS
hade till det andra fartyget nar atgarderna vidtogs. Inget av OS vidtog en atgard i ett sent skede
av scenariot vid ett TCPA pa noll till tva minuter och ett avstand till det andra fartyget pa 0-0,9
nautiska mil vilket innebar att ingen agerade enligt Regel 17 b. Drygt hélften av OS vidtog en
atgard i ett tidigt skede av scenariot vid ett TCPA pa tio till fjorton minuter och ett avstand till
det andra fartyget pa 4,7-6,6 nautiska mil och ansags darmed bryta mot Regel 17 a. (1)
(gentemot One Apus) da dessa fartyg var skyldiga att halla kurs och fart. Anledningen till att
majoriteten av OS girade vid ett sa tidigt skede av scenariot kan bero pa att nagra vidtog en
atgard enligt Regel 17 a. (2) med avseende pa fartyget Stena Imperial som var det andra fartyget
pa skarande kurser med ett mindre TCPA. Stena Imperial agerade emellertid nagra minuter
efter scenariots start enligt Regel 15 och girade styrbord for att halla undan for OS. Resterande
OS, knappt hélften, vidtog en atgard mellan ovan namna TCPA varden och avstand och ansags
agera med en frivillig atgard. Dessa fartyg foljde alltsa kraven i Regel 17.

5.3.3 Scenario 3 — Anholt north west

De allra flesta valde atgarden att gira babord och ett mindre antal valde att gira styrbord medan
ett OS valde att géra en rundpall dvs. en gir 360° runt. Rent atgardsmassigt stamde dessa
atgarder bra dverens med vad som ansags som lamplig atgard i en situation som denna enligt
Regel 8, Regel 17 och dven Cockcroft & Lameijers kommentarer till Regel 17.

Vad som likt de tva andra scenariona skiljde sig mellan OS var vid vilken tidpunkt och darmed
vilket avstand OS hade till det andra fartyget nar atgarderna vidtogs. Inget av OS vidtog en
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atgard i ett tidigt skede av scenariot vid ett TCPA pa tio till fjorton minuter och ett avstand pa
1,8-2,5 nautiska mil vilket innebar att alla fartygen holl kurs och fart och darmed agerade
korrekt enligt Regel 17 a. (1). Tva OS valde att vidta en atgard i ett sent skede av scenariot vid
ett TCPA pa noll till tvd minuter och ett avstand till det andra fartyget pa 0-0,4 nautiska mil
vilket innebar att dessa fartyg ansags agera med skyldigheten att vida atgard Regel 17 b.
Resterande alltsa majoriteten av OS vidtog en atgard mellan ovan namnda TCPA vérden och
avstand och ansags agera med en frivillig atgard. Alla OS i detta scenario féljde kraven i Regel
17.

5.4 Enkatsvar efter scenario

| den enkat som studenterna genomforde efter scenariona var forsta fragan ifall de agerade
enligt deras plan fran den forsta enkaten. 34,4% av studenterna svarade att de inte hade f6ljt sin
tidigare plan. De innebar alltsa att de personerna som tidigare hade hanvisat till sjovéagsreglerna
och darfor inte planerat att vidta nagon atgard nu var tvungna att gora detta. Resterande 65,7%
av studenterna svarade att de hade agerat enligt deras tidigare plan vilket innebar att de redan
nar de var 15 min till kollision hade en forberedd plan som de ocksa var tvungna att verkstélla
for att undvika kollision. Det gemensamma mellan detta svar och svaret i den forsta enkaten
var att oavsett om studenterna hade en plan eller inte agerade de enligt Regel 17 — Fartyg som
skall halla kurs och fart.

82,1% av studenterna ansag att de agerade korrekt enligt sjovéagsreglerna under de tre
scenarierna och de ansag darmed att de tolkade Regel 17 pa ett korrekt sétt och att de vidtagit
lampliga atgarder i tider som de ansag vara rimliga. De resterande 17,9% av studenterna svarade
att de inte trodde att de agerade korrekt. | resonemangen ansag dessa studenter att de vidtog
atgard da de egentligen, enligt Regel 17, fortfarande hade skyldighet att halla kurs och fart och
darmed att de vidtagit atgard for tidigt.

En viktig del av att framfora ett fartyg pa ett sékert satt ar att vakthavande styrman skall kanna
sig trygg i situationerna som kan uppkomma. Ifall styrmannen kénner sig oséker i en
trafiksituation kan det betyda att han eller hon inte ser en klar utvég ur situationen. Ett sétt att
blir trygg i sadana situationer ar att 6va vilket kan bekraftas av ett resonemang fran enkaten. En
student som deltog i simulatorscenarierna hade varit med om en liknande situation under en av
sina fartygspraktiker och kande darfor en trygghet och sag en mojlig I6sning pa situationen. De
studenter som i enkéten uppgav att de inte kande sig trygga i situationen motiverade detta med
att deras atgard inte kandes kontrollerad och darfor inte var séker. Det kan bero pa att dessa
studenter inte hade en plan for att vidta den typen av atgard vilket kunde ha skapat en
frammande situation som inte var genomténk.

Majoriteten av studenterna svarade alternativ fyra pa en femgradig skala ifall de hade de
kunskaperna som kravdes for att hantera dessa situationer. Deras resonemang visade att
anledningen till att de inte svarade alternativ fem var att de inte kande sig sékra pa vilken atgard
som var sakrast och inte heller nar denna atgard skulle utforas. Den osakerheten kunde kopplas
till Regel 17 vilken lamnar en del av innehallet Gppet for egen tolkning och tillampning av
vakthavande styrman.

5.5 Regel 17

Det ar en trygghet som styrman pa ett fartyg att ha sjovagsreglerna att falla tillbaka pa i olika
situationer eftersom det innebdr att styrmannen inte behdver tdnka ut egna I6sningar utan det
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finns redan en regel for varje situation som beskriver hur dessa skall 16sas. | de scenarier som
sjokaptensstudenterna utsattes for hade de inte den tryggheten pa samma sétt eftersom ett av de
inblandade fartygen inte agerade enligt sjovégsreglerna och darmed inte foljde det forvantade
beteendet. Detta ledde till att studenterna var tvungna att utvardera situationen pa ett nytt
annorlunda satt som darmed 6ppnade upp for fler mojliga utfall jamfort med ett scenario dér
sjovégsreglerna hade efterfoljts.

Regel 17 beskriver emellertid hur sadana scenarion skall 16sas men eftersom denna regel &r mer
oppen for tolkning och olika tillampningar beskriver denna regel inte specifika atgarder som
skall vidtas och inte heller nar dessa atgarder skall vidtas for att agera pa situationen. Regeln
lamnar &ven en egen bedémning till styrmannen huruvida denna véljer att vidta en atgard eller
inte eftersom det &r frivilligt under den tid av scenariot dar Regel 17 a. (2) géller. En
konsekvens, kopplat till ovanstaende angaende Regel 17, som kunde urskiljas i dessa scenarion
var att sjokaptensstudenterna agerade olika i situationer trots att scenariot var densamma for
alla. De innebar att deras individuella tankar speglade deras agerande pa ett satt som det inte
hade gjort ifall det funnits en tydlig atgard att vidta enligt Regel 17. Det olika agerandet skapade
en spridning mellan studenterna vilket illustreras i kartutdraget i resultatet. Eftersom Regel 17
oppnar upp for tolkning och tillampning pa detta satt leder det ocksa till att denna typ av
trafiksituationer kan vara svar att férutse da nagot forvantat beteende inte existerar.

5.6 Konsekvenser med avseende pa sjosékerheten

Aven om majoriteten av OS (Own Ship) ansags agera korrekt enligt Regel 17 och inga
kollisioner férekom innebar detta inte att scenarierna var helt sékra ur sjosékerhetssynpunkt.
Vid samtliga tre scenarion forekom flertalet ganger véarden pa bade CPA samt BCR som
bedoms som laga utifran scenariots forutsattningar vilket definieras ovan i diskussionen. Laga
varden pa CPA samt BCR innebar att fartygen befann sig nara varandra vilket ocksa innebar
stOrre risk for kollision och risk for sjosakerheten.

Den okunskap och den osékerhet som nagra studenter beskrev att de kdnde under scenarierna
och att de var tvungna att vidta atgarder som kandes okontrollerade kan kopplas till att det enligt
Regel 17 inte finns nagra specifika atgarder att tillimpa och inte heller nar dessa atgarder ska
tillampas. Vidare beskrev nagra av studenterna att de ansag att dessa situationer kunde bidra till
osakerhet, forvirring och missférstand vilket dven kan kopplas till att utformningen av Regel
17 innebar en svarighet att forutse forvantade beteenden. Sammantaget innebar detta att det
kunde leda till konsekvenser som narsituationer med en risk for att &ventyra sjosékerheten. For
att darmed kunna sakerstalla ett sékert agerande i dessa typer av situationer anses darfor att
sadana situationer bor 6vas mer under sjokaptensutbildningen, bade i teori och praktik.
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6. SLUTSATSER

Sjokaptensstudenterna som har varit med i denna simulatorstudie har hanterat dessa situationer
pa olika satt, bade nar de handlar om vilket typ av atgard som anvandes och nar de valde att
initiera denna atgard vilket skapade en spridning. Det gemensamma utfallet for samtliga av
scenarierna var att de inte skedde nagon kollision mellan studentfartyget och fartyget som inte
foljde de aktuella vajningsreglerna. Majoriteten av alla studentfartyg agerade aven, enligt
rapportens beddmning, korrekt enligt Regel 17.

Att Regel 17 efterfoljdes pa ett korrekt sétt innebar daremot inte att de inblandade fartygen
framfordes pa ett sékert satt under den radande trafiksituationen. | samtliga scenarion skedde
det ett flertal ganger att sjokaptensstudenterna hamnade i narsituationer som resulterade i laga
CPA och BCR vérden, nagot som bedéms ha en tydlig koppling till bristande sjosakerhet pa
grund av narsituationer och 6kad kollisionsrisk.

Eftersom utformningen av Regel 17 lamnar en del av innehallet 6ppet for egen tolkning och
tillampning innebér detta att ett forvantat beteende ar svart att forutse vilket beddéms ha en
koppling till osakerhet, forvirring och missforstand. Regel 17 beskriver heller inte specifika
atgarder eller nar dessa ska vidtas vilket bedoms ha en koppling till en okunskap, osakerhet och
okontrollerade atgarder i dessa typer av situationer. Sammantaget bedéms &ven detta ha en
tydlig koppling till bristande sjosékerhet pa grund av narsituationer och 6kad kollisionsrisk. For
att sakerstalla ett sakert agerande i dessa typer av situationer bor sadana situationer 6vas mer
under sjokaptensutbildningen, bade i teori och praktik.

Flertalet sjokaptensstudenter beskrev att de inte planerade att vidta ndgon atgérd och hanvisade
starkt till sjovagsreglerna samtidigt som flertalet studenter férvantade sig att alla fartyg i
scenariot skulle félja de internationella sjovagsreglerna. Dessa studenter hade inte en lika tydlig
plan ifall fartygen inte agerade enligt forvéntningarna trots att detta &r en viktig del i arbetet
som vakthavande styrman. Aven héar bor skolan utbilda studenterna mer i att alltid ha en plan
till hands om situationen inte utvecklas enligt férvantan och &ven att vara forsiktig med att i
forvag ta forgivet hur en situation ska komma att utvecklas.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

En rapport som vidare undersoker Regel 17 och ytterligare undersoker konsekvenser av dess
tillampning for att ta reda pa vad som kravs for att minimera risken att aventyra sjosakerheten
i form av narsituationer med andra fartyg. Aven en rapport som undersoker hur fartyg som har
ratt till vdag agerar och resonerar kring andra fartyg som avviker fran de internationella
sjovagsreglerna i andra typer av scenarion dar det fartyget avviker fran sjovagsreglerna pa annat
satt an att endast halla kurs och fart dar de egentligen ska halla undan.
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