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Abstrakt

Detta arbete gar ut pa att studera huruvida utbildning for befélhavare och décksbefal pa
elektroniska sjokort i inre fart, d.v.s. Skdrgardsnavigering &r behovligt eller inte. Syftet
med studien &r att skapa en uppfattning om i vilken utstrdckning fartygsbefilen anvinder
sig av elektroniska sjokort, deras kunskaper om befintliga system ombord samt om
eventuella tillbud eller faktiska olyckor uppstétt i samband med navigering med
elektroniska sjokortsystem.

Da fartyg i svensk inre fart inte ar klassade enligt den internationella konventionen for
sékerhet for ménniskor till sjoss, SOLAS-konventionen, saknas det krav pa godkénda
system for elektroniska sjokort och ddrmed krav pa utbildning. Detta medfor att
kunskaperna varierar mellan olika befidlhavare och dédcksbefil. Det &dr dven vanligt
forekommande med snabba vikariat eller s.k. ”inhoppare” som séllan far en chans att sitta
sig in i befintligt system. D4 elektroniska sjokort generellt 4r hjdlpmedel och komplettering
till traditionella sjokort av papper som dr den priméira navigationsmetoden kan okunskap,
fel 1 handhavandet eller illvilja for att anvinda systemet skapa stora risker for sikerheten
till sjoss. Trots detta, vilket har pavisats i min slutsats, utgdr elektroniska sjokort stor
primér del av fartygens navigation i inre fart utan nigra stillda nagra krav pé utrustning
eller utbildning for befilet.

Studien genomfors genom enkétundersokningar, teknisk information, samtal med
fartygspersonal och branschfolk samt studier utav fall med &mnesrelaterade olyckor och
tillbud.

Sprak: Svenska Nyckelord: Elektroniska sjokort, navigation, ECDIS
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Abstract

The purpose of this thesis is to study if electronic navigational chart-training for masters
and deck officers operating in Swedish archipelago environment is needed. This by
creating an understanding to what extent deck officers in Swedish sheltered trade area is
using an electronic navigational system, their knowledge about current system on board
and if any near-misses or accidents have occurred when navigating by electronic
navigational charts.

As vessels in Swedish sheltered trade is not classed under the international convention for
Safety of Life At Sea, the SOLAS-convention, there is no requirements of neither
approved systems nor training needed for the use electronic navigational charts. This
causes the knowledge to variate between different masters and deck officers. It is also very
common with quick substitute personnel that rarely get the opportunity to learn the
onboard system. Electronic navigational charts are meant to be an aid for navigating by
paper charts, which is the primary mean of navigation on-board. Any lack of knowledge or
human error when navigating by electronical navigations charts may cause great risk to the
safety at sea. Despite this, which is shown in my conclusion, electronic navigational charts
have a major role for vessels trading in Swedish sheltered areas. This without any
requirements on neither equipment nor training for the deck officers.

The study is done by survey questioners, technical information, conversations with ship’s
personnel and by studying any near-misses or accidents in relation to the subject.

Language: Swedish Key words: Electronic Navigational Charts, navigation, ECDIS
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Ordlista

IMO: International Maritime Organisation. Férenta Nationernas organ for sjofart.

SOLAS: Safety Of Life At Sea. Konvention under IMO for sédkerhet for ménniskoliv till

sjOss.

ECDIS: Electronic Chart Display and Information System. Elektroniskt sjokortssystem som
uppfyller kraven enligt SOLAS.

ECS: Electronic Chart System. Enligt SOLAS icke godként elektroniskt sjokortssystem.

Beaktas déarfor som ett navigationshjdlpmedel.

STCW: Standards of Training, Certification and Watchkeeping. Konvention under IMO for

standardisering av tréning, certifiering och vakthéllning till sjdss.

TSFS: Transportsstyrelsens Forfattningssamling. Innehéller foreskrifter fran den svenska

transportsstyrelsen.

MSC: Maritime Safety Committe. Kommitté under IMO med samtliga medlemsstater for att

sdkerstilla sdkerheten till sjoss.

SSRS: Svenska Sjordddningsséllskapet. Frivilligorganisation i Sverige vars huvuduppgift ar

att upprétthélla sjoraddning nationellt och internationellt.

KBV: Kustbevakningen i Sverige. Myndighet i Sverige vars officiella uppgift &r

miljordddningstjanst.
ENC: Electronic Navigational Chart. Digitala sjokort.

ETA: Estimated Time of Arrival. Berdknad tid for ankomst till antingen en slutdestination

eller ett delméal under en sjoresa.

UKHO: United Kingdom of Hydrographic Office. Tillhandahéller hydrografiska data for

sjofarare.

IHO: International Hydrographic Organization. Sékerstiller internationellt kartliggande och

mitning av virldshaven.

GPS: Global Positioning System. Satellitnavigeringssystem som utvecklades under 1970-

talet av det amerikanska forsvaret.



AIS: Automatic Indentification System: Transpondersystem for identifikation av fartyg.

SHK: Statens Haverikommission. Statlig myndighet vars uppgift ér att utreda sjoolyckor i

Sverige.



1 Inledning

Elektroniska sjokort i olika former och utféranden blir allt mer vanligt férkommande idag,
bade bland yrkesfolk och bland fritidsseglare. For 6ver tre decennier sedan sa kom de forsta
versionerna av elektroniska sjokorten ut pd marknaden som ett komplement till de
traditionella pappersjokorten och sedan dess har utvecklingen bara gatt framat. Manga fartyg
navigerar idag, beroende pa vilket system de tillimpar ombord, med Electronic Chart
Display and Information System, forkortat ECDIS som &r den fortsatta bendmningen i detta
arbete. Beroende péd uppsittning av system sa dr elektroniska sjokort antingen en sekundér
navigationsmetod, d.v.s. ett hjdlpmedel eller den primédra metoden dér navigationen sker
enbart med elektroniska sjokort. For detta sa krdvs det tva stycken av varandra oberoende
uppséttningar. Men sedan 2012 och fram till forsta juli 2018 sker en stegvis implementering
av obligatorisk och godkdnd ECDIS ombord pé alla fartyg som omfattas under SOLAS.
Sévil som primér eller sekundidr navigationsmetod, samt krav pd ECDIS-utbildning for

ber6rda dacksbefil.

Navigation med elektroniska sjokort forekommer i stor utstrdckning dven i nationell inre
sjofart i Sverige som sekundér navigationsmetod och hjdlpmedel till pappersjokorten. Dessa
fartyg trafikerar under nationell lag och alltsé inte under SOLAS. Och under svensk sjolag
har dem inte nagot krav pé att vara utrustade med godkidnd ECDIS och séledes har inte
befilet heller ndgot krav pa godkidnd ECDIS-utbildning. Jag har dérfor valt att undersoka
elektroniska sjokortens roll i svensk inre fart och om dér finns underlag for att infora krav
pa ECDIS-utbildning.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete &r att undersdka kunnande och utbildningsniva hos aktiva sjobefal i
inre fart i Sverige i elektroniska navigationsmedel. Och siledes kunna dra en slutsats om
vidare krav pd ECDIS-utbildning eller likande enligt SOLAS ar behovligt. Ocksé for att lyfta
fram fragan till hogre instanser i form av svenska sjéfartsmyndigheter, rederier aktiva i inre
fart i Sverige och utbildningsanordnare for befdl i skérgéardstrafik. Detta for att sékerstélla

och kanske till och med forbéttra sikerheten till sjoss.



1.2 Problemformulering

I detta arbete soker jag svar pa foljande fragor:

e Vilket ér det vanligast forekommande priméra navigationsmedlet ombord pé fartyg

1 inre fart? Vilket dr det sekundéra?
e Hur stor roll spelar elektroniska sjokort vid navigationen for befélet i inre fart?

e Anser sig befdl i inre fart sjdlva ha tillrickliga kunskaper for att handa elektroniska

sjokort? Ar befilet medvetet om dem risker som elektroniska sjokort medfor?

e Har det uppstatt ndgra tillbud eller olyckor i inre fart till f61jd av andvidndingen av

eletroniska hjédlpmedel?

e Hur positivt stéiller sig befdl i inre fart till krav péd ytterligare utbildning pa

elektroniska sjokortssystem?

1.3 Avgrinsning

Jag har valt att avgridnsa mig till inre fart enbart i Sverige. All undersdkning riktas endast till
befdl i yrkestrafik i svensk inre fart men kommer till viss del att omfatta dven Svenska
sjoraddningsséllskapet, (SSRS) Kustbevakningen (KBV) samt Sjopolisen, eftersom de
ocksa opererar yrkesmassigt i denna milj6 fast med en annan agenda. Om annat inte anges
avser begreppet inre fart alltid inre fart (trafikomrade D-E) i Sverige. D.v.s. Nationell sjofart

inom Sveriges skyddade farvatten.

Néamnvirt dr att resultaten i detta arbete, oavsett begriansningar kan tillimpas pa alla farvatten

i motsvarande miljo.

1.4 Metodval

De metoder jag anvint mig av ér en kvantitativ undersokning i form av en enkit (bilaga 1)
som skickats ut till befilhavare i yrkestrafik i inre fart. Jag har dven sokt kontakt med
fartygspersonal ombord pa fartyg dér jag dven vid fartygsbesok har kunnat observera
befdlhavare i drift och kunnat stélla direkta och konsekventa fragor vad géller handhavandet
av bade elektroniska sjokort och dess inverkan pa navigeringen och mandvreringen av
fartyget. Arbetet baserar sig dven pa litteraturundersokning innehallande lagar och

forskrifter, haveriutredningar och pa samtal med sjéfartsmyndigheter.



2 Elektroniska navigationssystem

2.1 Elektroniska Sjokort

De nimnvirda fordelarna med ett elektroniskt sjokort (Figur 1) 1 jamforelse med navigering
i ett traditionellt papperssjokort dr effektiviteten och sdakerheten. Med hjélp av flera kéllor
inhdmtar och presenterar det elektroniska sjokortet information till navigatoren i realtid.
Information som till exempel fartygets kurs, fart, position, ETA och andra fartygsmal om
systemet dr sammankopplat med radar och/eller AIS. Fartygets position hamtas fran ett
GPS-system och indikeras med koordinater i longitud och latitud, men framfor allt med en

fartygssymbol och vektor pa ett digitalt sjokort. Navigatoren véljer sjdlv hur och vilken

information denne vill ha presenterad pa vanligtvis en skdrm.

Figur 1. Exempel pa ett elektroniskt sjokortsystem ombord. (UKHO 2017)

Det finns tva typer av digitala sjokort som kan presenteras pé skidrmen, rastersjokort eller
vektorsjokort. Skillnaden mellan dem ér att ett rastersjokort (figur 2) mer eller mindre ar
inskannade sjokort medan vektorkorten dr digitalt ritade. (figur 3). Rastersjokort kan
upplevas mer som en fotograferad bild dir navigatéren inte har nagra mojligheter att sjilva
inverka pé sjokortet dirmed minskar ocksé risken for misstag. Uppldsningen paverkas av in
och ut-zoomningar och i vissa fall kan skarvar av sjokorten uppenbara sig. Vad giller
vektorkort (figur 3) kan man séga att dem dr uppbyggda i lager dér navigatoren sjilv kan

vilja utforande pa vad som ska presenteras eller inte.
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Figur 3. Exempel pa vektorsjokort. (Privat bild)

2.2 ECDIS och ECS

Idag talar man mycket om ECDIS som ett sjokortsystem ombord men faktum dr att systemen
maste delas in mellan ECS och ECDIS. Ett ECDIS-system maste uppfylla de internationella
kraven enligt SOLAS kapitel V paragraf 19 vad giller godkédnd hardvara, sjokort och back-
upp arrangemang. Medan ett ECS-system nddvéndigtvis inte uppfyller alla krav enligt denna
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modell och skall ddrmed ses som ett komplement och hjélpmedel till navigering efter

papperssjokort. (IHO 2016)

2.3 Sjokortsplotter

Det finns idag en bred marknad av sjokortsplotters (figur 4), i vardagsbruk kallade f6r enbart
plotter som dr kompakta enheter med inbyggd GPS som antingen kan monteras fast ombord
eller dr avtagbara. Det dr vanligt forekommande att plottrar integreras med ett eller flera
system ombord. Till exempel ekolod, for att mata avstand fran fartygets kol till sjobottnen i
navigations eller sportfiskesyften. De har samma funktioner som ett elektroniskt
sjokortssystem i avseendet att bland annat kunna presentera fartygets kurs, fart och position

pa ett digitalt sjokort (vanligast vektoriserade) och utgor darfor ett utmérkt hjalpmedel till

fritidssjofarare.

Figur 4. Exempel pa ett sjokortsplotter, Furuno sjokortsplotter modell GP-1870. (Furuno Sverige)

Pa grund av dess laga pris och kompakta utférande forekommer sjokortsplotters ocksa i
yrkessjofarten i inre fart frimst pé taxi och charterbatar. De &r da menade som ett
komplement till navigeringen i pappersjokort eller for att tillhandahélla information om

praktiska data som till exempel fart och kurs dver grund.

2.4 Surfplattor och smarta mobiler

Det dr oundvikligt att ndmna att digitala sjokorts- och navigationsapplikationer har slagit
igenom kraftigt pa marknaden for fritidssjofarande. 1 detta arbete kommer ingen nidrmare
undersokning i detta &mne att ske eftersom denna teknik inte ska utgora en del av navigation
for yrkessjofarten. Dock dr det ndmnbart dr att jag vid ett fartygsbesok observerade hur
befdlhavaren, hiar bendmnd M, drog nytta av funktioner i applikationerna vad géller AIS.

Detta skedde vid nedsatt sikt och enbart for att kunna Overskdda den radande
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trafiksituationen 1 omrédet. 1 Ovrigt s& skedde navigationen efter de priméra

navigationsmetoderna for fartyget i fraga.

3 Nationella krav pa elektroniska sjokortssystem

I Sverige dr det Transportstyrelsen som dr den svenska sjofartsmyndigheten och som ddrmed
behandlar samtliga nationella och internationella sjofartsfragor for yrkes- och fritidssjofart.
Transportstyrelsen kungoér och publicerar regler och foreskrifter i Transportsstyrelsens

Forfattningssamling (TSFS).

Pa svenskt sjoterritorium och pa nationell resa giller som i de flesta flaggstater nationella
sjofartslagar och forordningar. Vad som stir angéende géllande krav om elektroniska
hjdlpmedel gér att ldsa i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om

navigationssékerhet och navigationsutrustning. (TFSF 2011:2 kapitel 3§20) om ECDIS.

20 § Foljande fartyg ska, nir de gar pa internationell resa, vara utrustade med ECDIS enligt

prestandanormer i bilaga 1:

1. passagerarfartyg med bruttodréiktighet om 500 eller mer,

2. lastfartyg som inte &r tankfartyg med bruttodraktighet om 3 000 eller mer,
3. tankfartyg med bruttodriktighet om 3 000 eller mer.

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmédnna rdd om navigationssidkerhet och
navigationsutrustning (TFSF 2011:2 3kap) géller nuvarande bestimmelser alltsé enbart for

fartyg pa internationell resa (§20)

I denna forskrift fran Transportstyrelsen nidmns inget om vad som géller for elektronisk
navigationsutrustning for fartyg i inre fart. Vid telefonkontakt med sjofartsinspektor Jonsson
vid tranportstyrelsen, tillsynsenheten den 6 mars 2018 bekréftar han att krav pd ECDIS eller
andra elektroniska system inte forefaller pd svenska fartyg i nationell trafik. Detta bekréftas
ocksa av en sjofartsinspektdor vid enheten for behorigheter-och bemanning pa
transportstyrelsen via telefonkontakt pad samma dag. Och denne uppger samtidigt att inget
krav pa utbildning finns dé det géller ECDIS eller annat elektroniskt sjokortssystem, oavsett

vad fartygen &r utrustade med.



3.1.1 Fartomraden

For sjofart sa delas omréden in i sa kallade fartomrdden. Fartomradena definieras olika och
olika regler giller for ett fartygs konstruktion, bemanning och utrustning. I

fartygssakerhetsforordningen (SFS 2003:438) beskrivs vilka fartomraden som finns.
Fartomrade A: Annat fartomrade 4n fartomrade B, C, D eller E.

Fartomrade B: Stracker sig hogst 20 nautiska mil fran en strandlinje dir nddstéillda kan ta

sig i land.

Fartomrade C: Signifikant vaghdjd som overstiger 2,5 meter dr mindre dn 10 procent under
en ettirsperiod for aretrunttrafik eller under en begriansad period av aret for trafik endast
under den perioden. Omrédet far varken stricka sig ldngre &n 15 nautiska mil frén en skyddad
plats eller ldngre 4n 5 nautiska mil (vid medelvattenstdnd) fran en strandlinje dédr nodstéllda

kan ta sig i land.

Fartomrade D: Signifikant vighdjd som Overstiger 1,5 meter 4r mindre &n 10 procent under
en ettirsperiod for aretrunttrafik eller under en begriansad period av aret for trafik endast
under den perioden. Omradet far varken stricka sig ldngre dn 6 nautiska mil fran en skyddad
plats eller ldngre 4n 3 nautiska mil (vid medelvattenstdnd) fran en strandlinje dédr nodstéllda

kan ta sig i land.

Fartomrade E: Kanaler, insjoar och de omraden i skdrgérd som erbjuder 14 fran paverkan
av vagor fran 6ppna havet samt skdrgirdar i Vanern och Vittern. Omradet omfattar 4ven
skyddade fjérdar dér den signifikanta vaghdjden inte Gverstiger 0,5 meter under mer &n 10
procent av en ettarsperiod. Under perioden den 1 juni till och med den 31 augusti ingar 6ppna
passager i ett 1 ovrigt skyddat skdrgardsomrade. Passagens oskyddade stricka far inte vara
storre dn en distansminut och den signifikanta vaghojden far inte overstiga 0,5 meter under

mer én 10 procent av den perioden. (§3)

3.1.2 Inre fart.

Detta arbete behandlar fartyg som opererar i fartomrade D och E, det vill séga i inre fart per
svensk definition. Betydelsen for inre fart innebédr fart i trafik inom Sverige och utanfor
kusterna, dock hogst en nautisk mil fran en hamn eller plats dir fartyget kan finna skydd,
samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund. Som inre fart anses ocksd fart i

fartomrade D. (Schelin & Tiberg 2007, 166)
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3.13 Sverige som flaggstat

Sverige har som nation sedan 1959 varit medlem i IMO och ddrmed varit aktiv inom FN.

(imo.org) Inom IMO &r Transportstyrelsen sdrskilt engagerade i

e Faciliation Committee (FAL) IMO:s forenklingar av formaliteter inom internationell

sjofart.

e Marine Environmental Protection Committee (MEPC) IMO:s kommitté f6r skydd av

den marina miljon.
e Maritime Safety Committe (MSC) IMO:s kommitté for sjosikerhet.

Transportstyrelsen bistar ocksa aktivt den svenska regeringen i internationella samarbeten

och deltar i EU-arbetet genom kommittéer, radsarbeten och expertgrupper.

Sverige rankar som nummer tolv pd Paris MoU:s (Port State Control, utlindska
hamnstatskontroller) vita lista och ér listad 6ver ”Flags meeting criteria for low risk ships

(as per 31December 2016).

4 Internationella krav pa elektroniska sjokortssystem

Andringar i SOLAS kap. V gjordes i juli 2002 som innebar att ECDIS fick ersitta
pappersjokort. Den nya dndringen i regelverket enligt SOLAS (SOLAS kap. V, regel 19.2)
godkénd av MSC innebar att ECDIS skall vara installerat pa samtliga fartyg som omfattas
av SOLAS konventions regler Med undantag for lastfartyg mellan 3000 — 10000 brutto.
Tidskravet for installation stracker sig fran den forsta juli 2012 till och med 1 juli 2018. I
figur 5 redogors vilka fartyg som berors och nér kravet for fartyg i fraga trader i kraft.

PASSENGER SHIPS NEW BULILD
500 GT+ ;

EXISTING

TANKERS NEW BUILD
2000 GT» h

[

h

EXISTING

CARGO SHIPS i NEW BUILD
32000 - 10,000 GT H

CARGD SHIPS : NEW BUILD
20000 - 50.000 GT ’ EXISTING

B 107605 20 000 ¢
10600 - 20.000 GT

CARGD SHIPS EW BUILD
50000 GT+ i . EXISTING

k T T T T
2002 2013 2004 2015 2014 2007 2018
YEAR OF CONSTRUCTION

Figur 5. Schema over inforandet av krav pa godkiind ECDIS. (Danlec Marine A/S)



4.1 Krav pa ECDIS-utbildning

Som tidigare ndmnts kridvs det enligt nationella regler inget godkdnt ECDIS-system och
dirmed inte heller ndgot krav pa ECDIS-utbildning, vilket har bekréftats av en
sjofartsinspektdr vid enheten for behdrigheter-och bemanning p& Transportstyrelsen via
telefonkontakt den 6 mars 2018. Det stills inte heller krav pa nagon &vrig elektroniskt

sjokortsystem.

Men internationellt sé stélls det krav fran och med den forsta januari 2017 pé att dacksbefdl
har genomgétt en godkdnd ECDIS-utbildning. I den obligatoriska delen av STCW-koden,
Tabell A-II/1 (figur 6) kan man ldsa om vilka krav om kompetens som stills p4 ECDIS-

navigering pa operativ niva och metod for att kunna uppvisa och utvirdera denna.

Kan man inte uppvisa ett kursintyg vid behorighetsfornyelse infors en begrinsning i
behdrigheten som lyder "Frdn 2017-01-01 dr behorighetsbeviset inte giltigt for tjidnstgoring
pd fartyg utrustade med ECDIS.” (Transportstyrelsen 2018)

Det finns dven krav pa att befélhavaren och dicksbefilet ombord skall inneha dokumenterad,
typ-specifik utbildning pa det system som finns ombord. Hur denna utbildning ska
genomforas dr dock upp till redaren men de flesta ECDIS-tillverkarna och/eller
leverantorerna erbjuder utbildningspaket till fartygsbefdlen déir de efterat kan uppvisa en

dokumenterad utbildning pa specifikt system.

4.1.1 ECDIS-utbildningens utformning

Den fran och med januari 2017 obligatoriska ECDIS-utbildningen &r uppbyggd enligt IMO
1.27, en modell som IMO tagit fram om hur en kurs bor se ut. Detta &r riktlinjer pa hur en
kurs kan ldggas upp och ar darfor inte nagot som utbildningsanordnaren ordagrant behover

folja. Uppldgget baserar sig pa en 40-timmar lang kurs dar:
e 29 timmar utgdr foreldsningar och dvningar.
e 8 timmar utgdr sjdlvstindig navigation i en arbetsstation samt,
e 3 timmar bor dgnas at utvardering.

Over hur mycket tid som bér liggas pa vad finns noga angett i modellen. Men det &r upp till
utbildningsanordnaren att anpassa tidsplanen beroende pé vad denne anser krdaver mer eller

mindre tid under utbildningen.



10

STCW Code, as amended: Part A, Chapter Il — Master and deck department

Table A-11/1 (continued)

|

Function: Navigation at the operational level (continued)

required for
those who serve
exclusively on
ships not fitted

options and other chart data
formats

.2 the dangers of over-reliance

.1 use of functions that are
integrated with other
navigation systems in various
installations, including proper
functioning and adjustment to
desired settings

.2 safe monitoring and

adjustment of information,
including own position,

sea area display, mode

and orientation, chart data
displayed, route monitoring,
user-created information
layers, contacts (when
interfaced with AIS

and/or radar tracking) and
radar overlay functions (when
interfaced)

.3 confirmation of vessel

position by alternative means

4 efficient use of settings to

ensure conformance to
operational procedures,
including alarm parameters
for anti-grounding, proximity
to contacts and special areas,
completeness of chart data
and chart update status, and
backup arrangements

.5 adjustment of settings and

values to suit the present
conditions

Column 1 Column 2 Column 3 Column 4
Knowledge, understanding Methods for Criteria for
Competence i . 5
and proficiency demonstrating competence evaluating competence

Use of ECDIS Navigation using ECDIS Examination and assessment of Monitors information on ECDIS in
to maintain & evidence obtained from one or a manner that contributes to safe
the safety of Kngwlgdge of ‘I:‘e capability and | more of the following: navigation
navigation limitations of ECDIS operations, op % -

8 including: .1 approved training ship

Information obtained from ECDIS

Note: Training |.1 a thorough understanding of | | SponeRey . (including radar overlay and/or
and assessment Electronic Navigational Chart 2 appr‘oved ECDIS simulator radar tracking functions, when

in the use of (ENC) data, data accuracy, training fitted) is correctly interpreted and
ECDIS is not presentation rules, display analysed, taking into account

the limitations of the equipment,
all connected sensors (including
radar and AIS where interfaced),
and prevailing circumstances and

) .3 familiarity with the functions i
VTVI;th IECF)‘,‘S.' of ECDIS required by conditions

is-initadan performance standards in v B P
shall be f Safety of navigation is maintained

- ; orce .
reflected in the through adjustments made to the
endorsements | Proficiency in operation, ship’s course and speed through
issued to interpretation, and analysis of ECDIS-contralled track-keeping
the seafarer information obtained from ECDIS, fun hs (when fitted)

| concerned including:

Communication is clear, concise
and acknowledged at all times in
a seamanlike manner

STCW CONSOLIDATED EDITION 2017

107

Figur 6. Skannat utdrag frain STCW-koden 2010 upplaga 2017, del A kapitel II.
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5 Olyckor och tillbud

5.1 Definitionen av en olycka eller ett tillbud

5.1.1 Tillbud

Enligt Arbetsmiljoupplysningen och Arbetsplatsguiden definieras ett tillbud som en néstan-
olycka. En oonskad hdndelse som hade kunnat leda till en skada eller olycksfall pa person,
miljo eller egendom. Till exempel att ett tungt foremal faller ner men det gick vl da ingen

person tréffades.

5.1.2  Olycksfall

Enligt rapporten om Reformerad rdddningstjénstlagstiftning (SOU 1998:59) definieras en
olycka som en plotslig hédndelse som har skadlig inverkan pa ménniskors hédlsa och liv, miljo
eller egendom. Héndelsen kan bero pa naturliga foreteelser utan ménniskors handlande som
till exempel jordskred, ovéder eller Gversvimningar (s& kallad Force-majeure eller Act of

god). Olyckor kan dven bero pad ménniskors handlande eller underlétenhet att handla.

5.2 Rapportering

Enligt den svenska sjolagen kapitel 6§14 och § 20 i forordningen om undersdkning av
olyckor sd dr befilhavare och redare skyldiga att rapportera in olyckor och tillbud som
intriffat p4 svenska fartyg eller pd utlindska fartyg i svenskt territorialvatten till
Transportstyrelsen. Aven dvrig personal ombord eller landanstillda uppmuntras att skicka
in rapporter om tillbud eller olyckor. Denna rapporteringsskyldighet giéller handelsfartyg,

fiskefartyg, statsfartyg eller ovriga fartyg som bedriver en kommersiell verksambhet.

Da transportstyrelsen har ansvaret dver tillsyn for arbetsmiljon ombord pé fartyg sa anviands
de inrapporterade héndelserna dels som underlag till analysarbete, déar tillbuds- och
olycksutvecklingen foljs upp och atgarder vidtas for att kunna férebygga olyckor och sidker
och vil fungerande sjofart med en god sdkerhetskultur. Ocksa for att kunna redovisa en
olycksstatistik med oversikt i sjosdkerhet. Fran och med 2012 redovisas olycksstatisk med
tillhorande kommentarer i ”Transportsstyrelsens sikerhetsoversikt luftfart och sjofart” dar

bade yrkes- och fritidssjofart finns representerade.
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5.2.1 Sekretess vid rapportering

Till skydd frdn repressalier for de som rapporterar in olyckor och tillbud kan
transportstyrelsen enligt offentlighets- och sekretesslagen kapitel 29 11§ hemlighalla det

som rapporterats.

5.3 Statens haverikommission

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som ar 1978 kom till for att framst
utreda flygolyckor. Men ar 1990 sa utdkades deras ansvarsomrade till att undersoka alla
typer av svara olyckor och tillbud till olyckor pa land, i luften eller till sjoss 1 syfte med att
forbattra siakerheten. I en haveriutredning har SHK till uppgift att ge svar pa foljande tre

fréagor:
e Vad héinde?
e Varfor hdnde detta?
e Vad kan goras for att férhindra en liknande hindelse?

SHK undersoker sjoolyckor i Sverige som har intréffat med handels- och fiskefartyg samt
statsfartyg och dar konsekvenserna ér personer som allvarligt kommit till skada, vid forlust
av ménniskoliv, allvarliga skador pa fartyg, egendom, miljo och nér fartyg har forsvunnit
eller overgivits till sjoss. SHK utfor dven utredningar utomlands om ett svenskt fartyg &r

inblandat 1 en hindelse och annat inte dr Overenskommet internationellt.

Pa Statens haverikommissions hemsida publiceras samtliga haveriutredningsrapporter sa

snart som de blir fardigstéllda.

6 Utforande

Den metod som jag framst har baserat mitt arbete pa ar som tidigare ndmnts en kvantitativ
undersokning i form av en enkét (bilaga 1). Jag valde att anvinda mig av en kvantitativ
undersokning eftersom det innebar den bésta mojligheten for att direkt vinda mig till den
yrkesgrupp som var mest aktuell for denna studie. Pa sé sitt kunde direkta fragor i anslutning

till min fragestdllning som beskrevs i kapitel 1.2 i detta arbete stéllas.

Jag 6vervigde dven mojligheten att anvdnda mig utav en kvalitativ undersdkning i en storre

utstrickning &n vad jag gjort i samband med fartygsbesok och samtal med
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Transportstyrelsen. Det vill séga att utfora regelritta intervjuer med fragor i relation till
problemformuleringen. Jag hade da haft mojlighet att vinda mig till befdl fran olika
fartygstyp, erfarenhet — och &ldersgrupper. Det hade ocksa forenklat en eventuell uppf6ljning
av resultaten. Dock s& hade det ocksd inneburit att ménga undersdkningar skulle varit
behovligt for att skapa en sd generell bild av den faktiska situationen som mojligt, vilket
forsvarar sammanstdllningen och presentation av resultaten. Dérfor har jag valt att anvinda

mig av en kvantitativ undersokning.

6.1 Enkitundersokning

Enkéten skapades via hemsidan survio.com som erbjuder gratisversioner av enkéter och en
online-lank till enkdten distribuerades via e-post till bland annat Skirgardsrederiernas
branschorganisation som i sitt medlemsmail nr 9/2018 den 16.3.2018 vidarebefordrade den
till sina medlemmar. Det innebér cirka 120 stycken rederier och cirka 365 passagerar-och

lastfartyg 6ver hela landet.

Tyviérr kan inte ndgon svarsprocent anges. Det vill sdga hur ménga personer som enkéten
skickades till. Eftersom jag forlitade mig till rederierna som enkéten distribuerades till att
skicka ut den till sina befdl pa fartygen spelar manga faktorer in. Till exempel hur manga
fartyg var i drift? Hur manga befdl var i tjanst? Kunde enkiten na ut till ledig personal?
Skickade alla rederier verkligen den vidare och svarade alla mottagare? Dessa faktorer gor

det ndrmast omojligt att kunna avgdra hur manga personer som faktiskt tog emot enkéten.

Enkéten bestod av 19 stycken fragor varav tva av dem var foljdfragor. Dessa fragor baserade
sig pd min egen fragestillning enligt problemformuleringen som beskrevs i kapitel 1.2.
Totalt deltog 28 antal personer i undersokningen som pégick fran den 07.03.2018 till och
med den 26.03.2018 (20 dagar).

Under tiden pa aret da undersokningen genomfordes rader det dessvérre lagsdsong for
trafiken i skdrgarden vilket innebér att de flesta av fartygen inte var i drift. Denna tros har

haft en negativ inverkan pa antalet svar pa undersokningen.

6.1.1 Respondenter

Tack vare en stor hjilp fran branchorganisationen Skérgéardsredarna sa kunde enkéten na ut
till alla deras medlemsrederier (se bilaga 2) via e-post dér mottagaren pa rederierna sedan

uppmanades att vidarebefordra enkéten till befdlhavarna pé fartygen. Enkéten distribuerades
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ocksa direkt till kollegor i b.la Férjerederiet i Vaxholm, Kronuddens Taxi-och Charterbatar
1 Vaxholm, Red Sightseeing i Stockholm, Stromma kanalbolaget i Stockholm och Petrobell
i Stockholm. Vid ett besok pa Stockholm boat show 2018 den 9.3.2018 pi Alvsjomissan i
Stockholm, deltog representanter frdn Svenska  sjordddningsséllskapet(SSRS),
Kustbevakningen(KBV), Ingmarsé sjoservice AB, Navigationsgruppen AB och Sjépolisen

i undersokningen.

I figur 7 och figur 8 presenteras alders- och erfarenhetsférdelningen bland undersdkningens
deltagare som befil i inre fart. De visar att majoriteten av deltagarna i undersdkningen ar 25-
35 &r gamla och har 5-10 ars erfarenhet som fartygsbefil i inre fart, men ocksa att alla alders-

och erfarenhetsgrupper &r representerade.

Vanligen ange Er alder?
[ 36%

42,9 %

S 71%

®20-25ar ®25-353r ®3545ar ®45553r @55+

Figur 7. Aldersfordelningen i undersékningen.
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Antal aktiva ar i befalsposition i inre fart?

- 143 %

25% -

— 1.1%

17.9%

®133r. ®353r ®5-10ar. ®10-20ar. @ 20+

Figur 8. Fordelning av erfarenhet i undersékningen.

6.2 Litteratur

For att besvara en av fragorna i min fragestdllning om det har férkommit négra olyckor eller
tillbud som foljd av navigering med elektroniska sjokort sia har jag utfort en del
litteraturstudier. Det har frdmst handlat om haveriutredningar som SHK har gjort,
publicerade pa deras hemsida, Transportstyrelsens forfattningar och internationella
konventioner med relation till &mnet, artiklar i branschtidningar och pé olika sjofartsforum
pa internet. Det jag har kommit fram till genom att studera litteratur &r att det har uppstétt en
upps;jo av olyckor och tillbud i internationell sjofart. Da detta inte ar relevant for detta arbete,
forutom fall dér den ménskliga faktorn har inverkat, s& har jag valt att tolka och anvidnda
resultaten av enkdtundersdkningen, en haverirapport som SHK publicerat samt statistik fran

Transportstyrelsen. Dessa resultat presenteras senare i kapitel 7.4 i detta arbete.

6.3 Telefonkontakt.

Jag har vid upprepade tillfallen varit i kontakt med Transportstyrelsen telefonledes. Dels for
att kunna radfraga dem om olika tillvigagangssitt for sokning efter information men framst
for att kunna {4 bekréftat fran sakkunnig att jag har tolkat informationen i TSFS korrekt. Jag

har dd huvudsakligen vént mig till enheten for behdrigheter-och bemanning samt till
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tillsynsenheten pa Transportstyrelsen. Namnvart &r att under dessa samtal sa styrkdes syftet
och validiteten for detta arbete déa sjofartsinspektdrerna pa Transportstyrelsen forstod och

yttrade medhall till problemformuleringen.

6.4 Statistik

Den 12 mars 2018 begérde jag data frdn Transportstyrelsen dér jag specifikt bad om statistik
over olyckor och tillbud som har skett pa fartyg i inre fart som en direkt f6ljd av navigation
med elektroniska hjélpmedel. Denna forfragan sindes via e-post (bilaga 3) till Cecilia

Torkeli pa Transportstyrelsen.

7 Resultat

Resultaten som har framkommit genom dem utférda undersdkningarna kommer att
redovisas 1 detta kapitel. Resultaten kommer att redovisas genom att utgd ifran
huvudfrdgorna enligt kapitel 1.2 som det hér arbetet bygger pa. Presentationen av resultaten
sker genom att en huvudfrdga anges, for att sedan besvaras med hjilp av applicerbart
undersokningsresultat. Undersokningsresultaten presenteras i huvudsak med diagram,
procentuellt eller i tabellform, f6ljt av egna analyser och kommentarer. Samtliga diagram
som redovisas ir baserade pa svaren som mottagits via enkdtundersokningen och dr skapade

direkt online genom hemsidan dér enkéten skapades. www.survio.se.

Jag har valt att utfora resultatredovisningen pa detta sitt for att géra det sa enkelt och
lattforstaeligt for ldsaren som mojligt. Jag inleder med min forsta friga, for att avsluta med

den sista.

7.1 Primira och sekundira navigationsmedlet ombord

Diagrammen redovisade i figur 9 och figur 10 visar att traditionella pappersjokort ar det
vanligast forekommande som béde det priméra och sekundira navigationsmedlet i inre fart.
Det dr dock en vildigt liten marginal da hela 46.4 % har angett ndgon form av elektroniskt
sjOkortsystem som det primidra navigationsmedlet. Mairk &dven vidl att ingen av
respondenterna har angett ett godkdnt ECDIS-system varken som primért eller sekundért

navigationsmedel.



Vilket av foljande ar det primara navigationssystemet (officiella) Ni har ombord?

214 % \\

T 536%

5%

® Papperssjokort.  ® ECDIS/Elektroniskt sjokort. ~ ® Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system
® Plotter. ® Annan...

Figur 9. Diagram 6ver det primiira navigationsmedlet i inre fart. (survio.com)

Vilket av foljande ar det sekundara navigationssystemet (som hjalpmedel) Ni har
ombord?
3,6%

286%

— 42,9%

25'/./

® Papperssjokort.  ® ECDIS/Elektroniskt sjokort. ~ ® Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system
® Plotter. ® Annan...

Figur 10. Diagram 6ver det sekundira navigationsmedlet i inre fart. (survio.com)
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Som tidigare ndmnts i kapitel 2.4 1 detta arbete s& finns det en marknad for surfplattor och

smarta telefoner med elektroniska sjokort. I figur 8 s& har en respondent uppgett just ett
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sadant system som annat system én de vanligast forekommande. Nédmligen en surfplatta med

Eniros sjokortsapplikation (figur 11) med AIS.
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Figur 11. Skidrmbild fran Eniros gratis sjokortsapplikation som exempel.

7.2 Elektroniska sjokortens roll for befilet i inre fart

P3 en skala fran 1-5. Hur stor roll spelar ett elektroniskt sjokortssystem in vid Er
navigering?

Stjarnbetyg: 3.9

Figur 12. Hur stor roll elektroniska sjokort spelar for befil i inre fart.

Pé fragan “Hur stor roll spelar ett elektroniskt sjokortssystem in vid Er navigering” enligt
figur 12 dér en skala pa 1 — 5 anvéndes dir 1 = inte alls och 5 = det 4r méste, s& uppgav 49
% av respondenterna 4/5 och 25 % av respondenterna angav 5/5. I foljande diagram (figur

13) sa visar det sig vara i relation till vilken navigationsmetod befélet i praktiken tillimpar.
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Vilket av foljande ar det som Ni i praktiken mest navigerar efter?

7.1% -

~ 107 %

357 % -

- 464 %

® Papperssjokort.  ® ECDIS/Elektroniskt sjokort. @ Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system
® Plotter. ® Annan...

Figur 13. Vilken navigationsmetod som i praktiken tilliimpas.

82.1 % av respondenterna har angett ett elektroniskt sjokortsystem som den i praktiken
anvinda navigationsmetoden. For 6vrigt s& har tva av respondenterna angett lokalkdnnedom
som annan navigationsmetod. Det vill sdga att de kdnner till farvattnen som de trafikerar sa

pass val att de tillforlitar sig pa visuella referenser och erfarenhet.

7.3 Kunskaper och riskmedvetenhet for att handa elektroniska sjokort

I enkdtundersokningen stdlldes fragorna om hur val fortrogna med elektroniska
sjokortssystem befélet anser sig sjdlva vara och hur vil de anser sig kénna till de risker som
kan uppstar till f6ljd av navigering efter elektroniska sjokort. For att besvara fragorna
anvédndes en skala pd 1 — 5 dér 1= inte alls och 5= mycket vél. Svaren framgar i f6ljande

figur 14 och figur 15.



Pa en skala fran 1-5. Hur val fortrogen ar Ni med elektroniska sjokortssystem?

Figur 14. Hur vil fortrogen befilet anser sig vara med elektroniska sjokortsystem?

Pa en skala fran 1-5. Hur val kanner Ni till de risker som kan uppsta med
navigering efter elektroniska sjokortssystem?

Figur 15. Hur vil befilet kéinner till de risker som kan uppsta vid navigering med elektroniska sjokort.

7.4 Tillbud och olyckor i inre fart till foljd av anvindningen av
elektroniska hjilpmedel

Tabell 1 4r baserad pa statistik dver olyckor relaterade till navigation med elektroniska

hjdlpmedel som har skett mellan &r 2013 — 2017 1 inre fart. Statistiken kommer fran

Transportstyrelsens olycksdatabas och dar framgér foljande:
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Datum Olycksfaktor Olycks- Typ av Fartygsart Brutto | Fartygets Antal
grad hindelse lingd besiittning
2013-06- | Tekniskt fel pa Allvarlig Grundstdtning Arbetsfartyg 43 18,25 meter 3
13 navigationsutrustninge | olycka
n.
2013-09- | Andra forhallanden Mindre Grundsttning Passagerarfartyg 263 39,1 meter 6
02 dér den manskliga allvarlig
faktorn inverkat olycka
2014-01- | Andra forhallanden Mindre Grundstdtning Passagerarfartyg 146 26,92 meter 4
25 dér den manskliga allvarlig
faktorn inverkat olycka
2014-07- | Fel pé sjokort och/eller | Mindre Grundsttning Passagerarfartyg 107 25,51 meter 2
26 nautiska publikationer | allvarlig
olycka
2015-11- | Andra forhallanden Mindre Grundsttning Passagerarfartyg 47 21,43 meter 2
27 dér den manskliga allvarlig
faktorn inverkat olycka

Tabell 1:Olyckor med relation till navigation med elektroniska hjilpmedel.

Enligt Cecilia Torkeli pa Transportstyrelsen, som har tagit fram statistiken, ar det dock svart

att séga att olyckorna ar en direkt f6ljd av navigation med elektroniska hjédlpmedel pé grund

av kodningen av informationen i deras olycksdatabas. Men dessa olyckor dr pé ett eller annat

satt relaterade till elektroniska navigationshjdlpmedel menar hon.

Enligt figur 16 framgar det att 28.6 % procent av deltagarna i enkédtundersokningen har varit

med om ett tillbud och 14.3 % procent en olycka som f6ljd vid navigation med elektroniska

hjalpmedel.
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Har Ni erfarit ett tillbud eller en olycka som féljd av anvandingen av ett
elektroniskt sjokortssystem?

100%

80%

60%

Andel

40%

20%

0%

® Tillbud Olycka Nej. ® Vet g

Figur 16. Tillbud och olyckor som uppstatt for respondenterna.

Det dr ocksa namnvért att jag under litteraturstudierna fann en slutrapport (RS 2015:02) fran
en haveriutredning utférd av SHK, rérande en kollision i Stockolms skérgard mellan en bil-
och passagerarfirja pa trafik mellan Stockholm och Abo i Finland, och en taxibat. Det
framgar att befdlhavaren pa taxibaten fick forlita sig enbart pa elektroniskt sjokort och radar

da det radde nedsatt sikt. Kollisionen resulterade i en total forlust av taxibaten.

7.5 Hur positivt befil i inre fart stiiller sig till krav pa utbildning

Fragan om huruvida ett inforande av krav pa utbildning pa elektroniska sjokort i inre fart
ytterligare skulle 0ka sékerheten till sjoss stdlldes direkt i enkdtunders6kningen. I figur 17
sa kan man se att 71.4 % av befilet anser att krav pa utbildning i inre fart skulle 6ka

sdkerheten till sjoss i inre fart.
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Anser Ni att ett inforande av krav pa utbildning pa elektroniska sjokortssystem
aven i inre fart, skulle 6ka sakerheten till sjoss?

143 % -

143 % —-

714 %

®ja. ®Ne. ®Vetg

Figur 17. Huruvida krav p4 utbildning pa elektroniska sjokortsystem i inre fart skulle 6ka sikerheten

till sjoss.

8 Resultatanalys

Jag har i detta arbete visat att elektroniska sjokort, vanligast forekommande i form av
ECDIS/ECS och Plotter generellt dr ett navigationshjdlpmedel och komplettering till
traditionella papperssjokort som dock marginellt, 4r den primira metoden f6r navigation i
inre fart i Sverige. Men ocksd att elektronisk navigation i mycket stor utstridckning
forekommer och spelar en betydande roll for befilet. Négra av respondenterna i
enkdtundersokningen ansdg det till och med som vitalt med elektroniska
navigationshjidlpmedel. I och med detta och antalet tillbud och olyckor, sé& styrks fragan
ytterligare om behovet av utbildning till f6ljd av att befélet da tillforlitar sig pé elektroniska
hjdlpmedel. 1 statistiken som framgar av tabell 1 har 3/5 olycksfaktorer berott pa den
ménskliga faktorn. Dér har jag tolkat den médnskliga faktorn som fel i handhavandet av

elektroniska navigationshjélpmedel och anser da att utbildning inom omradet &r befogat.

Vad betriffar utbildningsnivan inom elektroniska sjokort sa visar undersdkningen att den ar
nagorlunda god. 50 procent av deltagarna var ECDIS-utbildade eller hade annan

motsvarande utbildning.
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Jag har dven lyckats pavisa ett samband mellan aldersgrupperna och utbildningsnivan, dér
den yngre generationen i stort sett innehar utbildning. Nérmare 79 procent av respondenterna
som dr ECDIS-utbildade var i aldrar mellan 20-35 &r. I och med att den yngre generationens
sjobefdl fasas in i trafiken i inre fart och att de erhaller ECDIS-utbildning som idag ar ett
obligatoriskt &mne pa sjobefdlsskolorna sa kommer antalet ECDIS-utbildade befdl i inre fart

naturligt att 6ka i framtiden.

Med data som inhdmtades under denna undersokning sa kan jag dra slutsatsen att utbildning
pa elektroniska sjokortsystem i inre fart dr befogat och anser tillsammans med 71 procent av
undersokningens deltagare att det skulle 6ka sékerheten till sjoss. Behovet av ett regelverk

ar idag alltsé inte akut men behovligt.

9 Diskussion

For granskningen av detta arbete sa aterkommer jag till de fem huvudfrdgorna i

problemformuleringen.

o Vilket dr det vanligast forekommande primdra navigationsmedlet ombord pd fartyg

i inre fart? Vilket dr det sekunddra?

Genom undersokningen sd har jag kommit fram till att traditionella pappersjokort ar det
vanligast forekommande navigationsmedlet i inre fart, bade primért och sekundért. Men som
tidigare visats s dr det dr dock en véldigt liten marginal i svaren och det far mig att misstdnka
att deltagarna mojligtvis inte har uppfattat frigan korrekt, eller att det kan vara si att
respondenterna inte dr inforstddda i skillnaden emellan vad som é&r primért eller sekundért
navigationsmedel. Resultatet av undersokningen har hur som helst gett ett tvetydigt svar pa
fragan, dven om det ger en god bild generellt om vilket navigationsmedel som de facto mest
anviands. Mojligen s& skulle en kvalitativ undersokning minska eller kanske eliminera

marginalen i svaren och saledes ocksa tvetydligheten.

e Hur stor roll spelar elektroniska sjokort vid navigationen for befilet i inre fart?

Mer dn 80 procent av respondenterna har angett att de i praktiken anvénder sig av ett
elektroniskt sjokortsystem vid navigeringen och nagra av respondenterna i ansag det till och
med som vitalt med elektroniska navigationshjdlpmedel. Det ar en vildigt rakt stalld fraga i
enkdtundersokningen dir resultatet har besvarat den. Jag &r déarfor ndjd med

undersokningsresultatet. Hade mgjligtvis fragan omformuleras som en Ja eller Nej” fraga
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istdllet for att anvidnda en skala, sd skulle resultatet kanske ha varit mer konkret. Men da
hade det krévts att fragan stilldes pa ett sddant sétt sa att den inte gav ndgot som helst

utrymme for osékerhet hos respondenten.

o Anser sig befil i inre fart sjilva ha tillrdckliga kunskaper for att handa elektroniska

sjokort? Ar befiilet medvetet om dem risker som elektroniska sjokort medfor?

Enligt svaren som inkommit via enkétundersokningen sa anser sig majoriteten av befilet att
vara vil fortrogna med elektroniska sjokortsystem och vil inforstddda med de risker som
kan uppsté vid navigering efter elektroniska sjokort. I efterhand sé anser jag det vara befogat
med en uppfoljningsfraga om vilka risker de kinner till som kan uppenbara sig. Detta for att
kontrollera validiteten av svaren. Jag vill &ven hir poéngtera att fragan &r stéilld pa ett sidant
sdtt sa att kompentensen av respondenterna inte blir ifragasatt. Fragan lyder alltsd om de
sjdlva anser sig ha den ritta kompetensen och inte huruvida om dem &r kompetenta inom

omradet.

e Har det uppstdtt ndgra tillbud eller olyckor i inre fart till foljd av andvindingen av

eletroniska hjdlpmedel?

Svaren som inkommit i enkdtunders6kningen vad betriffar olyckor och tillbud ar vildigt
riktgivande men gor det svart att dra en konkret slutsats eftersom fragan inte f6ljdes upp med
om orsaken till incidenten var pd grund av den ménskliga faktorn. I efterhand anser jag att
det hade varit nodvéndigt med en sadan uppfoljningsfraga. For att kunna dra en nirmare
slutsats till relationen mellan olyckor och navigation med elektroniska sjokort sé anser jag
en liknande undersdkning bor utforas av en myndighet med full tillgang till databaser dver
olycksstatistik. Men resultaten i detta arbete visar klart att det har uppstatt flera tillbud och
olyckor i inre fart till f6ljd av navigation med elektroniska hjdlpmedel vilket besvarar

huvudfragan.

e  Hur positivt stdller sig befil i inrve fart till krav pad ytterligare utbildning pad

elektroniska sjokortssystem?

Fragan i enkdten &r mojligtvis felformulerad i relation till fragestéllningen och ger olika
mojligheter till att tolka svaret. Jag véljer hér att tolka det som positivt att befélet faktiskt
anser att krav pa utbildning de facto skulle 6ka sdkerheten. Men det bevarar dock inte fragan
om hur positivt befélet star infor att fa ytterligare stdllda krav pa sig sjdlva vad géller

utbildning och saledes, restriktioner utifall avsaknaden av utbildning. I efterhand sé skulle
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fragan kunnat ha formulerats pé ett annat sétt eller kanske foljts upp med hjilp av f6ljdfragor
som till exempel, ”Hur positivt skulle Ni i sd fall méta detta krav?” Men for arbetets syfte
s &r detta ett tillfredstillande svar pd huvudfrigan i problemformuleringen om huruvida

krav pa utbildning pa elektroniska sjokortsystem skulle 6ka sékerheten till sjoss.

Jag vill aven péapeka att de resultaten jag natt fram till i detta arbete till stor del baserar sig
pa vérdena jag fatt fram genom enkétundersokningen. De dr vildigt riktgivande men talar
generellt inte for en hel yrkesgrupp. For det anser jag att en liknande underskning utfors

under hogsédsong, da flera befil och fartyg ér aktiva eftersom det behovs fler respondenter.

Malsittningen med detta arbete har i huvudsak varit att undersdka om krav pé utbildning pa
elektroniska sjokort i inre fart &r befogat eller inte. Eftersom det pa svenskt territorialvatten
ar nationella foreskrifter som styr si &dr det upp till den svenska Transportstyrelsen att
uppritta de foreskrifter som ska gilla fartyg pa inre fartomrdde och alltsd inte den
internationella konventionen for sdkerhet for ménniskor till sjoss, SOLAS. I ménga aspekter
sa har Transportstyrelsen mer eller mindre ordagrant f6ljt SOLAS-konventionen vad géller
krav pa till exempel livriddningsutrustning nir de har upprittat fOreskrifter i
Transportsstyrelsens Forfattningssamling, FSFS. Sa dr ocksa fallet ndr det kommer till
Transportstyrelsens  foreskrifter och allmédnna rdd om navigationssdkerhet och
navigationsutrustning vad giller ECDIS ombord. Detta dr dock inte applicerbart pa fartyg i
inre fart eftersom det i foreskriften framgar att den endast géller for fartyg pa internationell
resa. Det vill séiga fartyg som enligt internationella regler maste uppfylla kraven i SOLAS-
konventionen och som dérfor inte omfattar fartyg i inre fart och séledes saknas det krav pa
bade utbildning och godkinda system for elektroniska sjokort. I den internationella sjofarten
sd har det forekommit ménga mer eller mindre allvarliga incidenter pa grund av fel i
handhavandet av elektroniska sjokortssystem. Den internationella sjofartsorganisationen
IMO har darfor genom sitt arbete uppréttat regelverk i konventionerna for att minimera och
bekédmpa att sddana incidenter uppstar, bland annat genom att infora krav pa utbildning. 1
ECDIS-utbildningen enligt IMO modellkurs 1.27. anvénds nagra av dessa incidenter som
exempel. Eftersom en ECDIS, eller vilket annat elektroniskt sjokortsystem for den delen,
kan beaktas som en informationskanal, genom vilken manga kritiska navigationsbeslut fattas
uppmarksammar dessa exempel vikten av att inhdmta och tolka den givna informationen
korrekt. Detta exempel dr bara ett av manga steg i utbildningen for att upprétthalla en séker

anviandning av elektroniska sjokostsystem.
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Kortfattat kan man sédga att vid en korrekt anvéndning av elektroniska sjokortsystem sa blir
navigationen séker och effektiv. Det blir &ven en avlastning och vildigt tidsbesparande for
ansvarigt navigationsbefdl d& underhallet av elektroniska sjokort dr betydligt mycket
smidigare dn motsvarigheten traditionella papperssjokort som till exempel rittas manuellt.
Men @ven en sa banal sak som ett misstag vid inforandet av elektroniska sjokortsréittningar
eller andra fel i handhavandet skapar stora risker for sikerheten till sjoss. Misstag och risker
som kan uppsté oavsett nationell eller internationell trafik dar den &nda skillnaden egentligen

dr utbildnings-och utrustningskrav.
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Bilaga 1

Denna enkat riktar sig framst till befdlhavare men dven till dacksbefal (styrméan) som ar involverade i
fartygets framférande i svensk inre fart. Syftet med studien, som ar en del av ett examensarbete for
sjokaptensexamen ar att undersoka anviandandet av elektroniska sjokortssystem i inre fart. Enkdten
bestar av 17 stycken fragor och berdknas uppta cirka 5 minuter av Er tid.

Tack for Er medverkan!

1. Vdnligen ange Er alder?
0 20-25 ar.

o 25-35 ar.

0O 35-45 ar.

0 45-55 ar.

0O 55+.

2. Antal aktiva ar i befdlsposition i inre fart?
o 1-3ar.

o 3-5ar.

0 5-10 ar.

010-20 ar.

020+.

3. Har Ni genomgatt av Transportsstyrelsen godkénd ECDIS utbildning?
o Ja.

O Nej.

O Vet ej.

Om Ja, av vilken av féljande anledningar,

o Krav/6nskan fran arbetsgivaren.

o0 Som kurs under utbildning pa sjobefalsskola.
O Eget initiativ.

0 Annan anledning.

O Inget av féljande. i sa fall, vanligen ange varfor

4. Har Ni genomgatt en godkand typ-specifik ECDIS utbildning?
o Ja.

o Nej.

O Vet ej.

Om Ja, av vilken av féljande anledningar,

o Krav/onskan fran arbetsgivaren.

o Som kurs under utbildning pa sjobefalsskola.
O Eget initiativ.

0 Annan anledning.

O Inget av féljande. i sa fall, vanligen ange varfor




5. Vilket av foljande ar det primdra navigationssystemet (officiella) Ni har ombord?
O Papperssjokort.

0 ECDIS/Elektroniskt sjokort.

0 Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system.

o Plotter.

O Annat.

O Inget av foljande.

6. Vilket av féljande dr det sekundidra navigationssystemet (som hjalpmedel) Ni har
ombord?

O Papperssjokort.

0 ECDIS/Elektroniskt sjokort

0 Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system.

O Plotter.

O Annat.

O Inget av féljande.

7. Vilket av féljande ar det som Ni i praktiken mest navigerar efter?
O Papperssjokort.

0 ECDIS/Elektroniskt sjokort

O Klassad ECDIS med ett oberoende back-up system.

O Plotter.

O Annat.

O Inget av féljande.

8. Pa en skala fran 1-5. Hur stor roll spelar ett elektroniskt sjokortssystem in vid Er
navigering?

Dédr 1 = ingen roll alls och 5 = Det dr ett maste.

ol

o2

o3

o4

o5

9. Pa en skala fran 1-5. Hur vél fortrogen ar Ni med elektroniska sjokortssystem?
Dar 1 = Inte alls och 5 = Mycket val.

ol

o2

o3

o4

o5



10. Pa en skala fran 1-5. Hur val kdnner Ni till de risker som kan uppsta med navigering
efter elektroniska sjokortssystem? Dar 1 = inte alls och 5 = Mycket vil.

ol

o2

o3

o4

o5

11. Ingar det elektroniska sjokortssystemet i fortrogenhetsutbildningen for befal ombord?
o Ja.

O Nej.

O Vet ej.

12. Ingar det elektroniska sjékortssystemet i fortrogenhetsutbildningen fér manskap
ombord?

o Ja.

o Nej.

O Vet ej.

13. Ingar det elektroniska sj6kortssystemet i ev. checklistor for bryggan?
o Ja.

o Nej.

O Vet ej.

14. Har det elektroniska sjokortssystemet en egen checklista for t.ex. Uppstart av
systemet?

o Ja.

o Nej.

O Vet ej.

15. Har Ni en atgardplan for plotsligt haveri av det elektroniska sjokortssystemet?
o Ja.

o Nej.

O Vet ej.

16. Har Ni erfarit ett tillbud eller en olycka som féljd av anvandingen av ett elektroniskt
sjokortssystem? T.ex. | form av kollision eller grundstotning.

o Tillbud

OOlycka

O Nej.

oVet ej.

17. Anser Ni att ett inférande av krav pa utbildning pa elektroniska sjokortssystem dven i
inre fart, skulle 6ka sdkerheten till sj6ss?

o Ja.

o Nej.



oVet ej.
https://www.survio.com/survey/d/H7S7Q2Q4U1P9H3V3T




Bilaga 2

Affarsverken AB

Allt i Sjotjanst AB

Antrophia Rederi AB

Arona 1904 AB
Askolaboratoriet

Bergstroms Batar Espholm HB
Blidosundsbolaget AB

Bla Batarna HB

Bohuslans Skargardstrafik AB

Borjessons Sjotaxi &
Charterbatar HB

Cascad Rederi AB

Charm Charter AB

Condor Shipping AB

CTV Marin AB

Dalaro Sjotransporter

Dejlig Cruise AB

Elektrofors AB
Fladenbatarna AB

Granita AB

Green City Ferries Rederi AB
Gripsholm-Mariefreds Angf. AB

Gunnars Batturer AB
Goteborg-Styrso Skarg.traf. AB

Haglund Shipping AB
Haninge Charter & Sjotaxi AB
Ingmarso Sjotjanst AB

J Krusell Rederi AB
Josefsson Rederi AB
J-Shipping AB

Kaj 15 AB

Klart Skepp Marinteknik AB
Koster Marin AB
Krokholmens Sjotrafik AB
Kulturbatarna AB

Kust Event AB
KaringoTrafiken
Landsortstrafiken AB
Laponia Rederi AB
LimObaten Rederi AB

KARLSKRONA
BLIDO
Stockholm

Upplands Vasby

TROSA

S.t ANNA
STOCKHOLM
Huddinge
Uddevalla

STYRSO

STAVSNAS
NACKA
LULEA
Bromma
DALARO
Fiskebackskil
VAXHOLM
Varberg
BLEKET
STOCKHOLM
STOCKHOLM
DYRON

VASTRA
FROLUNDA

SIMRISHAMN
ORNO
Ingmarso
DALARO
LULEA
Nyndashamn
Stockholm
STOCKSUND
SYDKOSTER
ARHOLMA
Goteborg
Stromstad
GOTEBORG
NYNASHAMN
LULEA

Gavle

http://www.affarsverken.se

http://www.alltisjotjanst.se

http://www.antrophia.se

http://www.aronarederi.se
http://www.su.se/ostersjocentrum/ask%C3%B6laboratoriet

http://www.blidosundsbolaget.se/
http://www.blabatarna.se
http://www.bohustrafik.se

http://www.borjessons.se

http://www.cascadrederi.se
http://www.charmcharter.se
http://www.condorshipping.se
http://www.ctvmarin.se
http://www.dalarosjotransporter.se

http://www.dejligcruise.se

http://www.fladen.se
http://www.granita.se
http://www.greencityferries.com
http://www.mariefred.info/

http://www.gunnarsbatturer.com
http://www.styrsobolaget.se

http://www.haglundshipping.se
http://www.haningecharter.se
http://www.ingmarsosjotjanst.com
http://www.silverpilen.com
http://www.stellamarina.se
http://www.j-shipping.se

http://www.klartskepp.se
http://www.kostermarin.se
www.krokab.se
www.vastkustlinjen.se
http://www.kustevent.com
http://www.karingotrafiken.se
http://www.landsort.com
http://www.laponia.se

http://www.limoétrafiken.se




L-Line Rederi AB

m/s PCP Rederi AB

M/S Teaterskeppet AB
Madam Rederi AB

Malmqvist Sjo- & Allservice AB
Mariestads Skargardstrafik AB
Marstrands Hamn

Master Mariner AB

Motala Kanaltrafik AB
Museiféreningen Angf. Ejdern
Milardarnas Angfartygs AB
Norrbyskarsfarjan AB

Nya Skargardsbolaget

Orno Sjotrafik AB

Patrikssons Varv & Batcharter
Polena Rederi AB

Quality Tourism Katieca AB
Ran ekonomisk férening
Rederi AB Bohuslanska Kusten
Rederi AB Runmaro Kanal
Rederi AB Stromkarlen

Rederi AB Ballerina

Rederi AB Grisslan

Rederi AB Ishavet

Rederi AB Ventrafiken

Rederi Dalslandia

Rederi Madlarstaden AB
Rederi Sandon AB

Rederi Stockholms Strom HB

Rederiaktiebolaget M/S
Lagerbjelke

Refsnas Sjotransport AB
Ressel Rederi AB
Roslagens Sjotrafik AB

Runmard Battaxi AB c/o
stavsnas Battaxi

Rano Gard & Varv
Sandvikens Segelséllskap
Scandinavian Intermarket AB
SeaCab Mdja AB

Siljans Battrafik AB

Sjoraddningssallskapet

LULEA
Bromma
Stockholm
Stockholm
Gustavsberg
Lyrestad
Marstrand
KUNGALV
MOTALA
Sodertalje
STOCKHOLM
RUNDVIK
Stockholm
ORNO
Harestad
FARSTA
Ekerd

Nacka

http://www.l-line.se
http://www.stromma.se
http://www.teaterskeppet.se
http://www.skargardstrafiken.se
http://www.sjoservice.se
http://www.gotakanal.net
http://www.kungalv.se
http://www.expeditionorigo.se
http://www.kungsverker.se
http://www.ejdern.org/
http://www.stromma.se/fest/dro/droindex.htm

http://www.skgb.se
http://www.ornosjotrafik.se
http://www.patrikssons.se
http://www.vindhem.se
http://www.katieca.se

http://www.ran.se

STENUNGSSUND http://www.walona.se

STOCKHOLM
TROLLHATTAN
Stockholm
VISBY
PARTILLE
LANDSKRONA
MELLERUD
VASTERAS
Karlsborg
STOCKHOLM

Orebro

GRADDO
Stockholm
BLIDO

Stavsnas

NYNASHAMN
SANDVIKEN
VASTERAS
MOJA
LEKSAND

VASTRA
FROLUNDA

http://www.runmarokanal.se
http://www.stromkarlen.se
http://www.sjovagen.nu
www.storakarlso.se
http://www.origoexpedition.se
http://www.ventrafiken.se
http://www.dalslandia.com
http://www.rederimalarstaden.se
http://www.mssandon.se

http://www.rss.a.se
http://www.arbogarederi.se

http://www.refsnassjotransport.se
http://www.ressel.se
http://www.roslagenssjotrafik.se

http://www.sandvikenssegelsallskap.com
http://www.ssbore.se
http://www.seacab.se

http://www.wasanet.nu

http://www.ssrs.se




Skargardslinjen i Gbg/Boh. AB
Skargardsrederiet Sweden AB
Soten Sea Vision Rederi AB
STF AB

Stockholms Taxiflotta
Storholmen Kanaltrafik AB
Stridsholmen AB

Sundsvalls Rederi AB

Svartso Sjotaxi AB

Sallskapet S/S Trafiks Vanner
Sallskapet Angbaten
Séderkopings Bad & Kuranstalt
Tema Skargarden AB

Tjérns Hamnar AB

TKV Shipping AB

Trafikverket Farjerederiet
Trosa Rederi AB

Tva Skeppare AB

Uddevalla Turism AB

Ut6 Rederi AB

Wallenius Marine AB
Waxholms Angfartygs AB
Vita Gass AB

Vrango Transport AB
Vasttrafik AB

Angfartyg Stockholms
Omgifningar AB

Angfartygs AB Engelbrekt
Angfartygs AB Saltsjon
Angsholmen Rederi AB
Ockerd Rederi AB

Ornskéldsviks Hamn & Logistik
AB

KUNGALV
STOCKHOLM
Vajern
GALLIVARE
Stockholm
Bengtsfors
Norrtalje
SUNDSVALL
SKALVIK

HJO
GOTEBORG
SODERKOPING
Vaxholm
Skarhamn
ODAKRA
VAXHOLM
Trosa
SKARHAMN
UDDEVALLA
uTo
Stockholm
STOCKHOLM
Saltsjobaden
Vrango
Skovde

Sollentuna

LEKSAND
Saltsj6-Boo
Bromma
OCKERO

ORNSKOLDSVIK

http://www.skargardslinjen.se
https://www.redsightseeing.com/
http://www.soten.se
http://www.stfsaltoluokta.com
http://www.crss.se

http://www.storholmen.com

http://www.msmedvind.com

http://www.sstrafik.se
http://www.steamboat.se
http://www.stragnhild.se

http://www.vaderotrafiken.se
http://www.farjerederiet.se

http://www.trosarederi.se

http://www.skargardsbatarna.com
http://www.utorederi.se
http://www.walleniusmarine.com

http://www.waxholmsbolaget.se

http://www.vrangotransport.se

http://www.vasttrafik.se
http://www.angbatar.se

http://www.steamship.nu
http://www.saltsjon.nu
http://www.angsholmen.se

http://www.ockero.se

http://www.ornskoldsvikshamn.se




Sascha Tornkvist

Fran:
Skickat:
Till:
Amne:

Hej Sascha,

Torkeli Cecilia <Cecilia.Torkeli@transportstyrelsen.se>
den 13 mars 2018 11:35

Sascha Tornkvist

SV: Statistik i Inre fart.

Jag har gjort en s6kning och hittat foljande i var olycksdatabas (s6kningen gjordes mellan aren 2013 och 2017):

Olycksnummer | Datum Olycksfaktor Olycksgradering Typ av h:
2013-06-

7975 15 Tekniskt fel pa navigationsutrustningen Allvarlig olycka Grundst6
2013-09- |Andra foérhallanden dar den manskliga faktorn Mindre allvarlig

8022 02 inverkat olycka Grundsto
2014-01- | Andra forhallanden dar den manskliga faktorn Mindre allvarlig

8093 25 inverkat olycka Grundst6
2014-07- Mindre allvarlig

8256 26 Fel pa sjokort och/ eller nautiska publikationer olycka Grundsto
2015-11- | Andra foérhallanden dar den manskliga faktorn Mindre allvarlig

8581 27 inverkat olycka Grundst6

Det ar dock svart att sdga att olyckorna ar en direkt foljd av navigation med elektroniska hjalpmedel eftersom
kodningen av olyckorna inte har gjorts med den informationen. Men dessa olyckor &r pa ett eller annat satt relaterat till
elektroniska hjalpmedel.

Med véanlig halsning,

Cecilia Torkeli

Fran: Sascha Tornkvist [mailto:Sascha.Tornkvist@edu.novia.fi]

Skickat: den 12 mars 2018 15:09

Till: Torkeli Cecilia <Cecilia.Torkeli@transportstyrelsen.se>
Amne: Statistik i Inre fart.

Hej Cecilia,

Jag heter Sascha Tornkvist och haller just nu pa att avsluta mina studier
pa sjokaptensprogrammet vid Aboa Mare i Abo. Fér mitt examensarbete har jag valt att studera anvandningen
utav elektroniska sjokort / ECDIS i inre fart.

Jag ar nu pa jakt efter statistik 6ver olyckor och tilloud som har
skett ombord pa skargardsfartyg i svensk inre fart som en direkt f6ljd av navigation med elektroniska hjdlpmedel.
Jag forstar att Ni inte kan diskutera enskilda fall men gar det kanske att fa tag pa en generell statistik 6ver t.ex.:
- Antal rapporterade olyckor/tillbud pga. elektronisk navigering?
- Vad som skett? (kollision, grundstotning etc.)

Har Ni nagon mojlighet att fa fram den sortens data?

Tack pa forhand!



Med vanliga halsningar
Sascha Tornkvist



