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Sammanfattning

Projektet "Pa ratt kurs" syftar till att 6ka sjosdkerheten genom att utveckla och
implementera en detaljerad fardplan for navigation och manévrering i trénga
farvatten dar lots och fartygsbefil arbetar tillsammans. Studien bygger pa tidigare
forskning och syftar till att definiera ett arbetssitt for att forbattra samarbetet mellan
lots och bryggteam. Genom litteraturoversikt och enkiter riktade till lotsar och
befilhavare har projektet kartlagt anvindningen av gemensamma fardplaner och
identifierat forbattringsomréden. Konceptet som anvénds i projektet innebér att en
detaljerad fardplan delas innan lotsningen borjas. Innan konceptet
implementerades gjordes en formétning, sedan fick medverkande lotsar arbeta
enligt konceptet i ca atta manader innan en eftermitning gjordes for att utréna
eventuella skillnader. Resultaten visar att en detaljerad, forhandsdelad fardplan kan
forbattra kommunikationen och samarbetet mellan lots och bryggteam, samt bidra
till en gemensam mental modell. Rapporten avslutas med rekommendationer f6r
implementering av konceptet med detaljerade firdplaner, inklusive behovet av
utbildning och strukturerade rutiner for informationsutbyte. Vidare forskning
rekommenderas for att ytterligare utveckla och utviardera konceptet, med fokus pa
att forbattra sjosikerheten och samarbetet mellan lots och bryggteam.



Summary

The project "On the Right Course" aims to enhance maritime safety by developing
and implementing a detailed navigation plan for manoeuvring in narrow waters
where the pilot and bridge team work together. The study builds on previous
research and aims to define a method to improve collaboration between pilots and
bridge teams. Through literature reviews and surveys directed at pilots and captains,
the project has mapped the use of shared pilotage plans and identified areas for
improvement. The concept used in the project involves sharing the pilot’s detailed
passage plan before piloting begins. Before the concept was implemented, a pre-
measurement was conducted, and then participating pilots worked according to the
concept for about eight months before a post-measurement was conducted to
measure any differences. The results show that a detailed, pre-shared navigation
plan can improve communication and collaboration between pilots and bridge teams
and contribute to a shared mental model. The report concludes with
recommendations for implementing the concept of detailed navigation plans,
including the need for training and structured routines for information exchange.
Further research is recommended to further develop and evaluate the concept,
focusing on improving maritime safety and collaboration between pilots and bridge
teams.
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

BRM, Bridge Resource Management - Sikerhetskoncept som fokuserar pa effektivt
samarbete, kommunikation och beslutsfattande pé fartygsbryggan for att forebygga
misstag och olyckor.

Detaljerad fardplan - en firdplan med tydligare detaljer om fartygets planerade
vag, fart, faror, dtaganden och placering i farleden och hamnen.

Fardplan, Pilotage passage plan - den del av fartygets Passage plan som gir genom
lotsled och som framstillts av en lots.

Korridor - den yta i farleden pa var sida om ruttens kurslinje som bedéms
tillganglig for fartyget att befinna sig inom. (Cross Track Distance XTD).

Kurslinje - den kurslinje som uppstar mellan tva Way Points.

Lotsled - farled till och fran hamn dar lotsplikt rader.

MPX — Master Pilot Exchange, informationsutbyte mellan lots och befilhavare.
NM - nautisk mil, 1852 m.

Passage plan folder — Sjokortsbild pa papper med mdojlighet for lotsen att ta med
ombord, fylla i for hand och rita mandvrering och viktiga avsnitt och information.

Passage plan, Voyage plan - fartygets fardplan fran kaj till kaj.

Rutter - den avgrinsning/plan som fartyget planerat att folja i farleden. Aterges i
t.ex. RTZ- eller HTML-format.

Sikerhetsmarginal - den arean som finns mellan fartygets planerade korridor
fardplanen.

Way Points (WP) - positioner langs fartygets tinkta rutt dar det normalt sker en
forandring i kurs eller fart.



1 Inledning

Manga haverirapporter indikerar att incidenter och olyckor hade undvikits om
bryggbefil och lots kunnat arbeta i samforstand efter en, pa forhand, gemensamt
overenskommen detaljerad fardplan 6ver navigering och manovrering i farled och
hamnar. Forskning visar att en sddan plan, i ett format diar operationella
gransvarden angivits i intervall for normal operation, skapar en bittre gemensam
mental modell av hur arbetsuppgiften skall utféras (The Swedish Club, 2020). En
gemensam fardplan som tydligt visar nér fartyget ar utanfor planerade eller normala
véarden stottar bryggteam att patala avvikelser for den navigerande lotsen.

Syftet med projektet “Pé ratt kurs” ar att definiera en struktur och ett arbetssatt for
hur en detaljerad firdplan bast utformas for farvatten dir lots och fartygsbefil
forutsatts samarbeta utifrin en gemensam mental modell. Erfarenheter fran
kryssningsindustrin indikerar att battre fardplanering bidrar till sakrare navigering
genom att oavsiktliga avvikelser under lotsning blir mindre sannolika och, nir de
anda intraffar, ges bryggteamet bittre forutsittningar att uppticka, patala och
korrigera (H. Hederstrom, personlig kommunikation, 2 november 2022).

Projektet hanterar det behov som framkommit i slutrapporten fran projektet ”Analys
av forutsattningar och nyttor med ett nytt navigationsstod frén land” fran RISE
(2021) och konkretiserar samt vidareutvecklar frigestdllningarna angdende hur en
mer detaljerad fardplan kan forbattra kvalitén och sikerheten om denna planeras
och siands ut i forvag.

Nyttoeffekter som kan uppnas med konceptet ar att 6ka sjosikerheten genom att
lots, bryggteamet och befilhavare samarbetar utifrén en gemensam detaljerad
fardplan som ar delad innan lotsningen paborjas. Fardplanen skall, i mojligaste man
vara densamma pa alla de elektroniska sjokortsdisplayer som anviands ombord och
iden portabla enheten som lotsen har med sig.

1.1 Bakgrund

Samverkan mellan lots och bryggbefil ar en mycket viktig faktor for sjosdkerheten.
Inom sjofarten anviands idag fardplaner fran en kaj till nista kaj. Dessa fardplaner
bestér av en rutt uppgjord av "waypoints" med raka kurser diremellan. Aven under
lotsning i begriansade och svarnavigerade farvatten har firdplanen, som planeras av
fartygen, ofta detta utseende. Ofta skiljer sig fartygets fardplan pa detaljniva fran den
plan lotsen normalt anvdnder under navigering i farled och manéver till kaj.
Overgangen fran fiardplanering p& papperssjokort till elektroniska sjokort har dven
medfort att man 6verfort rutiner och traditionella navigeringsmetoder utvecklade
for papperssjokort till elektronisk navigering utan ordentlig samverkan.

Detta har gjort det svirare for bryggbefilet att 6vervaka den exakta navigeringen,
eftersom fardplanerna inte stimmer Overens pd detaljniva, vilket lett till att
bryggbefilet tenderat att bli passiva i stéllet for att aktivt delta i navigeringen och
understodja lotsen samt pétala eventuella avvikelser fran fardplanen. Denna
svérighet att patala avvikelser fran fardplanen har medfo6rt olyckor som skulle kunna



undvikas genom ett mer aktivt deltagande fran beséttningen i navigeringen (TAIC,
2025).

Ett centralt dilemma inom lotsning ar de skillnader som rader i kunskap om farleden
och ansvarsfordelning vid fartygets framfoérande. I farvatten med lotsplikt forvantas
lotsen ta ansvar for navigeringen, men i praktiken kan befialhavaren kdnna osdkerhet
infor lotsens agerande, eftersom hen saknar tillricklig kdnnedom om den
kommande fardvagen for att kunna ifragasitta beslut (Swift, 2018). Samtidigt kan
lotsen uppleva bristande stéd fran besattningen och fortsitter navigera pd egen
hand. Det vakthavande befélet riskerar att hamna utanfor handelseforloppet och
dirmed utanfor loopen, utan tydlig uppfattning om fartygets rutt eller sina egna
forviantade uppgifter, vilket kan leda till minskat engagemang. Denna typ av
osdkerhet och passivitet inom bryggteamet kan dock forebyggas genom strukturerat
arbete, sarskilt genom noggrann planering och delad information i form av en MPX
(Master—Pilot Exchange) (Swift, 2018).

Flera haverirapporter indikerar att avsikter och atgirder inte har ifragasatts i god tid
och att det har saknats ett effektivt sitt att gemensamt visualisera och dela
fairdplanen mellan lots och bryggbefil, exempel pa detta aterfinns exempelvis vid
grundst6tningen av M/V Symphony Sky och grundstétningen av M/V ASKOE
(Hovritten for nedre Norrland, 2017; Statens haverikommission, 2017). Utan en
detaljerad, 6msesidigt 6verenskommen fardplan saknar bryggbefilet mojligheterna
att effektivt 6vervaka fartygets framfart, vilket dventyrar principer for effektiv
samverkan pd bryggan enligt Bridge Resource Management (BRM). Detta har
patalats som ett problem under ménga ar av haverikommissioner i olika delar av
varlden (exempelvis i USA, NTSB, Australien, ATSB och Storbritannien, MAIB).
Sjoforsakringsforetaget The Swedish Club (2020) anger att vid 53 % av de
grundstotningar som de administrerat 2014—2018 har lots varit ombord.

1.1.1 En forplanerad fardplan

Med en forplanerad fiardplan avses en i forvdg utarbetad och detaljerad
navigeringsrutt, anpassad for den aktuella farleden och tillgénglig for bade lots och
fartygsbefil fore lotsningens borjan.

En forplanerad fiardplan har testats till viss del i olika forskningsprojekt. I EU-
projekten MonaLisa, MonaLisa 2 och STM Validation (Sea Traffic Management,
2024) utvecklades ett ruttutbytesformat for att skicka ruttinformation mellan land -
fartyg och fartyg — land. Det standardiserade ruttformatet innehéller information
om rutten sa som waypoint (WPT), leg och gir-radier. Baserat pa majligheten att
utbyta ruttinformation mellan fartyg och land kan ett flertal tjanster utvecklas. En
tjanst som utvecklades i STM Validation-projektet var "Pilot Route Service” dir
standardiserade lotsrutter kan delas med ankommande fartyg (Sea Traffic
Management, 2024).

Denna funktion har anvints i projektet "Navigationsstod frén land” (RISE, 2021). I
detta koncept, ger lotsen fartyget och bryggteamet stéd fran land och bidrar med sin
expertis, lokalkdinnedom och dr involverad i fartygets navigation genom kontinuerlig
kommunikation och 6vervakning. En nyckelkomponent i deras koncept dr att bygga
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upp en gemensam liagesbild hos bryggteamet och lotsen baserat pd, bland annat,
gemensam ruttinformation.

Projektet "Pa ritt kurs”, baseras pd de tidigare projekten men skillnaden ar att
ruttinformationen utokas med mer detaljerad information i en férplanerad fardplan
for lotsning. Definitionen av en tydlig grins mellan normal navigering och
navigering i sidkerhetsmarginalen ger stod for ett kontinuerligt lirande och
overensstimmer med moderna sikerhetskoncept enligt resilience engineering och
Safety II (se t.ex. Hollnagel, 2014). Tydlig visualisering av sidkerhetsmarginalerna
skapar forutsattningar for larande.

Projektet "Pa ratt kurs” bygger vidare pa de resultat som framkommit i RISE (2021)
forskningsprojekt "Analys av forutsittningar och nyttor med ett nytt navigationsstod
fran land”. I projektets slutrapport nimns en sékerhetskedja av aktiviteter som bor
genomforas vid lotsning for att uppna en sidker lotsning, kedjan innefattar dessa
processer:

- Gemensam kontrollerad ruttplan och sédkerhetsnivaer
- Briefing, checklista, kontroll-gir innan tjinsten borjar

- Samarbetet mellan bryggteamet och lots, bygger pa standardiserade
procedurer (SOP), BRM:s huvudprinciper och gemensam lagesbild

Vidare namner de potentiella sdkerhetshéjande atgarder 1 sjélva
farledsnavigeringen, ett exempel ar att lots och bryggteamet har samma ruttplan,
vilket de menar minskar risken for missférstand och felaktiga referenser.

Projektet “Pa ratt kurs” bygger vidare pa resultaten fran RISE (2021) genom att
utveckla en arbetsmetod for informationsutbyte och visa pa viardet och nyttoeffekter
av informationsutbytet innan lotsen bordar. Det skulle innebéra att fartyget sdnder
sitt "Pilot Card” till lotsplatsen och far i retur en lotsningsplan/Pilotage Plan. Med
detta forfaringsitt blir bade lotsen och bryggbefilet vil forberedda infor uppgiften
att navigera fartyget i begrinsade farvatten.

Tidigt informationsutbyte ger dven fartygsbefil som inte har engelska som
forstasprak en bittre mojlighet att ta till sig informationen jamfért med dagens
huvudsakligen muntliga utbyte som sker da lotsen bordat. Utéver storre mojlighet
till forstaelse mellan fartygsbefil och lotsar ges ocksa bryggbefilet battre mojligheter
att kdnna sig delaktiga i navigeringen si att de kan bidra till 6kad sdkerhet genom att
kommunicera eventuella avvikelser enligt ett eskalerande forfarande med
resultatbaserade fragor. En fardplan enligt detta koncept anvinds i Nya Zeeland och
Australien (NZMPA, 2021).

Projektet "Pa ratt kurs” forvantas beskriva hur en detaljerad firdplan med tydliga
granser for normal navigering, som underlattar for bryggteamet att identifiera
situationer nir de behover ingripa, kan inforas. Ett ingripande bor dé ske till exempel
genom ifragaséttande av fartygets framforande enligt ett faststillt arbetssatt for hur
personalen kommunicerar dessa avvikelser.
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Projektet inriktar sig pa att utveckla, utviardera och ge stod for inférande av en ny
arbetsmetod som &r baserad pé tidigare och ovanndmnd forskning. I forlaingningen
innebar det ett viktigt bidrag till att utveckla lotsutbildningen betriffande
procedurer och kommunikation. Arbetsmetoden kommer utga ifrdn en detaljerad
fardplan mellan fartygets destination och lotsens ombordstigning, denna firdplan
kommer fortsattningsvis att kallas firdplan/pilotage plan.

2 Syfte och fragestallningar

Syftet med projektet ar att utveckla och utviardera ett koncept for att planera och dela
information gillande kritiska element for navigering och mandévrering i tranga
farvatten, i syfte att 6ka sdkerhet och minska olyckor samt tillbud vid navigering med
lots ombord.

Konceptet innebdr att kritiska navigeringselement definieras ("Cross Track
Distance”, hastighet, girhastighet, driftvinkel etc.), i de fall det ar mgjligt, i termer av
ett intervall snarare &n som enstaka viarden. Dessa definitioner av kritiska
navigeringselement ska darefter ingd i ndgot som kommer kallas "lotsningsplan”
eller "Pilotage Plan”, vilket kommer ingd som en underavdelning till firdplanen.
Konceptet utviarderas sedan i en verklig arbetssituation dir Sjofartsverkets lotsar
medverkar.

Foljande fragestillningar besvaras i studien:
1. Nuldgesanalys for att kartlagga anvandandet av en gemensam fardplan:

a. Ivilken utstrackning anvander fartyg som navigerar i lotsfarled idag de
av Sjofartsverket tillgdngliga digitala firdplanerna/ruttplanerna?

b. Vilka faktorer ger stod for anvindningen av dessa digitala
fardplaner/ruttplaner respektive forsvarar deras anvindning?

c. Vilka forbattringsomraden kan identifieras?

2. Kan ett digitalt informationsutbyte, innan lotsen bordar, bestaende av "Pilot
Card” fran fartyget och frén lotsorganisationen relevant statisk information
samt en fiardplan (lotsplan/Pilotage Plan) som ar utformad med detaljer om
tydliga granser for normal operation och operation i sdkerhetsmarginalen
astadkomma f6ljande:

a. Forenkla informationsutbytet mellan lots och bryggbefal?

b. Paverka situationsmedvetenhet och den gemensamma mentala
modellen mellan lots och bryggbefal?

¢. Underlatta for fartygsbefil eller lots att ifrdgasatta avsikter hos den som
framfor/navigerar fartyget vid eventuella avvikelser fran de
fordefinierade intervallen for normal operation?
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3. Bidrar anviandandet av detaljerade fardplaner till bittre samarbete, pa
fartygsbryggan och darmed hogre sikerhet?

4. Hur ska en fardplan utformas for att ha god tillginglighet, anvindbarhet och
ge stod for en gemensam mental modell?

2.1 Avgransningar

Implementering av konceptet pa Sjofartsverket som helhet ingar inte i projektet.
Arbetsmetoden har utvecklats och testas pa ett begransat antal lotsomraden.

Konceptet &ar fokuserat pd den dynamiska delen, fartygets navigering och
mandvrering fran bordningspunkt till kaj och vice versa, enligt lotsens fardplan.
Konceptet som testas innefattar inte den statiska fasen av fortojning
(fort6jningsplan).

2.2 Lashanvisningar

Rapporten innehaller delvis engelska termer for att spegla den terminologi som ar
vedertagen inom den internationella sjofartsbranschen. Ménga begrepp,
sdsom Bridge Resource Management, Passage plan, Voyage plan och Way Points,
anvands globalt pa engelska och saknar exakta svenska motsvarigheter. For att
sdkerstilla tydlig kommunikation och undvika missférstdnd, sirskilt i samarbete
med internationella aktorer, har vi valt att behélla dessa termer pa engelska. Det
bidrar ocksa till att rapporten blir mer anvindbar i sammanhang dar engelska ar
arbetssprak.

3 Bakgrund

Bakgrunden ar baserad pa den litteraturgenomgang som projektet utforde i sitt
startskede. Syftet med litteraturgenomgangen var att samla aktuell forskning och
kunskap for att utforma arbetsmetoden och konceptet. En omfattande
litteratursokning genomfordes, dir cirka 20 vetenskapliga artiklar och rapporter
valdes ut for att skapa en solid grund for det teoretiska ramverket i studien. Dessa
artiklar omfattade bade tidigare genomforda litteraturgenomgangar inom lotsning
samt haverirapporter fran tidigare olyckor. Dessutom granskades relevanta krav och
standarder for lotsning, inklusive internationella och nationella regelverk och
rekommendationer, dessa sammanstilldes i en matris som aterfinns i Bilaga A.

Resultatet fran litteraturgenomgangen redovisas i detta avsnitt.

3.1 Samarbete mellan lots och bryggteam

Samarbete mellan lots och bryggteam &ar en grundliggande del i en sidker
sjofartsnavigering. Vikten av att samarbeta for att sdkerstidlla en smidig och
vilkoordinerad lotsprocess ndmns i STCW-koden, ICS-riktlinjer, ISPO-koden och
goda praxis-anvisningar (IMO, 1978; ICS, 2022; ISPO, 2021; NZMPA, 2021).
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For att sdkerstilla en vilplanerad lotsning bor lotsen leda briefing for bryggteamet.
Goda praxis-anvisningar, som presenteras av The New Zealand Maritime Pilots'
Association, betonar lotsens roll i att hantera risker under lotsningens olika faser.
Genom att tillimpa Bridge Resource Management-tekniker, som inkluderar tydlig
kommunikation, fordelning av arbetsuppgifter och effektiva ledarskapsbeteenden,
kan riskerna minimeras och sikerheten ckas (NZMPA, 2021).

Lappalainen m.fl. (2014) har undersokt hur vil god praxis foljs under lotsning
genom intervjuer, observationer frin Finland samt via formuldr som skickats till
olika lotsorganisationer i Australien, Kanada och norra Europa. Studien fokuserade
pa firdplaner och samarbetet mellan lotsen, befdlhavaren och bryggteamet.
Resultaten visade att fiardplaner oftast inte hanteras explicit under
informationsutbytet mellan lots och befdlhavare, och att fairdplanerna inte nyttjades
till sin fulla potential under lotsningen. Dessutom diskuterades fardplanerna séllan
med bryggteamet, och informationsutbytet mellan lots och befilhavaren var ofta
begrinsat. Lotsarna meddelade inte alltid i forvdg om hastighetsindringar eller
kritiska manovreringar. Enligt lotsarna berodde den bristande kommunikationen pa
att de maste anpassa sina metoder till kulturen pé varje fartyg, och att de inte ansag
kommunikationen som meningsfull om besittningen inte verkade intresserade av
informationen. Lotsarna var daremot villiga att kommunicera mer.

Dessa resultat stimmer 6verens med hur det sett ut historiskt da lotsar tagit beslut
sjalvstandigt, och detta arbetssitt har kvarstatt i ménga geografiska omraden trots
andrade regler. Drouin och Heath (2009) beskriver den traditionella metoden for
lotsning som att en lots arbetar ensam och ger styrkommandon grundade pa en
minnesbaserad fardplan dar det dr vanligt att lotsen inte anger sina intentioner i
forvag. Nir bryggteamet inte 4r medvetna om fardplanen eller lotsens avsikter
uppstar en obalans i ansvarsférdelningen och bryggteamet far en passiv roll i
samarbetet. Norros et al (2006) beskriver det som en ”"lotscentrerad individuell
prestation”, dér varje lots arbetar utifran sitt eget arbetssitt vilket leder till brist pa
standardisering och ir inte i linje med satta riktlinjer. Bryggteamet har ansvar for att
overvaka lotsens agerande och se till att fartyget foljer passageplanen. Om nagra
oklarheter eller missforstand uppstar bor dessa omedelbart belysas och klaras upp.
Lotsen a sin sida ansvarar for att informera bryggteamet om lotsningsférloppet och
eventuella avvikelser fran passageplanen (ICS, 2022; ISPO, 2021).

For ett vilfungerande samarbete pd bryggan kriavs det att man klargor planer och
intentioner inledningsvis under lotsningen, sd att man gemensamt och i god tid kan
sdkerstilla att tinkta operationerna ar lampliga och sikra (Norros m.fl. 1998).
Closed loop och “tdnka hogt’-teknik ar tvd kommunikationsmetoder som kan
anvandas (NZMPA, 2021).

Closed loop och tinka hogt ar tvd metoder som anvinds for att forbattra
kommunikation och sdkerhet; closed loop innebir att mottagaren &terupprepar
information for att visa att denne har forstatt (Salas m.fl., 2005), medan tdnka hogt
innebar att individen wuttrycker sina tankar verbalt for att synliggora
beslutsprocessen (Ericsson & Simon, 1993).
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Sammanfattningsvis dr samarbete och tydlig kommunikation mellan lots och
bryggteam avgorande for en siker sjofartsnavigering. Genom att félja goda praxis-
anvisningar och tillimpa tekniker som Bridge Resource Management, closed loop
och tianka hogt, kan riskerna minimeras och sidkerheten 6kas. Det ar viktigt att alla
inblandade parter dr medvetna om fiardplanen och lotsens avsikter for att undvika
missforstand och sikerstilla att fartyget navigerar pa ett sakert och effektivt satt. En
forutsattning for gott samarbete mellan lots och bryggteam &r informationsutbytet
(MPX).

3.2 Informationsutbyte mellan lots och bryggteam

For en sdker och framgangsrik lotsning ar samarbete och forstielse avgorande, vilket
betonas bland annat i IMO:s Resolution A.960 (IMO, 2004). Genom att definiera
uppgifter och utbyta information mellan lots, befilhavare och bryggbesittning
sikerstills en effektiv process (IMO, 2004). En lotsning inleds med
informationsutbyte mellan lots och befdlhavare (Master - Pilot Exchange, MPX).
Denna informationsutvixling bor sedan fortsiatta kontinuerligt under resans gang
for att hantera férdandrade omstiandigheter och krav. For att sidkerstélla att inga
viktiga detaljer forbises, kan lotsar anvianda sig av informationsblad, checklistor och
andra hjalpmedel (IMO, 2004).

En central punkt i processen ar utarbetandet av en fardplan. Denna plan fungerar
som en grundldggande forstaelse for hur lotsningen ar tinkt att genomforas. Bade
lotsen och befilhavaren behover vara redo att avvika frén denna plan om
situationen, sdsom viaderforhallanden, annan trafik med mera, kraver det for att
sdkerheten under lotsningen ska uppritthéllas (IMO, 2004; ICS, 2022). Detta
dterspeglas dven i svenska Transportstyrelsens riktlinjer som efterfragar ett
omfattande informationsutbyte, inklusive 6verenskommelser om véder, trafik och
specifika begrinsningar (Transportstyrelsen, 2022). Aven ISPO-koden efterfragar
detaljerat informationsutbyte innan lotsningen (ISPO, 2021).

Enligt STCW-koden bor lotsar och befidlhavare utbyta relevant information for att
sakerstilla exakt position och rorelse (IMO, 1978). I enlighet med ICS:s riktlinjer bor
bryggteam Overvaka lotsning och fardplanen (ICS, 2022). Sjofartsverket har
implementerat rutiner for informationsutbyte genom specifika instruktioner, vilket
sdkerstiller att nodvandiga atgarder sisom manovrar, fortéjnings-, och eventuella
bogserings- och  ankringsforfaranden  diskuteras  innan  lotsningen
(Transportstyrelsen, 2022).

Utéver anviandandet av fiardplan Dbetraktas effektiv. kommunikation och
informationsutbyte mellan lotsen, befilhavaren och bryggteamet som en
grundliggande forutsdttning for en lyckad lotsning, vilket i praktiken innebar
funktionellt samarbete p& bryggan. Tyvarr dr dessa praxis inte inom
handelssjofarten (Wild, 2011). Studier har visat att kommunikations- och
samarbetsproblem mellan befilhavare och lotsar inte dr ovanliga (Transportation
Safety Board of Canada, 1995; Norros m.fl., 2006).
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3.3 Olyckor och bakomliggande orsaker

Studier har visat att kommunikations- och samarbetsproblem mellan befilhavare
och lotsar inte ar ovanliga (Transportation Safety Board of Canada, 1995; Norros
m.fl., 2006). I detta kapitel diskuteras dterkommande faktorer och bakomliggande
orsaker som bidragit till lotsningsolyckor.

I ett flertal haverirapporter, frin nationella och internationella olyckor, ndmns
péverkande faktorer som:

e Avsaknad av en gemensam fardplan

e Anvidndandet av en fairdplan som saknar detaljinformation och som inte ar
uppdaterad

e Avsaknad av utforlig "Master — Pilot information exchange” (MPX) fore
avging

e Bristfillig kommunikation och samarbete mellan bryggteamet och lots

e  Att tekniska hjalpmedel, till exempel sjokortet och radarn, inte anvindes pa
bésta satt under lotsningen

(Norros m.fl. 2006; Nuutinen & Norros 2009; Filor, 2008; Drouin 2008; Drouin &
Heat 2009; Marine Accident Investigation Branch, 2017; Statens haverikommission,
2017; Australian Transport Safety Bureau, 2015; National Transportation Safety
Board, 2007; Transport Accident Investigation Commission, 2016; Transportation
Safety Board of Canada 1995; Hovritten for Nedre Norrland, 2017).

Vid olyckan med containerfartyget CMA CGM Vasco de Gama fanns en fairdplan men
denna saknade girlinjer for igadngsittning av gir. Nar gir paborjades befann sig
fartyget norr om planerad kurslinje, ndgot som bryggteamet inte hade insyn i och
inte heller ifradgasatte. Marine Accident Investigation Branch (2017) menar att
avsaknaden av tillforlitlig information om fartygets position i forhallande till
kurslinjen var det som sedan ledde till att fartyget gick pa grund.

Otillracklig intervention fran bryggteamet ar ofta gemensamt vid lotsningsolyckor,
vilket Di Lieto (2022) menar kan vara en foljd av avsaknaden av en detaljerad och
delad fardplan. Vid anvidndandet av en detaljerad fardplan med girlinjer inritade
hade befilhavaren och bryggteamet enklare kunnat 6vervaka lotsningen, vilket hade
forbattrat samarbetet med lotsen och ldttare mojliggjort for bryggteamet att
intervenera nir fartyget inte holl sin position. Liknande problem har uppstatt i
situationer dir en gemensam fardplan saknas, se haverirapporter frin exempelvis
olyckorna vid Asko i Sverige, Maersk Garonne i Australien, containerfartyget i San
Francisco, Molly Manx vid Otago Harbour (Statens haverikommission, 2017;
Australian Transport Safety Bureau, 2015; National Transportation Safety Board,
2007; Transport Accident Investigation Commission, 2016). Det finns dven ett flertal
studier som patalat att en fardplan hade kunnat reducera risken for olyckor
(Transportation Safety Board of Canada 1995; Norros m.fl. 2006).
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Vid flera olyckor har en utforlig MPX saknats d& lotsen har stigit ombord. I sin
planering hade bryggteamet vid Maersk Garonne Australien anvint sig av en
fardplan med kurser och fartangivelser som var publicerad av Fremantle Pilots. Vid
MPX drog lotsen ett streck i sjokortet som han avsig att f6lja, strecket
overensstimde dock inte med den fardplan som Fremantle Pilots hade publicerat.
Lotsningen utfordes inte i enlighet med lotsens information vid MPX utan pa en
ostligare kurs som inte staimde 6verens med nagon plan. Eftersom det inte fanns en
gemensam fardplan som referens for att kontrollera framférandet av fartyget var det
svart for bryggteamet att ifrgasatta lotsningens utférande, detta resulterade senare
i en grundstotning vid hamninloppet (Australian Transport Safety Bureau, 2015).

Andra problem som férekommit syns vid olyckan med Molly Manx och &ven vid den
svenska olyckan med M/S Symphony Sky var att tekniska hjalpmedel, sdsom sjokort
och radar, inte anvindes fullt ut. Vid lotsningen som ledde till grundst6tningen med
M/S Symphony Sky navigerade lotsen i stillet huvudsakligen genom att visuellt
forhalla sig till omgivningarna. Fallet togs till riattegdng som bedomde att lotsen
borde ha forsdkrat sig om fartygets faktiska position i forhéallande till det grunda
vattnet, genom att titta pa sjokortet och fartygets radar innan han girade styrbord
(Transport Accident Investigation Commission, 2016; Hovritten for nedre
Norrland, 2017).

Om man har delat den aktuella firdplanen pa forhand kan den foras in i fartygets
navigeringsverktyg innan lotsningen paborjas, vilket underlittar for
informationsutbytet vid MPX. Det ger dven bryggteamet ett stod for att kunna folja
fartygets framfart under lotsningens gang.

Nedan visas tvé exempel fran ett verkligt fall dar det &r stor skillnad mellan fartygets
planerade rutt i lotsfarled.
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Figur 1. Bilden visar ett fartygs planerade rutt (orange korridor) vid insegling
Flintrannan. Fartyget hade planerat en rutt 6ver grund vilket, om det foljts, skulle
medfort grundkédnning. I svart syns det sparet som fartyget seglade.
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Figur 2. Bilden visar exempel pa fartygets planerade rutt (orange/rod korridor)
jamfort med den rutt som lotsen tagit och ar allmén praxis (svart spar av fartygets
rorelse).
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3.4 En forplanerad fardplan

Varje lotsorganisation bor utarbeta ett standardiserat arbetssitt for
informationsutbyte mellan fartyg och lots. For att sikerstilla att viktig information
delas infor lotsningen kan man med fordel anvinda hjdlpmedel som
informationskort, checklistor eller liknande verktyg (IMO Res A960 Annex 2).

Port Phillip Sea Pilots (2024) betonar vikten av att arbeta utifran en gemensam plan
for att lotsningen ska genomforas pa ett sdkert och effektivt sitt. De rekommenderar
att denna plan delas med bryggteamet i forvdg, vilket bidrar till okad
situationsmedvetenhet och storre engagemang ombord.

Detta arbetssidtt har redan implementerats i bdde Nya Zeeland och Australien.
Bakgrunden dr att den nyzeelindska Haverikommissionen, Transport Accident
Investigation Commission (TAIC), ar 2018 identifierade flera olyckor vid lotsning
med liknande bakomliggande orsaker d& internationella standarder sdsom Bridge
Resources Management inte hade f6ljts. Utredningarna visade pa missforstand och
bristande gemensam forstaelse inom bryggteamet, samt dalig integration av lotsen.
For att uppmirksamma problemet lade kommissionen till en ny punkt pa sin
bevakningslista, med syftet att fa tillsynsmyndigheter, operatérer och utbildnings-
aktorer att fokusera pa att forebygga olyckor i farvatten dar lots anvéands (TAIC, u.a).

Det finns flera foresprakare for anvindandet av fardplaner. Drouin och Heath
(2009) menar att samarbetet pa bryggan bor effektiviseras genom anvindandet av
standardiserade fardplaner samt att alla pd bryggan bor informeras om fardplanen
innan lotsningen péborjas, de anser dven att lotsen och bryggteamet bor na
konsensus gillande den planerade rutten. Under lotsningen ska sedan samarbetet
pa bryggan konkretiseras genom att planen f6ljs och operationerna 6vervakas. Alla
pa bryggan ska vara redo att uppmérksamma eller intervenera vid eventuella
avvikelser frén firdplan (Drouin & Heath, 2009; Wild, 2011).

Ifall de forplanerade fardplaner inte uppdateras utifrdn forhéllandena vid den
specifika lotsningen skulle detta kunna leda till att lotsningen blir mindre sdker.
Tanken med en forplanerad fardplan ar dock att de ska vara anpassningsbara for
forandringar av till exempel trafik, vader och vattennivéier. Syftet med fardplanen ar
inte att man ska hélla sig exakt till den, oavsett yttre omstdndigheter utan
huvudsyftet ar att forbattra kommunikationen mellan lots, befilhavare och
bryggteamet (Lappalainen m.fl., 2014).

Precis som i andra branscher med tidskritiska verksamheter planeras gransvirden
for operationen i intervall i stillet for enstaka virden for att underlitta
observerbarhet. Systemet &r flexibelt pad det vis att sidkerhetsmarginalen kan
anvandas avsiktligt under onormala omstandigheter efter att lotsen har forklarat
sina avsikter.
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3.4.1 Fardplanens granser och detaljniva

Det ar ett krav frén internationella regler (IMO, 2000) att fartyg ska dokumentera
sin resa i en “"voyage plan” (fartygets plan for sjoresan) fran kaj till kaj. Fartygen
navigeras av besittningen enligt denna plan fram till bordningspunkten for lotsen,
darefter navigeras fartyget efter lotsens fardplan. Lotsens fardplan stricker sig
mellan lotsbordningspunkten och kaj. Lotsens fardplan ska innehélla en rutt som ar
korrekt for farleden och de viktiga detaljer som kravs for siker navigering i farleden.

Fartygets "voyage plan” innehéller oftast inte alla detaljer som lotsens fardplan gor,
vilket innebar att fartygets besdttning inte kan kinna till eller sitta sig in i detaljerna
tillrackligt for att kunna 6vervaka fartygets fard i lotsfarled pa ett tillfredsstidllande
sdtt. Di Lieto (2022) skriver att konceptet f6r en "voyage plan” behover omdefinieras.
Han foreslar att fartygets "voyage plan” ska delas upp i fyra delar:

e Rutt: fartygets rutt bestar av tva delar, fore och efter lotsbordningspunkten.
Delen efter lotsbordningspunkten kommer fran lotsens fiardplan.

e Plan for manovrering: fran lotsens firdplan.
e Plan for fortojning: fran lotsens fardplan.
¢ Plan for bogserbatar (dar det ar relevant): fran lotsens fardplan.

Di Lieto (2022) anger att lotsens fardplan dr en del av fartygets “voyage plan”. I
hamnmanualen frdn International Taskforce Port Call Optimization (u.d), ett
samarbete mellan flera internationella organisationer for hamnar, samlar man den
uppdelningen som beskrivs ovan i en sa kallad "Port voyage plan". Bida dessa
referenser beskriver uppdelningen av fartygets “voyage plan” i foljande illustration
(med svensk oversittning).

Voyage Plan — fartygets
plan fér sjéresa kaj till kaj

Rutt innan Rutt under Plan for Plan for
lotsning lotsning manaovrering fortojning
T S, ®
o . N
\)
Aoy, [N e
i ~, -7 \ Fi
. ©

Detaljerad fardplan
(for lotsning)

Figur 3. Fritt 6versatt fran Di Lieto (2022) och International Taskforce Port Call
Optimization (u.d).

Gillande detaljnivan i firdplanen skiljer sig den &t mellan lotsar och lotsfarleder.
Generellt bor fairdplanen innehalla detaljer om planerade hastigheter, no-go-zoner
(dar fartyget inte kan segla fritt) samt identifiering av kritiska element, gransvirden
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och sidkerhetsmarginaler sd att man ska veta hur man kan forhélla sig till kritiska
element (Di Lieto, 2022).

Nya Zeelands lotsorganisation (The New Zealand Maritime Pilots’ Association,
NZMPA) har i sitt initiativ "Good practice guide to pilotage planning" (NZMPA,
2021) publicerat en guide for lotsorganisationer om hur en fardplan f6r lotsning bor
utformas, delas upp och implementeras. De anser att detaljnivén i fardplanen bor
anpassas efter fartygstyp och rddande omstandigheter. Exempel pa vad firdplanen
bor innehélla finns i bilaga B.

3.4.2 Teknisk delning av fardplan

Projektet "Analys av forutsattningar och nyttor med ett nytt navigationsstod fran
land (TRV2019/13352)” visar att det tidigare inte funnits nigon internationell
standard for utbyte av ruttinformation mellan olika system ombord eller mellan
fartyg och land (RISE, 2021). Enklare ruttutbyte kan goras med hjilp av ett frivilligt
AIS-format eller, baserat pa olika system, pa tillverkarens egna format. Wild (2011)
foreslar att lotsorganisationer ska dela med sig av sina fardplaner till fartygen
elektroniskt. Fardplanerna kan skickas i ett elektroniskt format till fartygets ECDIS-
system eller som fil som bryggteamet kan skriva ut pa fartyget.

Ett syfte med projektet "Pa ratt kurs” ar att undersoka majligheterna att en fardplan
delas med fartyget sd tidigt som mdjligt s& den kan integreras i fartygets
navigationssystem. I projektet provas programmet eMPX (Trelleborg, 2024) for
delning av fardplan.

4 Metod

For att besvara studiens fragestéllningar genomforde projektet en omfattande
litteraturstudie. Baserat pé resultaten genomférdes en enkéitstudie som riktade sig
till samtliga lotsar i Sverige samt befilhavare, i syfte att erhélla en bred
nulidgesanalys.

Baserat pa litteraturstudien utarbetades ett koncept och en arbetsmetod for
lotsningarna med den p& forhand delade fardplanen. Innan konceptet
implementerades utférdes en formiatning, vilken maétte ett nuldge vid utvalda
lotsomréden. Darefter genomfordes en traning i konceptet som praktiserades under
atta manader. Nar konceptet och arbetsmetoden var implementerade och lotsarna
hade arbetat enligt konceptet under en viss tid, genomfordes eftermétningen. Bada
undersokningarna genomfordes via en digital enkitstudie som maitte samverkan,
kommunikation, situationsmedvetenhet och tankar om fardplanens utformning hos
lotsar och befilhavare.

I foljande kapitel beskrivs tillvigagangssittet mer utforligt. Inledningsvis gors en
kort presentation i avsnitt 4.1 Studerade lotsplatser av de hamnar som var delaktiga
i datainsamlingen.
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4.1 Studerade lotsplatser

Genom projektets kontaktnatverk upprattades dialog med Sjofartsverket och olika
lotsplatser i Sverige som ansédgs vara intressanta utifran dels verksamhetsomrade,
dels utifrén uppgifter om fartygstrafik och lotsfarled. Fartygen valdes ut baserat pa
storlek, besattningsantal samt anlopningsfrekvens till hamnen. For att passa studien
skulle lotsplatsen vara belédgen i Sverige och ha farleder med en lotsning pa minst
30 minuter, inklusive farliga avsnitt nidra grund, skir eller land. Totalt fyra
lotsplatser som uppfyllde dessa kriterier valdes ut: Helsingborg, Goteborg,
Oxel6sund och Marstrand. Vid varje lotsplats medverkade 2—3 lotsar i projektet.

Under projektets gang intraffade forandringar i personalsituationen p&d Marstrands
och Goteborgs lotsplats, vilket medférde att ingen eftermitning kunde genomféras
dir. Efterméitningen genomfordes darfor endast pd Oxelosunds och Helsingborgs
lotsplats.

I Helsingborg var lotslederna korta men dynamiska med fartygstrafik i Oresund och
kraftig strompaverkan. Eftermétningen forbereddes genom att fardplaner
framstélldes for kaj 9o4 och 906 i Viasthamnen samt kaj 504 i Sydhamnen.
Bordningspunkten for dessa kajer var boj M3 och lotsleden var cirka 7 nautiska mil,
se bilaga C.

I Oxelosund var lotslederna langa, cirka 43 nautiska mil, och innefattade flera
hamnar och kajer, sésom Norrkopings inre hamnar, Pampus, Oxelésund och SSAB.
Fardplaner forbereddes for flera av dessa hamnar och kajer, se bilaga D.

4.2 Workshop

Tre workshops med olika syften hoélls med de lotsar som var involverade i projektet.
Under den forsta workshopen var syftet att ge lotsarna en introduktion till projektet
samt information om jamforelsestudien och dess enkédt. Lotsarna fick &ven
instruktioner vad de skulle tdnka pa nar de genomforde férméatningen.

Syftet med den andra workshopen var att introducera lotsarna till konceptet och den
nya arbetsmetoden. De fick ocksd instruktioner om programmen OMC
TransitAnalyst och eMPX som anvindes i den nya arbetsmetoden.

Slutligen hélls en avslutande workshop med de lotsar som deltog i projektet. Syftet
med den avslutande workshopen var att ge lotsarna mdjlighet att dela sina
erfarenheter frin projektet under en semi-strukturerad gruppintervju.

4.3 Enkatstudie

Enkitstudien genomférdes for att méata samverkan, kommunikation,
situationsmedvetenhet och tankar om fardplanens utformning hos lotsar och
befilhavare. Det genomfordes en jamforelsestudie och en nuldgesanalys. Enkiterna
for bada dessa skapades i enkatverktyget Limesurvey! och fragorna utformades med
det teoretiska ramverket som grund. En enkit riktade sig till befalhavare och en

22



enkat riktade sig till lotsar, for respektive nuldgesanalys och jamforelsestudie.
Nulidgesanalys

Jamforelsestudie

En matning

Lotsar frAn hela Sverige
Befalhavare

Projektets lotsar
Befalhavare

Figur 4. Skiss 6ver enkitstudierna.

Alla enkéter var skrivna pé engelska for att svaren skulle kunna jamféras mellan
lotsar och befialhavare. Enkiterna bestod av sju delomraden med flera fragor inom
varje delomrade. Delomradena var:

1) information om lotsning,

2) samtyckesblankett,

3) bakgrundsinformation,

4) lotsen boardade (eng: pilot commencing),

5) lotsning i farled (eng: piloting fairway),

6) mélfragor/aterkoppling (eng: goal questions/debriefing)

7) frivilliga fragor.

Enkaterna berdknades ta cirka 10—15 minuter att genomfora.

Fragorna och enkdtens utformning validerades genom att flera lotsar och
befilhavare fick svara pa enkéiten och ge feedback. Enkiten testades dven praktiskt
vid en lotsning. Efter testet fortydligades vissa formuleringar och redundanta frégor
togs bort.

Nar eftermétningen var avslutad analyserades data fran respektive enkat i Excel
samt statistikverktyget JASP.

4.3.1 Utokad nuldgesanalys

Den utékade nuldgesanalysen inkluderade lotsningar i hela Sverige.
Nuldgesanalysen utfordes for att fa en forstéelse for forhallanden pé alla lotsplatser
i Sverige, utover de for projektet valda hamnarna och lotsfarlederna.
Nulagesanalysen riktade sig till bade lotsar och befdlhavare. Frageformuliret
inneholl till stor del samma fragor som i jamforelsestudien, med vissa anpassningar
for att passa fler lotsomraden.
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Enkiten for befalhavare distribuerades via kontaktpersoner internt pa olika rederier
som projektet hade kontakt med. Sveriges skeppsméiklarférening kommunicerade
aven ut enkiten till sina 120 medlemsforetag. Utskicket inneholl en digital 1ank till
enkéten, en text om syftet med studien, information om att forskningsprojektet
genomfordes av en oberoende part samt att deltagandet var anonymt.
Befdlhavarenkaiten fick totalt atta svar.

Enkiten for lotsar distribuerades vid flera tillfillen till alla Sveriges lotsar av
Sjofartsverkets lotschefer. Utskicket innehdll en digital lénk till enkiten, en text om
syftet med studien, information om att forskningsprojektet utférdes av en oberoende
part samt att deltagandet var anonymt. Lotsenkiten fick totalt 60 svar.

4.3.2 Jamforelsestudie

I jamforelsestudien undersoktes utvalda lotsomrdden (Helsingborg, Goteborg,
Oxelosund och Marstrand) i en for- och eftermétning. Vid varje lotsomrade arbetade
totalt 2—3 lotsar som var utvalda av projektet att delta i studien. Forméatningen
genomfordes innan konceptet och arbetsmetoden var implementerad. Den mitte ett
nulidge vid utvalda lotsomraden. Eftermitningen genomfordes nir konceptet och
arbetsmetoden hade blivit implementerade och lotsarna hade arbetat enligt
konceptet under en viss tid (ca dtta manader).

En enkit riktade sig till lotsar och en enkéit riktade sig till befilhavare. Dessa
besvarades vid varje utvald lotsning. Lotsen, som hade tillgang till bdda enkiterna,
lamnade 6ver befilhavarenkiten till befilhavaren for att besvara vid lotsningen.
Enkiten fylldes i digitalt och befdlhavarens svar férblev anonyma for lotsen.

Enkiterna var utformade for att mojliggora jamforelse mellan for- och
eftermitningen samt mellan lots och befilhavare vid specifika lotsningar.
Formitningen péagick under perioden 27 oktober 2023 till 31 mars 2024. Totalt kom
81 svar fran lotsar och 78 svar fran befdlhavare in under forméatningen. Nar lotsarna
hade arbetat med konceptet under atta manader paboérjades eftermétningen, som
pagick fran 1 december 2024 till 1 mars 2025.

Pa grund av personalférandringar vid Marstrand och Goteborg kunde lotsarna fréan
dessa omraden inte delta i eftermitningen. Eftermatningen bestod darfor endast av
fyra lotsar, tva fran Helsingborg och tva fran Oxel6sund. De fyra lotsarna som deltog
i eftermitningen utférde 39 lotsningar. Totalt antal svar fran lotsar var 39, jamfort
med 31 svar fran befilhavare.

Tidsperioden for matningarna valdes ut for att ge lotsarna tid att genomf6ra studien
samt tid att trdna och arbeta in konceptet mellan matningarna. Eftersom béde for-
och eftermitningen genomfordes under host- och vinterhalvaret, var
klimatforhéllandena likartade under bdda métperioderna.
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4.4 Anvandning av program

Projektet har anvint sig av fyra olika program for att ta fram detaljerade fardplaner
och skicka ut dessa till fartyg som bestillt lotsning.

Programmen som anvants ar:

- OMC Transit Analyst

SEAiq Pilot

Powerpoint (PPT)

Programmen anvandes av lotsarna som deltog i projektets eftermatning. Nedan syns
en bild for att visa arbetsflodet.

Trelleborg Marine & Intrastructure eMPX

OMC Transit Analyst
Ta fram rutter &
korridorer som aterger
verkligt navigerat
omrade i farled och
hamn

SEAiq Pilot
Ligg in rutter och
korridorer i
sjskortsprogram

Power Point (PPT)
Editera bilder av
sjvkort for att
infoga detaljerad
information till
fardplanen

Trelleborg eMPX
Lagg till slutgiltig
information och maila
fardplanen till

fartygen i PDF-format

Besluta
rutt och waypoint-
lista

Besluta vilka bilder
av sjokort som skall
anvindas

Besluta bilder pa
fardplan, kopiera i
PNG-format

Figur 5. Illustrationen ovan visar den ordning som arbetet tog.

4.4.1 OMC Transit Analyst

Programmet Transit Analyst tillhandahalls av OMC International (2020) och
anviands av lotsar och lotsorganisationer 6ver hela virlden, men framst i Nya
Zeeland. Programmet ldser in och sparar all tillgdnglig fartygsdata fran AIS och
vaderdata (t.ex. ViVa) inom ett definierat farleds- eller hamnomréade. Det har en
avancerad filterfunktion som mojliggor att spara valda fartygsrorelser i ett sjokort,
inklusive fartygens totala svep. Filterfunktionerna tillater sortering baserat pa kaj,
bordningspunkt, fartygstyp, namn, storlek, vind- och stromriktning samt styrka.
Programmet kan dven filtrera efter fartyg som anviant bogserbat och visa historik
over fartygsrorelser, inklusive de som inte tar lots.

Anvindning av Transit Analyst

Projektet anvinde Transit Analyst for att analysera vilka rutter som anvants vid
utvalda leder i Oxelosund och Helsingborg. Alla lotsningar i lederna inkluderades i
filtrering och analyserades under tidsperioden mars — oktober 2024.
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Analysen gav projektet en djupare forstdelse for hur arbetet vid lotsplatserna utfors.
Informationen anviandes sedan som stod for att definiera bredden pé korridorer och
sidkerhetsmarginal i firdplanerna som togs fram i eftermétningen.

Nedan visas ett exempel frdn Norrkoping (Oxelosund) och ett exempel fran
Helsingborg. Morkare blé farg innebar att fler fartyg har tagit den rutten.

Figur 6. Transit Analyst, exempel pa samlade fartygsspar for manévrering till kaj i
Norrkoping (Oxelésund)

Helsifgborgs Vasthamn Ovre
\ |

\\

Figur 7. Transit Analyst, exempel pa samlade fartygsspar for avgang fran kaj i
Helsingborg
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4.4.2 SEAiq Pilot

SEAiq Pilot (u.d) anvéandes for att skapa grunden till firdplanerna som skickades till
fartygen i eftermétningen. SEAiq Pilot ar ett program som erbjuder en 16sning for
lotsar med en Portable Pilot Unit (PPU). Programmet genererade en PDF-version av
en waypointlista 6ver rutten till fardplanen.

4.4.3 Powerpoint

Programmet Powerpoint anviandes for att ligga in informationsrutor och viktiga
detaljer si som kurs, fart, position for bogserbétskopplingar samt sdkerhetsavstind
till land och andra faror. Fardplanen, med den detaljerade informationen, sparades
sedan i PNG-format och lades in i programmet eMPX.

Figur 8. Bild med grund fran SEAiq, detaljer och textediteringar gjorda i
Powerpoint och sedan sparat i PNG-format.

4.4.4 Trelleborg eMPX

Programmet eMPX, fran Trelleborg Marine & Intrastructure (2024), anvandes for
att skicka ut fardplanen till fartygen innan lotsningen paborjades. Lotsarna laddade
upp fardplaner i PNG-format till programmet. De kunde sedan ldgga till information
om hamnen, sisom tillgingliga bogserbéatar, tidvattendata och lankar till lokal
vaderinformation. Programmet tilldt 4ven anviandarna att skapa egna checklistor for

27



informationsutbytet. Programmet kunde dven ge specifik fartygsinformation, sd som
langd och bredd pé fartyget. Specifika detaljer for strom och vind illustrerades
grafiskt av lotsen med hjélp av programmets rit- och textfunktioner.
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5 Resultat

I detta kapitel presenteras resultatet pa respektive forskningsfradga. P4 grund av
begrinsade resurser i projektet har alla forskningsfragor inte kunnat besvaras i sin
helhet. Foér att bevara den wursprungliga inneborden och validiteten i
maitinstrumentet har skalorna behallits pa engelska. En adekvat svensk 6verséttning
bedomdes inte vara mojlig utan att riskera att forandra innehallets betydelse.

5.1 Forskningsfraga 1 - Nuldagesanalys

For att kartligga anvdndningen av en gemensam fardplan i dagens lotsningar
genomfordes en forméatning dar ett antal fragor stilldes i enkitform till
medverkande befdlhavare och lotsar. En separat enkit skickades dven ut till samtliga
verksamma lotsar i Sverige, cirka 220 personer. Utover detta samlades
kompletterande information in genom workshops med de lotsar som deltagit i
projektet.

I formétningen fick befilhavarna ta stillning till ett antal pastidenden utifran en
sexgradig skala. Ett av péstdendena rorde huruvida de ansag sig ha en detaljerad
forstaelse for lotsens fardplan innan lotsen kom ombord. Sex befidlhavare uppgav att
de inte hade en detaljerad forstaelse (strongly disagree-mainly disagree),), medan 75
befilhavare angav att de hade det (mainly agree - strongly agree)). Nedan syns
svarsfordelningen i en tabell.

Jag hade en detaljerad forstéelse av lotsens fardplan, innan lotsen kom ombord

40

35 4

30

25

204

Antal

154

10 4

Svar

Figur 9. Befilhavarnas svar — forméatning,.
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a. Anvandning av digitala firdplaner/ruttplaner

I formétningen stélldes en fraga till befalhavarna om huruvida de anvénde lotsens
fardplan som referens vid planering av fartygets rutt fran kaj till kaj. Av de 81
svarande angav cirka 17 % (14 personer) att de anvinde lotsens fardplan och hade
erhéllit den frén lotsen innan hen kom ombord. En storre andel, 52 % (42 personer),
uppgav att de anvinde fardplanen och hade fatt tillgang till den vid en foregdende
lotsning i hamnen. Ytterligare 19 % (15 personer) kiande inte till att fardplanen var
tillganglig, medan 4 % (3 personer) uppgav att de inte anvinde den eftersom deras
foretagspolicy forbjod nedladdning av externa filer.

Svar Antal
Anvinde den och fick den fran lotsen innan ombordstigning 14
Anvinde den och hade fatt den fran tidigare lotsning 42
Kénde inte till att den fanns tillginglig 15
Anvande den inte p.g.a. foretagspolicy mot externa filer 3

Tabell 1. Visar en sammanstéllning av anvindningen av firdplanen

Flera respondenter limnade dven fritextsvar med ytterligare information. Bland
dessa var det flera som uttryckte att de hade tidigare erfarenhet frdn hamnen och att
aterkommande lotsning gav en forstielse for hur lotsningen ska genomforas. Ett
fartyg rapporterade att de hade fatt planen via agenten och himtat den fran
lotsstationens hemsida. En kommentar betonade vikten av att fa tillgéng till lotsens
fardplan i god tid fore lotsningens start.

Skillnader mellan lotsens och bryggteamets firdplan

P& enkédten frin lotsarna (forméatning) framgick skillnader mellan lotsens och
bryggteamets firdplan. P4 pastdendet om fiardplanerna var exakt likadana sag
svarsfordelningen ut enligt figur 10 nedan.
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Lotsen - farmatning

Antal

Svar

Figur 10. Stapeldiagram som hur lika lotsens och fartygets firdplan anségs vara.

Detta visar att det fanns en skillnad mellan lotsens och fartygets fardplan i de flesta
fall i nuldgesanalysen.

Forbittringsomraden for firdplanen och anvandningen av fardplanen

Flera befidlhavare uttryckte att de var néjda med den nuvarande anvindningen av
lotsens fardplan och lamnade inga specifika forbattringsforslag i forméatningen. Ett
antal konkreta forbattringsforslag kom i andra aspekter. Bland dessa foreslogs
tekniska och organisatoriska forbattringar sdsom att anvidnda stérre skdrmar,
exempelvis iPads, for att ge bittre 6verblick vid presentation av firdplanen. Flera
respondenter efterlyste ocksd att fardplanen inkluderar viderinformation,
exempelvis vindprognoser, vattenstand och strémmar, i fairdplanen.

En respondent betonade behovet av att kommunikationen med bogserbétar sker pa
engelska, for att inkludera alla pa bryggan och sikerstilla forstaelse hos utlindska
besittningar. Fran befdlhavare som deltog i den utékade nuldgesanalysen framkom
dessutom ett férslag om att alltid tillhandahéalla en papperskopia av lotsens fardplan
ombord. Detta ansdgs kunna bidra till bade o©kad tydlighet och stod i
kommunikationen.

Svaren frén lotsar i den utokade nuldgesanalysen visar pa flera dterkommande
utmaningar i samarbetet med fartygens bryggteam. Manga lyfter bristande
forstaelse och engagemang fran besittningens sida, séarskilt pé last- och bulkfartyg.
Vissa lotsar tror att befdlhavarnas forhallningssitt till lotsningen forsvarar dialog
och gemensam planering. De menar att befialhavaren ser lotsningen som négot som
ska utforas av sjalv lotsen och att det leder till att befilhavaren sjilv inte engagerar

sig.

Flera lotsar efterfragar mer tid for att diskutera firdplanen med befidlhavare och
bryggteam. Andra utmaningar som ndmns ar sprakbarridrer samt situationer dar
tidspress och ointresse fran besdttningen omdjliggor meningsfullt samarbete.
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Lotsarna berittar dven att kulturella skillnader och olika ledarstilar kan paverka hur

val fairdplanerna tas emot och anvinds. Vissa besédttningar kan vara mindre bendgna

att folja detaljerade planer, vilket kan paverka effektiviteten av firdplanerna.

Ett tekniskt problem som lyftes av befalhavare i fritextsvaren, samt av lotsar i den
avslutande workshopen, ar att fartygen ibland saknar internetuppkoppling. Detta
skapar problem med att na ut med fardplanen till fartygen innan lotsningen.

Ur ett organisatoriskt perspektiv identifierades ett tydligt behov av mer
strukturerade och langsiktiga l6sningar for distribution av fardplaner. Detta
diskuterades i den avslutande workshopen med lotsarna. Ett &terkommande
problem ir att kontaktuppgifter till fartygen ofta saknas infor anl6p, vilket forsvarar
direktkommunikation. En lots beskrev att det i vissa fall ar mgjligt att sjalv hitta
fartygets e-postadress, men i majoriteten av anlépen handlar det om nya fartyg dar
ingen tidigare kontaktinformation finns tillganglig. I dessa situationer maéste
informationen i stéllet g via agenter, vilket introducerar ytterligare ett led i
kommunikationskedjan. Detta anses bade ineffektivt och sarbart, sirskilt da
Sjofartsverket i dagsldget inte automatiskt samlar in eller lagrar fartygens e-
postadresser. Denna brist pa standardiserad och automatiserad hantering utgor ett
hinder for ett mer proaktivt och tillforlitligt informationsutbyte mellan lots och
fartyg infor anlop.

I formitningen och nuldgesanalysen fick lotsarna och befilhavarna virdera hur
viktiga de ansdg olika aspekter, som kommunikation, samarbete,
sidkerhetsmarginaler i fardplanen och forstéelse for faror, var. Nedan presenteras
svaren procentuellt frin respektive enkit, pa respektive fraga.

sa

FRAGA: Det ir viktigt att lotsen och bryggteamet kommunicerar 6ppet och
kontinuerligt om fartygets framfart under lotsningen.

Strongly . Mainly | Mainly Strongly Totalt
disagree Disagree Disagree | agree Agree agree | antal svar
Eﬁﬂ;ﬁiﬁ 0% 3% 2% 7% 39 % 49 % 67 st.
E) 1:;agesanalys 0% 0% 0% 10 % 53 % 37 % 60 st.
llj:é?l%zsvtilys 0% 0% 0% 25 % 25 % 50 % 8 st.
ﬁ) rt(;";'ktets 0% 0% 0% 13% 25 % 62 % 8 st.

Tabell 2. Sammanstillning gillande vikten av att kommunikation under
lotsningen.

Majoriteten av alla lotsar och befdlhavare holl med (agree & strongly agree) om att
det ar viktigt att lotsen och befalhavaren kommunicerar 6ppet och kontinuerligt om
fartygets progress under lotsningen.
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FRAGA: Det ir viktigt att sikerhetsmarginaler inkluderas i fardplanen.

Strongly Disagree Mainly | Mainly Asree Strongly | Totalt antal
disagree 8 Disagree | agree 8 agree svar
g;?:}g;:;i;e 0% 2% 3% 0% 55 % 40 % 58 st.
i\(T)ltl;agesanalys 0% 3% 8% 32 % 33 % 24 % 60 st.
llj:f!;izs‘:ilys 25 % 0% 0% 13% 38 % 24 % 8 st.
h "t‘;ﬁ'ktets 0% 0% 12 % 25 % 25% | 38% 8 st.

Tabell 3. Sammanstillning gillande vikten av sikerhetsmarginaler i firdplanen.

Majoriteten av alla lotsar och befdlhavare holl med (mainly agree, agree & strongly
agree) om att det ar viktigt att sakerhetsmarginaler ar inkluderade i firdplanen.
Diaremot finns det en stor andel fran befdlhavarna i nuldgesanalysen som inte
instimmer, 25 % av dessa valde strongly disagree.

FRAGA: Det ir viktigt att bide kaptenen och lotsen har forstielse for risker och faror
langs hela farleden

Sfrongly Disagree Malnly Mainly Agree Strongly Totalt
disagree Disagree| agree agree | antal svar
g)‘;f;‘;l;ﬁ:’;"ge 0% 2% > % 6% 45% | 45% 67 st.
5) 1t1;agesana1ys 0% 0% 0% 20 % 43 % 37 % 60 st.
Nuléigesanalys o o o o o o
befilhavare 0% 0% 0% 0% 25 % 75 % 8 st.
ﬁ::;";ktets 0% 0% 0% 25 % 30 % 38 % 8 st.

Tabell 4. Sammanstillning gillande vikten av forstaelse for risker och faror langs
farleden.

Majoriteten av alla lotsar och befialhavare holl med (mainly agree, agree & strongly
agree) om att det ar viktigt att befialhavaren och lotsen har en detaljerad forstaelse
av faror under lotsfarleden.
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FRAGA: Det #r viktigt att lotsen och bryggteamet samarbetar kontinuerligt under

hela lotsningen.
Strongly | Disagree | Mainly Mainly Agree | Strongly| Totalt
disagree Disagree agree agree |antal svai
Befilhavare 0% 2% 0% 8% 45% 45 % 67 st.
forméitning
i\Tuléigesanalys 0% 0% 2% 16 % 50 % 32% 60 st.
ots

Nul%igesanalys 0% 0% 0% 25 % 38% 39 % 8 st.
befialhavare
Projektets 0% 0% 0% 12% 38 % 50 % 8 st.
lotsar

Tabell 5. Sammanstillning géllande vikten av kontinuerligt samarbete under

lotsningen.

Samtliga grupper visade starkt stod for vikten av kontinuerligt samarbete mellan

lots och bryggteam. Over 90 % i varje grupp instdmde i pastidendet.

FRAGA: Det ir viktigt att man under lotsningen kontinuerligt pratar 6ppet om

vidtagna atgarder, sina avsikter samt vad man tanker och planerar framat

Strongly Disagree Malnly Mainly Agree Strongly | Totalt antal
disagree Disagree | agree agree svar

Befilhavare o o o o o o
formiitning 0% 2% 0% 13 % 39 % 46 % 67 st.
f; 1t1;agesana1ys 0% 0% 0% 23 % 47 % 30 % 60 st.
Nuligesanalys o o o o o o
befilhavare 0% 0% 0% 12 % 38 % 50 % 8 st.
projekets 0% 0% 0% | 25% | 13% | 62% 8 st.
otsar

Tabell 6. Sammanstillning géllande vikten av att kontinuerligt prata 6ppet om
vidtagna atgérder, sina avsikter samt vad man tanker och planerar framat under
lotsningen.

En mycket stor majoritet i samtliga grupper instimde i vikten av att kontinuerligt
kommunicera 6ppet om atgirder, intentioner och planering under lotsningen.
Andelen som instamde (Mainly agree & Agree & Strongly agree) 1ag mellan 85—
100 %.

Resultaten fran enkiten visar en tydlig samsyn bland bade lotsar och befilhavare
kring vikten av god kommunikation och samarbete under lotsning. I samtliga fragor
som ror 6ppen dialog, gemensam forstaelse for faror samt kontinuerligt samarbete
mellan lots och bryggteam, uttrycker en overvildigande majoritet instimmande.
Detta giller bade i forméatningen och i nuldgesanalyserna, vilket tyder pé att dessa
faktorer upplevs som grundldggande for en sidker och effektiv lotsning.

Nar det giller frigan om att inkludera sdkerhetsmarginaler i firdplanen &ar stodet
ocksa starkt, men hir syns négot stérre variation i svaren, sirskilt bland lotsar i
nuldgesanalysen. Detta kan indikera olika tolkningar av begreppet eller praktiska
skillnader i hur sdkerhetsmarginaler hanteras i olika situationer.
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Sammantaget visar resultaten att det finns en gemensam viardegrund kring vikten av
kommunikation, samarbete och riskmedvetenhet under lotsning. Det finns dock
utrymme for fortsatt utveckling, sirskilt vad giller tekniska och organisatoriska
aspekter av fardplanens utformning och distribution. Dessa insikter kan ligga till
grund for riktade forbéttringsatgarder inom bade utbildning, teknikstéd och rutiner.

5.2 Forskningsfraga 2a — Kan konceptet forenkla
informationsutbytet mellan lots och
bryggbefal?

For att besvara om “konceptet kan forenkla informationsutbytet mellan lots och
bryggbefil” utférdes Mann-Whitney U-tester for att jamfora resultat fran for- och
eftermatning. Datamingden avgransades till att endast innefatta de lotsningar som
skedde med de fyra lotsarna som deltog i bade for och eftermétningen.

For befialhavare utfordes ett Mann-Whitney U for hela gruppen med befidlhavare.
Testerna visade en signifikant skillnad for skattningen av frdgan “jag hade en
detaljerad forstdelse for den kommande lotsningen innan lotsen kom ombord”
(p=0,044) dar medianen i formitningen var “agree” och i eftermétningen “strongly
agree”. Det innebar att det fanns en signifikant skillnad i f6r- och efterméatningen
gillande hur detaljerad forstielse befilhavarna hade av lotsningen fore den tidpunkt
da lotsen bordade. I eftermitningen, dir fardplanen skickades ut innan lotsning,
hade befdlhavarna en bittre forstaelse av fardplanen.

En signifikant skillnad fanns dven i skattningen av fragan "tempot under MPX var
stressat (nir fardplanen skulle forklaras till en tillfredsstidllande niva)” (p=0,002)
diar medianen var “agree” i forméatningen och “strongly disagree” i eftermétningen.
Det visar en markant skillnad i hur stressat (rushed) befilhavarna upplevde
informationsutbytet (MPX:en). Befilhavarna upplevde informationsutbytet som
mindre stressat i efterméatningen nar fardplanen hade skickats ut pé forhand.

For lotsgruppen genomférdes ingen statistisk analys, da forutsattningarna for sddan
analys inte var uppfyllda. Detta berodde pa ett bortfall i antalet lotsar som deltog i
eftermitningen. Men det fanns en skillnad i medelvéardet pa lotsarnas skattningar, i
forméatningen 40 (mainly disagree) och eftermitningen 50 (disagree). Vilket kan
tyda pa tendenser att lotsarna uppfattade MPX:en som mindre stressad i
eftermitningen jamfort med forméatningen da fardplanen ej skickades ut pa forhand.
Detta forstarks dven av lotsarnas kommentarer under den avslutande workshopen
dir en av de medverkande lotsarna berittade att de fartygen som engagerade sig i
eftermatningen hade hans utskickade fardplan utskriven och var férberedda infor
MPX:en, vilket gjorde det lattare for lotsen att gé igenom rutten med dem.
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5.3 Forskningsfraga 2b — Situationsmedvetenhet och
gemensam mental modell

Pa grund av begrinsade resurser kunde enkitdata for forskningsfraga 2b, "kan
konceptet paverka situationsmedvetenhet och den gemensamma mentala modellen
mellan lots och bryggbefil?", inte analyseras.

Frén den avslutande workshopen med medverkande lotsar framkom det dock att den
delade fardplanen upplevdes som en fordel nar det giller att fortydliga
rollférdelningen ombord pa bryggan och underlittade diskussionen om vem som gor
vad gillande navigering och manévrering och nir dessa roller skall skifta. Den delade
fardplanen skapar en gemensam forstéelse for arbetsuppgifterna och forbattrar
kommunikationen mellan lots och bryggbefil. Genom att ha en tydlig och detaljerad
fardplan kan bada parter littare identifiera avvikelser och diskutera eventuella
justeringar. Detta bidrar till en 6kad situationsmedvetenhet och en gemensam
mental modell, vilket ar avgorande for sdker och effektiv navigering.

5.4 Forskningsfraga 2c - Underlattar konceptet att
ifragasatta avvikelser?

Forskningsfraga 2c “kan konceptet underldtta for fartygsbefdl eller lots att
ifrdgasatta avsikter hos den som framfor/navigerar fartyget vid eventuella avvikelser
fran de fordefinierade intervallen for normal operation?” besvarades med analys av
lots och befilhavares enkit, for- och eftermitning samt kvalitativt med citat fran
diskussion vid den avslutande workshopen med medverkande lotsar.

I frageformuliret stilldes fragor om antalet tillfillen som befilhavarna noterat att
fartyget avvek fran fartygets fardplan géllande exempelvis hastighet, linje och
avstand till faror. I formétningen markte sex befilhavare att fartyget vid nagot
tillfalle avvek fran fardplanen. Till dessa stilldes foljdfragor giallande hur latt det var
att uppticka att fartyget avvek fran planen, om lotsen kommunicerade sin intention
nir hen avvek fran planen samt om befidlhavaren bad om en foérklaring géllande
varfor lotsen avvek fran planen. Sedan fick befilhavarna svara om de ansag att
lotsens fardplan var ett bra stod for att be om fortydligande kopplat till fartygets
framférande. Det fanns en skillnad, mellan forméitningen och efterméitningen, i
antalet avvikelser som befdlhavarna noterade. Befilhavarna noterade fler avvikelser
fran fardplanen i formatningen an i eftermatningen.

Till lotsarna stélldes frédgan hur ménga génger de avvek frén sin fardplan, och hur de
kommunicerade detta samt om befilhavaren bad om en forklaring gillande varfor
lotsen avvek fran fardplanen. Av 39 lotsningar avvek lotsarna fran fardplanen vid 17
lotsningar i férmatningen och sju lotsningar i eftermatningen. I forméatningen hinde
det vid tva tillfdllen att lotsen inte informerade om sin intention vid avvikelser fran
planen, till skillnad fran eftermitningen dar lotsen alltid informerade om sina
intentioner vid avvikelser frén fardplanen. Se figur 11 f6r en visuell sammanstillning
av avvikelser fran fardplanen. Resultaten indikerar att den gemensamma fardplanen
och traningen i samarbete ledde till farre noterade avvikelser fran fardplanen.
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Forklaringen till detta kan vara att lotsens och fartygets fardplan var mer
samstammiga och att det darav skedde farre avvikelser fran planen.

Noterad avvikelse fran fardplan

100% —
90%

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Lots Fore Lots Efter Befdlhavare Fore Befdlhavare Efter

Hingen M 1-3ganger 4-7 ganger M Fler an 7 ganger

Figur 11. Noterad avvikelse frdn firdplanen, sammanstillning fran lots och
befilhavare i fore- och eftermétning.

Figur 11 visar fyra staplar som representerar lotsarnas svar i for- och eftermétningen
samt befilhavarnas svar i for- och eftermétningen. Staplarna ar firgkodade baserat
pé hur ménga avvikelser deltagarna har noterat frin fardplanen, vid respektive
lotsningstillfille.

Malet med den delade och detaljerade firdplanen ar dock inte att avvikelser fran
fardplanen ska utebli, da korrigeringar och dndringar kan behova ske pa grund av
vader och yttre omstiandigheter. Syftet dr att den delade firdplanen ska ge battre
mojlighet att forklara avvikelser och justeringar av planen. Lotsarna uppgav i den
avslutande workshopen att det skedde farre missforstdnd mellan lots och bryggteam
vid avvikelser nar firdplanen var detaljerad och delad pé forhand innan lotsningen.

En lots berdttade ytterligare hur den detaljerade och forplanerade fardplanen
péaverkade interaktionen under lotsningen. Hen sa:

“Jag har fatt “challenge” tre gdnger under projektets gang tack vare planen. Det dr
helt tack vare projektet som det har hént och det har aldrig héint innan. Aven om
tre dr en vdldigt liten siffra. Men i och med att det aldrig hdnder annars sd kdnns
det dndd som ett stort framsteg.”

[med ”challenge” menas hér en utmaning eller fraga kring framférande av fartyget
av bryggteamet]

Lotsarna diskuterade olika situationer under projektet som de hade fatt en
“challenge” eller ifrigasidttande av bryggteamet. Vid en lotsning hade hela
bryggteamet studerat planen i férviag och var vil forberedda. Nar lotsen stod och
pratade med en kollega pa véag in i hamnen, fick hen en fréga fran andre styrman om
att gira enligt planen. Vid ett annat tillfidlle var det en specifik fart som lotsen skulle
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hélla enligt planen. Bryggteamet frdgade om han inte skulle hélla den specifika
farten, vilket pdminde honom om att gora det.

Dessa tillfdllen visar att bryggteamet var engagerade och foljde planen noggrant,
vilket lotsen upplevde som positivt och ett bevis pad att den detaljerade och
forplanerade fiardplanen gjort skillnad i interaktionen. Detta visar tydligt att
konceptet inte bara fungerar i teorin, det har faktiskt forandrat beteenden ombord.
Att befdlhavare utmanar lotsen, alltsd gor en “challenge”, ar ett tecken pa okad
delaktighet och forbattrad kommunikation, vilket ar precis var projektet har velat
uppna.

5.5 Forskningsfraga 3 — Samarbete under lotsning

For att besvara forskningsfraga 3, "bidrar anvindandet av detaljerade fardplaner till
bittre samarbete, pa fartygsbryggan och ddrmed hogre sidkerhet? ” stilldes fragor
gillande samarbete och kommunikation mellan lots och befilhavare till bada
parterna i frageformuléren.

Nedan presenteras svaren pa tva Overgripande frigor gillande samarbetet och
kommunikationen. D& det var olika stor andel svar bland befidlhavarna i
formétningen (36 svar) och eftermitningen (31 svar) presenteras procentsatser i
staplarna i stéllet for antalet svar. Trots en lika stor andel svar i forméatningen och
eftermitningen for lotsarna (39 svar) presenteras dven de i procentsatser i staplarna
for att bevara enligheten och jamforbarhet mot befialhavare.

Fraga: Det 6vergripande samarbetet var utmiéirkt under lotsningen.

BEFALHAVARE
100 Samarbete mellan lots och befdlhavare — Fére och Efter
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Figur 12. Befilhavares svar, i for- och eftermétning, angidende samarbetet med
lotsar.

Det var en hogre procentuell andel som svarade att de "strongly agree” att den
overgripande samarbetet mellan lotsen och befalhavaren var utméirkt under
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lotsningen vid formatningen 4n i eftermatningen. Vidare svarade en hogre andel att
de ”agree” och “mainly agree” i eftermatningen i jaimforelse med forméatningen. Det
var inga befilhavare som svarade strongly disagree-mainly disagree varken i
forméatningen och eftermitningen.

LOTSAR
100 Samarbete enligt lotsarna — Fore och Efter
. For
N Efter
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Figur 13. Lotsars svar, i for- och eftermétning angdende samarbetet med
befalhavare.

Bland lotsarna syns en blandad trend i upplevelsen av samarbetet. Andelen som
svarade "strongly agree" har minskat fran 33 % fore till 28 % efter, vilket innebar en
viss nedgéng i de allra mest positiva omdémena. Samtidigt har "agree" 6kat tydligt,
fran 28 % till 49 %, vilket ar den storsta positiva fordndringen i svarsférdelningen.
Resultatet tyder pa att fler lotsar efter férandringen upplever samarbetet som gott,
men inte nédvandigtvis utmarkt.

"Mainly agree" minskar fran 26 % till 15 %, vilket kan tyda pa att vissa som tidigare
varit tveksamma nu lutar tydligare at att samarbetet fungerar bra, vilket forklaras av
okningen i "agree".

Svarsalternativen med negativ ton, "mainly disagree" och "disagree", ligger kvar pa
ldga nivaer (totalt 13 % fore och 8 % efter), medan "strongly disagree" fortsatt har
0% i bada mitningarna, en positiv indikation pa att stark kritik dr i princip
obefintlig.

Totalt sett tyder forandringen pa en forflyttning frin mer osdkra svar ("mainly
agree”) mot tydligare positiva ("agree”), vilket kan tolkas som en forbattrad tydlighet
eller trygghet i samarbetet. Det dr dock virt att notera att resultaten paverkas av att
lotsar méter olika befilhavare i de tvd matningarna, vilket kan bidra till variationen.
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Fraga: Den o6vergripande kommunikationen gillande navigationen och
fartygets framfart var utmarkt.

BEFALHAVARE
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Figur 14. Befilhavares svar, i for- och eftermétning, angdende kommunikation
med lotsar.

Gillande kommunikationen var det procentuellt fler befilhavare som svarade
“strongly agree” i formatningen dn i eftermétningen. Det var fler befilhavare som sa
“agree” i eftermatningen i jamforelse med formatningen.

LOTSAR
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Kommunikation enligt lotsarna - Fore och Efter
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Figur 15. Lotsar svar, i for- och eftermitning angdende kommunikation med
befilhavare.

Andelen som starkt haller med (strongly agree) har minskat nagot fran 28% fore till
26% efter. Samtidigt har andelen som haller med (agree) 6kat markant fran 38% fore
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till 54% efter. Andelen som mestadels haller med (mainly agree) har forblivit
oforandrad pa 13% bade fore och efter. Daremot har andelen som mestadels inte
héller med (mainly disagree) minskat fran 13% fore till 5% efter, och andelen som
inte héller med (disagree) har minskat fran 8% fore till 3% efter. Ingen svarade att
de starkt inte haller med (strongly disagree) vare sig fore eller efter.
Sammanfattningsvis visar data en forbattring i kommunikationen enligt lotsarna,
med en 6kning i andelen som héller med och en minskning i andelen som inte haller
med.

Dessa fragor géllande kommunikation och samarbete ar si brett stillda s det gér
inte att veta med sékerhet att upplevda skillnader berodde pa fardplanen. Det 4r 4ven
viktigt att notera att resultaten paverkas av att lotsar moter olika befélhavare i de tva
maitningarna, vilket kan bidra till variationen. Vidare forskning och analys av fler
fragor kan ge en mer detaljerad bild av hur fardplanen péaverkar samarbetet och
kommunikationen.

Fler fragor i frageformuliret tangerade amnet kommunikation och samarbete men
pa grund av begriansade resurser i projektet har dessa ej varit majliga att analysera.

Amnet berordes dven i den avslutande workshopen med lotsarna som deltog i
projektet. I den avslutande workshopen nimnde en lots att nir bryggteamet har last
planen blev det littare att kommunicera eventuella justeringar och avvikelser. En
annan lots delade att hen fatt flera "challenges" fran byggteamet tack vare
fardplanen, vilket lotsen sdg som positivt dd& hen menar att det 6kar siakerheten
genom att dubbelkolla lotsens beslut. Ytterligare en annan lots tog upp att
firdplanen kan stodja saker som kanske gloms bort i det muntliga
informationsutbytet. Alla dessa aspekter belyser hur samarbetet och darmed dven
sdkerheten kan forbattras med hjilp av den forplanerade och i forvig delade
detaljerade fardplanen.
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5.6 Forskningsfraga 4 — Fardplanens utformning

For att besvara forskningsfragan "hur ska en firdplan utformas for att ha god
tillganglighet, anviandbarhet och ge stod for en gemensam mental modell?" har vi
sammanstallt synpunkter frin béde lotsar och befilhavare. Synpunkterna &r
sammanstéllda frin de kommentarer som angetts av bide lotsar och befalhavare
under den ut6kade nuldgesanalysen dar alla lotsar i Sverige fick chans att vara med,
den avslutande workshopen med de lotsar som medverkat i projektet, samt
kommentarer frdn befilhavare under formétningen och eftermétningen. Dessa
synpunkter ger en omfattande bild av de krav och 6nskemél som bor beaktas vid
utformningen av en fardplan.

Det ar ofta ont om tid att prata igenom fardplanen innan lotsning p&borjas, darfor
ar det en fordel att firdplanen sénds ut i forvag. Lotsarna i projektet upplevde att en
pa forhand delad fardplan Okar chansen for "timely interventions" och minskar
missforstand genom att forklara planerade avvikelser och justeringar av planen i
forvag.

Lotsarna fran projektet anser att en fardplan boér innehalla en praktisk
anvandarguide som forklarar varfor och hur fardplanen ska anvindas. Det ar ocksa
viktigt att fortsdtta anvinda utskrivna fardplaner som fylls i och ges till befdlhavaren,
vilket ger en bra Overblick och forstaelse. Befilhavarna anser att fardplanen bor
inkludera en plan 6ver tdnkt manovrering samt viaderinformation, prognoser for
vind, vattenh6jd och strom. Lotsarna séger att det ar viktigt att hitta en balans mellan
detaljer och Overskadlighet. Vissa detaljer, som minimiavstand till farligheter och
"point of no return", ar extra viktiga att inkludera for att sdkerstilla sikerhet och
effektivitet.

I projektet upptécktes att befialhavarna ibland missade de viktigaste detaljerna i
fardplanen da filen de mottog var relativt 1ang. Det ar darfor viktigt att utformningen
av utskicket har en enkel 6versikt, dar befdlhavarna inte behover skrolla for att
komma fram till den viktigaste informationen. For att gora firdplanen mest
tillganglig for fartygen, har bide RTZ- och PDF-format efterfragats. Fardplanen bor
ta hansyn till flera faktorer som risknivé, pedagogisk kvalitet och estetisk tydlighet.
Vissa lotsar anség att det kan vara fordelaktigt att ha tvd mallar f6r en plan till kaj,
diar man delar upp farleden och hamnmanévreringen. Symboler och figurer, som
fartygssymboler, pilar och avstindsmarkeringar, kan forbéttra visualiseringen av
informationen.

En storre skdarm for lotsen skulle gora det lattare for bryggteamet att se och félja med.
Det ar ocksd viktigt att det finns en papperskopia av lotsens fardplan. Dessa
synpunkter kommer fran befilhavarna. Mindre fartyg har i regel svarare att ta till
sig, ladda ner och forbereda sig, ofta pa grund av begriansade
kommunikationsmojligheter, kompetens, besittningsstorlek och sprakformaga.
Kulturella skillnader kan ocksa utgora en barridr, siarskilt for besdttningar som ar
vana vid auktoritirt ledarskap diar man inte ifrigasatter auktoriteter. Lotsarna
upplevde att det fanns en 6vergripande skillnad i hur planen tas emot ombord
beroende pa om bryggteamet ar proaktivt eller reaktivt instéllda till planen.
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I avsnittet 3.4.2. beskrivs gransdragning och uppdelning av lotsningsprocessen och
detaljnivan enligt den praxis som finns implementerad i Nya Zeeland med héansyn
till férplanerad fardplan.

De medverkande lotsarna gjorde avvagningar gillande detaljnivd och innehall i
planen under arbetet med att fardigstilla fardplanerna. Det diskuterades hur planen
skulle delas upp och planeras i farledsavsnitt for att beskriva respektive avsnitt och
stotta fartygets forberedelse infor lotsning, samt underlidtta informationsutbytet
(MPX) vid lotsningens start.

Avvigningen tog hansyn till lokala forutsiattningar och typ av fartygstrafik som
trafikerar lotsleden for att finna ratt niva. Fardplanen skall identifiera den viktigaste
informationen, utifran lotsens riskbedomning, for de specifika lotsningsuppdragen
och det 6vergripande malet for firdplanen ar att den skall vara &ndamalsenlig, med
balans mellan detaljniva och enkelhet att forsta.

Utifran erfarenhet av processen med att ta fram fardplaner ar det viktigt att papeka
att man inte kan anta att all information infogas i den i forvag utskickade fairdplanen
utan den information som inte kommunicerats i forviag kan lotsen givetvis informera
om under MPX ombord. I nuldget fungerar det s nir ingen plan skickats ut innan
lotsen bordar.

Nedan ges exempel pd bilder i utskickade fardplaner/pilotage plans fran
programmet eMPX. Det ar en ankomst till Pampus-hamnen, Norrképing och en
ankomst till Visthamnen, Helsingborg. Utskicken i projektet bestod av foljande
delar:

1. Ett forsittsblad som automatiskt genererats av programmet eMPX
2. En forklaring fran projektet med en instruktion till fartyget (se bilaga E)
3. En waypointlista 6ver rutten (se bilaga F)

4. Fleraillustrerade bilder 6ver farled och hamnmandévrering
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Figur 16. Bilden visar ett farledsavsnitt av firdplanen for ankomst till Pampus-
hamnen i Norrkoping.

Bilden visar planerad rutt i réd prickad linje, korridorens bredd i gron skuggning pa
var sida om rutten. Vidare ar planerade farter angivna i intervall for att underlatta
intervention vid avvikelse. Planerade kurser i rod text, och siakerhetsavstand i gront
fran tydliga radarmal visas parallellt till kurslinjen. Ovrig information som anses
viktigt som ankarplatser och enslinjer fortydligas i textrutor.

En waypointlista innehallande alla waypoints lings planerad lotsrutt skapades i
programmet SEAiq dir lotsen har sina rutter. SEAiq genererade en tabell som
exporterades till programmet eMPX dar tabellen lades tillsammans med den andra
informationen, sjokortsbilder etc. som sedan sidndes till fartyget i PDF-format.

Waypoint-listan innehaller foljande detaljer i tabellform:
e Waypoint-positionerna angivna i latitud och longitud
e Kurs fran aktuell waypoint till ndsta

e Korridorens bredd, styrbord och babord fran kurslinjen cross track distance,
XTD

e Planerad gir-radie vid aktuell waypoint
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HELSINGBORG -

Figur 17. Bilden visar det sista farledsavsnittet i en firdplan f6r ankomst till
Vasthamnen i Helsingborg.

Forutom ruttlinje med kurser och korridor tydliggéor denna plan planerade
sdkerhetsavstand till kritiska detaljer som pirar och kajer. Andra viktiga detaljer som
tydliggors ar planerade farter i givna i intervall och textrutor med viktig information.
Programmet eMPX gav mojligheten att tilligga mer "dynamisk” information som
lotsen infogade alternativt ritade precis innan fardplanen skickades ut till fartyget.
Detta var t.ex. fartygssymboler for att askadliggora fartygets planerade placering i
farleden och i relation till bogseringsfartygens placering under manévreringsfasen.
Strém och vindros ar utritad och i denna har lotsen infogat pilar och text for att
tydligt illustrera forutspédd riktning och styrka pé vind och strom i denna kritiska
del av lotsningen.
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6 Diskussion

Resultaten frén studien indikerar positiva effekter och metoden bor darfor utvecklas,
testas och utviarderas i kommande studier. En av de mest framtriadande fordelarna,
med den gemensamma och detaljerade fardplanen ar forbattrad kommunikation och
samarbete mellan lots och bryggteam. Detta &r i linje med tidigare forskning som
betonar vikten av en gemensam mental modell for att undvika missforstand och
forbattra sakerheten (Norros et al., 2006; Nuutinen & Norros, 2009).

Nuldgesanalysen visade en stark samsyn att bade lotsar och befdlhavare ansig att
flera aspekter var viktiga for en sidker och effektiv lotsning. Vikten av 6ppen och
kontinuerlig kommunikation mellan lots och bryggteam under hela lotsningen,
forstaelse for risker och faror lings hela farleden och samarbete mellan lots och
bryggteam var nigra av de sakerna som ansigs viktigt. Konceptet med den
detaljerade fardplanen som skickas ut pa forhand kan stotta dessa arbetssétt.

I tidigare studier (Lappalainen m.fl., 2014) upplevde lotsar bristande engagemang
fran bryggteamet och menade att detta var en anledning till att de inte
kommunicerade utforligt om firdplanen. De menade att de anpassade sina metoder
till kulturen pé varje fartyg, och att de inte ansdg kommunikationen som meningsfull
om bryggteamet inte var mottaglig infor informationen. Detta stimmer delvis
overens med resultaten i var studie ocksa. Organisatoriska forandringar tar tid och
om konceptet ska implementeras pd bred skala kravs ett strukturerat
forandringsarbete. Det krivs dven att tekniken finns pa plats for fartygen att ta emot
fardplanerna nér de skickas pa forhand. Resultaten fran "Pa ratt kurs” visar att man
kan behdva anpassa vilket format man tillhandahéller fairdplanen utifrin fartygens
forutsittningar.

Studien har givit vardefulla insikter i att detta koncept ger forbattringar av siakerhet
och en av de mest kritiska aspekterna som framkom i studien ar att en detaljerad
fardplan, som delas i forvig, kan ge bryggteamet bittre forutsattningar att forsta och
folja lotsens intentioner. Detta minskar risken for missforstand och felaktiga beslut
under navigeringen. Flera haverirapporter har pekat pd att avsaknaden av en
gemensam fardplan och bristande kommunikation mellan lots och bryggteam har
varit bidragande orsaker till olyckor (Statens haverikommission, 2017; Australian
Transport Safety Bureau, 2015)

Vidare visar resultaten att en forplanerad fardplan kan underlétta for bryggteamet
att ifragasitta lotsens beslut vid avvikelser frén den planerade rutten. Detta ar en
viktig aspekt av Bridge Resource Management, dir hela teamet aktivt deltar i
navigeringen och sikerstaller att fartyget foljer den sikra rutten (ICS, 2022). Denna
typ av aktivt deltagande frdn bryggteamet har visat sig vara avgoérande for att
undvika olyckor och incidenter.

En annan viktig aspekt som framkom i studien ar att en gemensam fardplan kan
bidra till att minska stressen under Master Pilot Exchange (MPX). Nar fardplanen
delas i forvag, har bade lots och bryggteam mojlighet att forbereda sig battre, vilket
leder till en mer strukturerad och mindre stressat informationsutbyte.
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Sammanfattningsvis visar resultaten fran projektet "Pa ratt kurs" att en gemensam
och detaljerad fardplan kan ha en betydande positiv inverkan péa sjosdkerheten
genom att forbattra kommunikationen, samarbetet mellan lots och bryggteam samt
minska stressen under MPX. Dessa resultat ar i linje med tidigare forskning och
understryker vikten av att fortsdtta utveckla och implementera detaljerade
fardplaner for att forbattra sjosdkerheten.

6.1 Metoddiskussion

Under studien intridffade stora bortfall bland lotsarna i eftermétningen vilket
innebar att endast ett fatal lotsar deltog i bade for- och eftermitningen. Det
péverkade mojligheterna att genomfora statistiska tester och begrinsade
mojligheterna till att f4 en generaliserbarhet géllande resultatet.

En av studiens styrkor &ar att data samlats in genom flera olika
datainsamlingsmetoder  (litteratur-, intervju- och  enkitstudie), s.k.
metodtriangulering (Langemar, 2008), vilket bor ses som en metodologisk styrka
med studien.

6.2 Fortsatt arbete och rekommendationer for
implementering

Baserat p& projektets resultat och erfarenheter presenteras hiar ett antal
rekommendationer for fortsatt arbete och implementering av konceptet med
forhandsdelade fardplaner inom lotsverksamheten.

Implementering av konceptet

Resultaten fran projektet visar att konceptet med digitalt delade fardplaner har
potential att forbattra samspelet mellan lots och fartyg, men att inférandet kraver
bade tekniska, organisatoriska och pedagogiska atgirder. En viktig aspekt dr hur
fardplanen tas emot ombord. Forskningen visar att vissa besdttningar inte fullt ut
forstar syftet med en pa forhand distribuerad plan. Ett konkret forslag dr darfor att
bifoga en enkel guide tillsammans med planen, diar syftet och anvidndningen
forklaras.

Vidare pekar erfarenheterna pé att en stegvis implementation adr nédvandig. Arbetet
bor inledas med att skapa grundldggande rutter och fardplaner som gors tillgdngliga
exempelvis via Sjofartsverkets webbplats. Fokus bor initialt ligga pa det
genomforbara, snarare dn att uppna hogsta mojliga detaljniva. I nidsta steg bor
rutiner etableras for utskick till fartyg, foljt av successiv forfining av innehéllet i
firdplanerna. Detta kan forslagsvis testas vidare pa lotsningar genom Oresund dir
projektet testade att skicka ut fairdplaner i forvig, med positivt resultat.

Det ar ocksé avgorande att skapa strukturer for l6pande uppdatering, sa att systemet
hélls aktuellt 6ver tid. For att konceptet ska kunna anvindas effektivt kravs viss
traning, dir exempelvis simulatorscenarier kan fungera som ett pedagogiskt stod.
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Kvalitetssikring och analysverktyg

Arbetet med att ta fram fardplaner baserade pa faktisk anviandning av farleder visade
dven pa ett behov av forbattrad kvalitetssikring. Genom att anvinda verktyget OMC
Transit Analyst kunde man visualisera historiska fartygsrorelser och identifiera
avvikelser frén etablerad praxis, exempelvis fall diar fartyg utan lots navigerat i
farleder de inte ar avsedda for. Det framkom dven skillnader i hur lotsar faktiskt
navigerar jimfort med etablerade rutter. I dag finns det inga etablerade rutiner for
att systematiskt folja upp hur vil fardplaner efterlevs eller om sdkerhetsmarginaler
overskrids.

Att infora en mer strukturerad uppfoljning skulle mojliggora forbattringar bade i
praxis och i utformningen av fardplaner. En sddan genomlysning kan bidra till att
hoja kvaliteten i lotsningsarbetet, sprida kunskap inom lotskollektivet och stirka
larandet for bade erfarna lotsar och elever.

Bittre information och samverkan hos Sjofartsverket

For att mojliggora effektiv implementering kriavs inte bara forbattrad
kommunikation ombord, utan ocksa bittre forutsattningar hos Sjofartsverket. I
dagslaget tillhor konceptet inte de ordinarie system eller rutiner som anvinds i
lotsverksamheten, vilket gor det extra viktigt att skapa samsyn mellan
avdelningarna. Ett exempel pa en konkret atgird ar att tillse att Sjofartsverket far
tillgdng till fartygens e-postadresser, vilket i dag ofta saknas. I praktiken innebar
detta att utskick maste gé via fartygsagenter, vilket forsvarar processen.

Vidareutveckling av BRM/MRM

Ett ytterligare omrade med utvecklingspotential ar BRM/MRM-utbildningen
(Bridge Resource Management/Maritime Resource Management) for lotsar.
Projektet visade att det nya konceptet med detaljerade fardplaner i forvig kan
forstirka anvindningen av BRM-verktyg sdsom “Think Aloud”, “Challenge and
Response” och “PRO” (Plan — Reason — Outcome). Det finns darfor anledning att
integrera denna metodik i simulatortraning samt 6verviga att infora den i MRM-
utbildningen for nya lotsar.
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BILAGA A. Projektets sammanstillning av internationella och nationella riktlinjer och regler for lotsning.

Foljande punkter foreskrivs I de | SOLAS IMO’S STCW as | ICS ISPO The Nautical | Good practice | Transportstyre | Sjofartsverkets

olika reglerna och riktlinjerna. regulation Resolution amended (International | International Institute guide for Pilots | lsens ledningssyste
V/34 and | A.960 including Chamber of | Standard for | Bridge Team | (The New | foreskrifter m,
resolution (International | “Manila Shipping) - | maritime Pilot | Management Zealand och allménna | lotsningsproce
A.893(21) on | Maritime Amendments” | Bridge Organizations | — A practical | Maritime rad om | ssen
Guidelines for | Organization) Procedures - The Code | guide. Pilots’ lotsning TSFS
voyage Guide (Version 12) Association, 2022:94
planning 2021)

Krav pa att fartyget navigeras efter en | X X

passage plan fran kaj till kaj

Informations-utbytet mellan X

lotsorganisation och lots skall ske i

god tid

Finnas en detaljerad Pilotage plan X X X X X

Overenskommelse av passage plan X X X X X X X

skall ske innan lotsning paborjas
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En praxis for hur en MPX* gér till skall
finnas i organisationen

Anvandande hjidlpmedel for MPX
(sjokort, informationsblad, checklista
mm.)

Hélla en kontinuerlig MPX under

lotsningen

Uttryckligt mal att det skall finnas
gemensam forstaelse av passage plan,
dess 6vervakning, kontroll av atgiarder
och framférhéllning.

Beskriver att det kan forekomma
anledning/tillfille att deviera fran
passage plan

Bryggteamet skall 6vervaka och ha
kompetens att intervenera/ifragasatta
vid osdkerhet

Lotsen skall informera kontinuerligt
om lotsning sker enligt plan eller

avvikelser forekommer
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Folja intentioner med BRM/MRM

Finnas kompetens ombord for att
hélla tydlig kommunikation

Fordelning av arbetsuppgifter pa
bryggan

Utova effektiva ledarskapsbeteenden

*Master Pilot Exchange

53




Bilaga B - Sammanstéllning 6ver vad som bor ingé i lotsens fardplan enligt
(NZMPA, 2021)

Rutt

Plan for manévrering

Plan for fortojning *

visar:

En waypoint-tabell som
definierar rutten och en
illustration i en passande
sjokortsbild av denna rutt som

kurslinjer, korridor
(XTD),
sidkerhetsmarginal,
No-Go omraden,
alternativa rutter,
Point of no
return/abort punkt
ankringsplatser,
hastigheter givna i
intervall,
girhastighet/radie vid
varje gir,
radarparallella index,
girlinjer/punkter,
kritiska avstand och
béringar,
VHF-kanaler och
rapporteringspunkter,
forbudsomraden.

Innefattar en viagledande
kontur av fartyget i olika
skeden av mandvern, som
visar den optimala
manovern illustrerade i:

- korridorer,
sviangbassinger och
manoverzoner

- dimensioner av
sviangbassang,
piréppningar och
kanaler

- planerade hastigheter
och gir hastigheter

- bogserbatskonfiguration

- forbudsomraden.

Visar:

- fartygets slutliga
position till kaj

- antal fort6jningslinor
och dess position

- placering och
Kklassificering av alla
pollare

- placering av andra
fartyg och hinder
nira den planerade
kajplatsen

- metod for att féra
linor fran fartyg till
land

- forvantade
tidvattenvariationer
och
tidvattenstrommar
vid kajplatsen.

* 1 forekommande fall, d& nytta anses finnas, bor fortojningsplanen ocksé tydligt

visa:

forvantade vaderforhéllanden

forviantade dyningsforhallanden

bunkringsplatser for bréansle och farskvatten, eluttag, avloppsutslapp etc.

position och metod for att f landgéngen ombord eller iland
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Bilaga C — Bordningspunkt och farleder in till hamn Helsingborg

ﬂn Rungshul

JOUNDREP
HF - call "Sound Taltic” on:

hanred 73 sactor | Inorinary)
haneed 71 S0 2 isoutherly)

alaphona: «46 771 63 06 00
~Mal comasiBsoundvis oy

ieport following by e-mail
wlore departure:

/ VESSFL NAMETALL SON
1/ ETA SONTRER
/ DESTINATICN, £TA
J DISKEN. OW CR DE
IVEN, \WIORVE
JCHANNEL, DORF
3 DRALGHT
O TYPE OF CARGO, MO CLASSES
AND QUANTITY
7 DESIGNATED PERECN
17 AR DRAJCHT
¢/ PERSONE ONEDARD
f BNKERS

Helsingborg

Forklaring av vald bordningspunkt och kajerna for eftermdtningen i Helsingborg
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Bilaga D - Bordningspunkt och farleder in till hamn Oxel6sund, Pampus och Norrkdping

Plamngpodmtm

NS8 376 EO17 100

1.3 NM SE Vinerklasan
T

Bordningspunkter och farleden in till hamnarna i Oxelésund, Pampus och Norrkoping.
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Bilaga D fortsatt

A BerthP1=70m .
. _j;'lﬁ;; - ~ BerthP2-6=460m
= AR . Nt Berth P3 = 75m
o 4dé BerthP8=150m
. 3 e BerﬂrP10 =220m

~
. 1

Berth 3 « 148m
Berth 4-6 = 246m
Berth 7 = 100m
Berth 8 = 136m
Berth 8% =138m
Berth 10 = 250m
Berth 11 = 105m
=

Hamnarna Pampus och Oxel6sund.
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Bilaga E — Information som projektet skickade ut till medverkande fartyg

Dear Captain

You have received this email with an eMPX as a part of a project where the pilotage plan for your
upcoming call to a Swedish part is shared before the Swedish Pilot boards your good vessel. Please

see the Pilotage plan below.

eMPX Guidelines

Pre boarding
The purpose of this eMPX (Pre-MPX) is to give the vessel information of the route the Pilot intend to
fallow.

The aim is to establish a more detailed understanding of the upcoming pilotage for all people

involved in the safe navigation of the vessel.

Please update the vessels ECDIS according to this Pilotage plan, prior to the Pilot boarding.

Boarding
Once the Pilot board, the MPX is finalized with mutual agreement and the pilotage plan can be

changed/amended.

During transit

The Pilot intend to follow the plan and will inform regarding any deviations done.

If deviations occur without any information from the Pilot, the Captain/Bridge team should always

ask for clarification from the Pilot regarding the deviation.
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Bilaga F — Waypointlista Helsingborg

026 Helsingborg M3 To 904 2 tugs SST

Overview

¢ 8 Waypoints
* Length 7.59NM

Waypoints

: : XTD |XTD o0 lTuming
|lnd<.x Name|Latitude Longitude Next Leg Course |Port —— IDcscnptlon Radius

56°04.5000'N|012°36.3000'E|132°T @ I.9lNM|lOOm 100m IPBG M3

T

2 |2 56°03.2300'N]012°38 8300°E]165°T @ 3.44NM[100m [100m  [Mm4 0.50NM
3 B 55°59.9200'N[012°40.4300°E080°T @ 0.74NM[100m [100m  |W6 0.40NM
s |4 [56°00.0500N[012°41.7200°E356°T @ 1.06NM[100m [100m  |Knahaken  [0.40NM
s |5 [s6°01.1100'N[012°41.6000'Eps6°T @ 0.41NMJ0om  [40m IZ’\’)‘J"‘““"““ 1.99NM
6 |6 [s6°01.5200N[012°41 5500°E[349°T @ 378m  [25m  [25m Iggf,‘ha"‘“c" 1.00NM
7 [ [6°01.7200N012°41 4800E00°T @ 204m  fi6m  |16m IE:;{:"“ 90415 30NM
B |8 [s6°01.8300N[012°414800° [Berth 904

Waypoint-listan har genererats ur programmet SEAiq. Den indikerar alla waypoints
langs den valda lotsningsrutten, i detta fall ankomst till Vasthamnen i Helsingborg.
Waypoint-positionerna ar angivna i latitud och longitud, kommande kurs fran
aktuell waypoint, korridorens bredd och ev. planerad gir-radie vid aktuell waypoint.
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