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Sammanfattning

| detta examensarbete gors en undersdkning mellan tva simulatorkdérningar
under vilka ett lastfartyg navigeras i en skargardsfarled av ett bryggteam
bestdende av befalhavare, styrman och en utkik. Den ena
simulatorkérningen navigeras i nyktert tillstand och den andra
simulatorkdérningen navigeras i ett alkoholpaverkat tillstand.

Undersokningen Kkartlagger skillnader i navigationen, bryggprocedurer,
plotting och i kommunikationen mellan simulatorkérningarna.

| arbetet ges ocksa en kort beskrivning 6ver alkoholens vag genom
manniskans kropp och vad som hander med manniskans kropp under de
olika faserna av alkoholpaverkat tillstand fran O - 1,0 %o alkoholhalt i blodet
pa en manniska.

Resultatet av den har undersdkningen ger en ytlig inblick i hur alkoholen kan
paverka arbetet som utfors pa ett lastfartygs kommandobrygga nar det
framfors i en skargardsfarled av ett bryggteam bestaende av befadlhavare,
styrman och en utkik.
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In this Bachelor’'s thesis we study two simulated voyages, where a ship is
navigated in an archipelago fairway by a bridge team consisting of a master,
a mate and a lookout. During the first voyage the crew was sober and during
the other the crew was in a state influence of alcohol.

The study focuses on the differences in existing navigation, bridge
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1 Inledning

Den 27 mars 2011 star det att lasa i Hufvudstadsbladet att en arbetsgrupp pa
Justitieministeriet kom med utlatandet att 1 %o-gransen for roderfylleri i Finland skall
kvarsta, men att gransen for roderfylleri inom yrkesmassig sjofart skall séankas till 0,5 %o

inom den finska territorialvattengrénsen. (Hufvudstadsbladet 27.3.2011)

En stor del av de finska rederierna har dock en strangare alkohol policy pa sina fartyg t.ex.
0,2 %o och dven 0,0 %o, s.k. “nollinje,”dr vanliga 6vre granser for alkoholpaverkan ombord

pa fartyg.

Vi har hittat flera undersokningar som berér hur sma doser av alkoholen paverkar piloter,
chauférer och navigatorer, men vi har inte hittat en som berdr alkoholens inverkan pa
navigationen med sa stora halter som 1 %o ombord pa ett fartyg. P.g.a. det var firman O-
met intresserad av att gdra en bestéllning pa denna forskning. Det ar darfor vi valt att
granska flera olika aspekter av korningen, daven om helhetshilden blir ytlig. Enligt var

bedoémning var dock O-met mer intresserat av en helhetsbild an en enskild detalj.

1.1 Malséattning

| detta examensarbete undersoks genom tva simulatorévningar vad skillnaden ar mellan ett
bryggteam bestaende av befalhavare med lotsdispens, styrman och utkik. Detta bryggteam
framfor ett lastfartyg i en skargardsfarled i nyktert tillstdnd och alkoholpaverkat tillstand

med en alkoholhalt pa ca. 1 %o.



1.2 Problemformulering

| detta examensarbete har vi ytligt analyserat de nedan ndmnda punkterna, genom att se

vad skillnaden &r i nyktert och alkoholpaverkat tillstand under de olika korningarna.

Medan vi har gjort en djupare undersékning av bryggproceduren.

¢ Navigationen

@)

o

o

o

o

Svangar

Maéten
Omkadrningar
Korsande trafik

Fardplanen.

e Brygg proceduren

o

o

o

o

o

Ingen vid radarna

Wc/Rokning

Hur manga ganger man gar till sjokortet och fardplanen
Byte av skala pa radarn

Diskussion om nagot helt annat &n om kérningen

e Plottning

o

o

Om man plottar fartyg
Om man satter ut positioner i sjokortet

e Kommunikation

o

o

o

Med varandra
Med VTS—centralen
Mellan fartygen

1.3 Avgransning

| vart examensarbete avgransar vi undersdkningen till alkoholens inverkan pa ett

bryggteams upptradande under navigation i skargardsmiljo med ca 1 %o alkoholhalt i
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blodet. Vi har i detta examensarbete forsokt att uppméarksamma sadana skillnader i
agerandet som var tydligast att se skillnad pa mellan nyktert och alkoholpaverkat tillstand.

Vi har uteslutit mindre incidenter som kan ha varit relaterade till vart examensarbete p.g.a.

att detta arbete skulle blivit for stort.

1.4 Metodval

Vi har valt att tillampa den inom sociologisk forskning vedertagna metoden att observera
och borjade med att skapa tva simulatorkérningar i samma farled men i olika riktningar
som kordes pa tva olika dagar.

Dessa tva simulatorkorningar valdes efter ett scenario som ager rum i en skargardsfarled
dar vanligtvis befalhavaren, styrman och utkik &r narvarande pa bryggan.
Simulatorkdrningarna kors pa vag in och ut fran en hamn eftersom det kunde vara mojligt
att ett fartyg med dess besattning kommer till en hamn dar de gar iland och fortar en storre
mangd alkohol pa natten. Dagen efter skall de pabdrja foljande sjoresa och ar da
fortfarande ar alkoholpaverkade.

Bada dessa simulatorkorningar var tva timmar langa och hade liknande trafiksituationer,
bada hade samma rapporteringspunkter men naturligtvis var rapporteringspunkterna i

annan ordning.

Valet att ha simulatorkorningarna olika vagar i samma farled gjordes for att det skulle vara
sa realistiskt som majligt i forhallande till scenariot som &r beskrivet och for att det skulle

vara liknande situationer i de bada simulatorkérningarna.

Den forsta dagen kordes simulatorévningen i nyktert tillstind och den andra dagens
korning genomfardes i alkoholpaverkat tillstand da alkoholhalten i blodet var ca 1 %o. FOr
kontroll av alkoholméngden i blodet hade vi hjélp av finska sjébevakningen med deras

Dréger alcotester 6810.

For undersdkningen anvéndes Yrkeshdgskolan Novias simulator i Abo. Denna simulator &r

av det italienska market SINDEL och anvander sig av programvaran MISTRAL 4000.
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Vara informanter blev tilldelade skolans simulator brygga F och fick anvanda sig av

foljande utrustning:

Tabell 1. Bryggutrustning (Brygga F, Aboa Mare Abo)

2 st Radar FURUNO FR-2115

2 st VHF radion SAILOR compact RT 2048
1st Automatstyrning EMRI SEM 200

1st GPS Northstar 941X

Fartyget som anvéndes i simulatorkérningarna heter LR. CADIZ, vilket ar ett lastfartyg

med féljande data:

Tabell 2. LR. CADIZ data (Fartygsspecifikationsparm, Aboa Mare, Abo)

Deplacement 8835,84 ton
Léngd 113 meter
bredd 19 meter
Djup gang 6,5 meter
Fart 16,4 knop
Huvudmaskin styrka 3400 Kw

Under simulatorkdérningarna var det Ronny Sjélander som kontrollerade simulatorn och

simulerade VTS-central och andra fartyg gallande VHF-radiokommunikationen, och

Goran Rosenqvist var med pa simulatorbrygga F och dokumenterade och filmade

informanterna.

Vi har baserat var undersékning pa analyser av filmerna och den skriftliga dokumentation

som Goran Rosengvist gjorde av de bada simulatorkdrningarna. Ronny Sjolander

analyserade simulatorkérning 1 och Géran Rosenqvist analyserade simulatorkdrning 2.




2 Alkoholens inverkan pa manniskan.

Da en manniska dricker alkohol hamnar den forst i magsacken via munnen. Magsackens
slemhinna tar upp ca 20 % av alkoholen och for det vidare till blodet. Resten av alkoholen
gar vidare till tunntarmen som tar upp ca 80 % av den resterande alkoholméangden och for
det vidare till blodet.

Alkoholen som finns i blodet transporteras vidare till levern som fungerar som kroppens
reningsverk. Om en manniska har druckit stora méangder och/eller druckit i en lang tid
Klarar inte levern att ta hand om allt frammande &mne som finns i blodet, i detta fall
alkohol. Da kan alkoholen ga vidare i kroppen och paverka och skada andra organ sa som

hjarnan. (Vardguiden)

Vid ca 0,2 %o alkoholhalt i blodet k&nner ménniskan sig upprymd och avslappnad, en
hamningslosande effekt uppstdr sa att man tex. borjar prata mera. Vid ca 0,3 %o
alkoholhalt i blodet borjar koncentrationsformagan forsamras. Vid ca 0,5 %o alkoholhalt i
blodet minskar precisionen i rorelser, koordinationsférmagan forsamras och
personlighetsforandringar uppstar. Vid ca 0,8 %o alkoholhalt i blodet kan manniskan bérja
anvéanda dverdrivna rorelser och pratet borjar bli hogljutt. Vid ca 1,0 %o alkoholhalt borjar
manniskan sluddra, reaktionstiden forsamras betydligt och trétthet kan borja uppsta. Se
figur 1. (Vardguiden)



Méanniskan bdrjar sluddra, reaktionstiden forsdmras betydligt och trotthet
kan borja uppsta.

Ménniskan borjar anvanda dverdrivna rorelser och

pratet borjar bli hogljutt.

Minskar precisionen i rorelser, koordinationsformagan férsamras och
personlighetsforandringar uppstar.

Koncentrationsférmagan
0,3 %0  forsamras

Kénsla av upprymdhet, avslappnad och en
0,2 %0 hamningslosande effekt uppstar.

Figur 1. Olika faser pa alkoholens verkan pa manniskan.(Vardguiden, vastra

Gotalandsregionen)

3 Kontroll av bryggteamets alkoholmangd.

| detta kapitel kommer en beskrivning av hur vi kontrollerade och dokumenterade

alkoholméngden som befélhavaren, styrman och utkiken hade i sig.

Som kontrollant av hur hdg alkoholhalt bryggteamet hade i sig hade vi anlitat en yngre
sjobevakare fran TURKU MRCC. Denne hade en Dréager alcotester 6810 till sitt
forfogande. Enligt bestallarens direktiv skulle informatdrerna ha ca 1 %o i utandningsluften
under hela simulatorkdrningen i alkoholpaverkat tillstand.

Den forsta dagens simulatorkérning gjordes inget alkotest p.g.a. att alla deltagare var
inforstadda med att det var den andra dagens simulatorkdrning som var den s.k.

simulatorkdrningen i berusat tillstand.

Dag tva gjordes tre alkoholtester med hjalp av en Drager alcotester 6810. Den forsta
gjordes strax innan simulatorkérningen inleddes, den andra efter ca. en timme och den sista
genast nar korningen var avslutad. Pa foljande diagram kan man se hurdan alkoholméngd
befalhavaren, styrman och utkik hade i utandningsluften under dag tva simulatorkérningen.
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Figur 2. Utandningsluftens alkoholmangd pa informanterna.

4 Skargardsnavigering i nyktert och alkoholpaverkat tillstand

| detta kapitel behandlar vi det material som vi har bandat in under simulatorkdrningarna i
Skargardshavet. Som vi namnde var dessa simulatorkérningar av sadant slag att
befalhavaren hade lotsdispens och hans uppgift var att skéta sjokort och VHF-trafiken,
medan styrmannens uppgift var att kora. Det fanns ocksa en vaktman, som skulle halla
utkik eller sta till rors om det beh6vdes. Forst kommer simulatorkérningarnas uppbyggnad

att presenteras i korthet. Darpa foljer en mera detaljerad beskrivning av hur det gick till

under simulatorkorningarna.




4.1 Simulatorkérning 1 (Enskér — Nadendal)

Simulatorfartyget LR Cadiz befinner sig pa positionen 60° 29,2" N 021°11,6"E da 6vningen
borjar med destination Nadendal via Ronngrund. Det &r morgon k1.09:47 och det ar nedsatt
sikt (ca 1000 meters sikt), men ingen vind eller strom.

b

.M

5

n S ﬁ
. T +

B
B
[]
Start position

60° 282" W 021111L,6°E

Figur 3. Oversikt éver farleden i nyktert tillstand (taget fran simulatorn)

Simulatorkorningen ar en tva timmar lang korning i vilken tva korsande fartyg, tva
medgaende fartyg, samt tre motande fartyg ingar. 1 dvningen ar det meningen att se hur
informanterna beter sig i nyktert tillstand.



Figur 4. Styrman vid radarn (Egen bild )

4.1.1 Simulatorkorning — nyktert tillstand

Simulatorkdrningen borjade med att informanterna gjorde fardplanen fran startpositionen
mot Nadendal. Simulatorkérningen inleds nar informanterna &r klara med sin fardplan ki
09:47 pa morgonen. Klockan 09:53 har de sitt forsta mote med tva fiskefartyg som fiskar

utanfor farleden och de méts styrbord/styrbord.

Spir efter firtyget

Figur 5. M6te med fiskebatar (taget fran simulatorn)
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KI 10:02 var vi tvungna att frdga vem som egentligen korde. Da svarade styrman att han
korde och att befdlhavaren skotte VHF-trafiken och sjokortet samt fardplanen. Kl 10:04

marker de att de har ett medgaende fartyg och ett korsande fartyg.

Befalhavaren tar kontakt med VTS-centralen och fragar om trafikinformation. VTS-

centralen svarar att M/S Aurora ar pa vag fran Inié mot Laupunen och M/S Bore ar ett

medgaende fartyg.
ﬁ NN
i
) -
\ ’QLRCM - % Spir efter fartyaet
Spir efter fartygen
a

Figur 6. Korsande och medgaende fartyg (taget fran simulatorn)

K1.10:06 tar befalhavaren kontakt med M/S Bore och fragar vad de har for fart, M/S Bore
svarar 12 knop. De kommer éverens om att LR Cadiz ska kdra om M/S Bore efter svangen
vid Isoletto. KI 10:09 korsar M/S Aurora farleden med ett CPA pa 0,33 sjomil till LR
Cadiz.

- §

d Aomrors
: Spir efter fartyzet
LE Cadiz

Spir efter fartygen

&

Figur 7. Aurora korsar farleden (taget fran simulatorn)
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KI. 10:17 meddelar LR Cadiz VTS-centralen att de har 20 minuter till Ykskari. VTS-
centralen kvitterar meddelandet och séger att de far méte med M/S Riona. Omkdrningen

med M/S Bore som skedde samtidigt gick val men med ett avstand pa 0,09 sjomil.

Figur 8. Omkorning (taget fran simulatorn)

Nar de kort om M/S Bore tar befalhavaren kontakt med M/S Riona och fragar vad de har
for tid till Ykskari. M/S Riona svarar och séger att de har ungefar 5 minuter till Ykskari.

M/S Riona bestimmer mote pa Jataniemenauko och meddelar att de haller sin

styrbordssida.



Spir efter fartygzet

12

PRI - N

Jataniemenauko

Spir efter fartyzet

“hskari

Figur 9. Méte med M/S Riona pa Jataniemenauko (taget fran simulatorn)

Tabell 3. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

KI.10:32 | Kommer informanterna till svangen vid Satavaluoto och pabdrjar sin
babordssvang enligt fardplanen. De forsoker halla sin styrbordssida for att
kunna mota M/S Riona. Men under giren tar de handroder for att styrman
tror att de har ett gyrofel.

KI. 10:34 | Satter styrman tillbaka till course control och mdéter M/S Riona
babord/babord med ett CPA pa 0,08 sjomil.

KI. 10:42 | Kommer de till Ykskari svdngen och konstaterar att de svangde for sent
och svangen blir for lang.

KI. 10:46 | Svéanger de foljande gang, den blir ocksa for lang
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& ’ B C@%(é{;\\\:‘

Figur 10. Svangar som blir langa (taget fran simulatorn)

Tabell 4. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

KI. 10:59 Meddelar befélhavaren till VTS-centralen att de har 20 minuter till
Roénngrund, VTS-centralen kvitterar.

Kl. 11:04 Far styrman samtal i sin mobiltelefon, samtalet tar ett par minuter tills
styrman séager att han maste koncentrera sig pa navigationen och
avslutar samtalet. Under samtalet gor han ocksa kursandringar.

KI. 11:13 Gor de igen en sen svang, precis som i ett lite tidigare skede.

KL.11:14 Meddelar VTS-centralen om mote med M/S Finnfellow ungefér vid
Purha. LR Cadiz kvitterar och befalhavaren funderar en stund pa hur de
skall moéta M/S Finfellow. Beféalhavaren tar kontakt med M/S Finfellow
och sager att de gar for om dem och méts babord/babord.

KI. 11:25 Mots de enligt plan och avstandet blir 0,9 sjomil. Samtidigt konstaterar

befdlhavaren att de hade kunnat métas styrbord/styrbord d.v.s att det

var onodigt att géra sa som de gjorde.
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Figur 11. Méte med M/S Finfellow (taget fran simulatorn)

KI. 11:36 slappnar informanterna av for det ar en rakare och bredare farled pa Erstan. KI.
11:42 upptéacker styrman ett fartyg visuellt pa skarmarna, avstand 0,6 sjomil, konstaterar
att det ar ett fiskefartyg och passerar det med ett avstand pa 0,1 sjomil. KI. 11:47 &r

simulatorkorningen avslutad. De far annu i uppgift att gora fardplanen for nasta kérning.

Figur 12. Fiskefartyget som upptécks visuellt (taget fran simulatorn)
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4.2 Simulatorkérning 2 (Nadendal — Enskar)

Simulatorfartyget LR Cadiz befinner sig pa positionen 60° 24,4"N 022° 05,5"E da 6vningen
inleds med destination mot Enskar via Ronngrund. Det &r eftermiddag och det &r nedsatt
sikt (ca 1000 meters sikt), men ingen vind eller strom.

< I R T S
k5
iz ot HH I
Stop r & o f@ )
position :

i

o AR
y " Start
] \
L A" position,
Y
5 60°24,4°N 022° 05,5°E
£
L

Figur 13. Oversikt over farleden i alkoholpéverkat tillstdnd (taget fran simulatorn)

Simulatorkdrningen ar en tva timmar lang korning i vilken tre métande fartyg, tre korsande
fartyg ett medgaende fartyg samt diverse annan trafik som inte stér dem under korningen
ingar. Det ar samma personer som utfor denna koérning, men de ar berusade. | denna
évning skall vi forsoka se hur de beter sig i berusat tillstand. Vi har ett alkoholtest fore
informanterna borjar, ett i mitten av 6vningen och ett nar de har avslutat dvningen. Vi skall
forsoka se till att de haller ungefar 1%.o.



16

4.2.1 Simulatorkorning — alkoholpaverkat tillstand

Simulatorkdrningen inleddes 13:20 pa eftermiddagen fran startpositionen efter att
informanterna har gjort ett blastest i en alkoholméatare. VTS-centralen ger vid samma
tidpunkt trafikinformation om mote med M/S Galaxy och M/S Cinderella. LR Cadiz
befalhavare kvitterar, men informanterna &r anda osakra pa vad det ar for fartyg de skall
mota. KI. 13:25 sétter de pa handstyrning at rorsman for de tycker att det borde inga lite
évning i handstyrning. KIl. 13:27 tror rorsman och styrman att det ar 5° skillnad pa gyro

och repetern vid rorsmanskonsolen.

Figur 14. Utkiken star till rors ( Bild )

Tabell 5. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

KI.13:29 | Forsoker styrman gora kursandring pa autopiloten enligt fardplanen och
konstaterar att det inte gar. Han har glomt att han har en rorsman som star
och styr. Samtidigt meddelar befalhavaren VTS-centralen om passering av

Notgrund och M/S Galaxy passerar foren pa LR Cadiz.

KI.13:32 | Har befalhavaren konstaterat att svangen blev for sen och att de ar pa fel
sida av farleden i det motande straket. LR Cadiz har ett avstand till M/S

Cinderella pa 1,5 Nm.
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Figur 15. M/S Galaxy har passerat foren pa M/S LR Cadiz (taget fran simulatorn)

KI. 13:36 har de méte med M/S Cinderella med ett avstand pa 0,3 sjomil och det var hela

tiden klara order fran styrman till rorsman.

Figur 16. Mdte med M/S Cinderella (taget fran simulatorn)



18

Beféalhavaren lagger sig inte i kdrningen, men det &r fortfarande oklart vem som kor lika
som under den forsta korningen. Kl. 13:46 tar styrman autopiloten i bruk igen. Vid samma
tidpunkt meddelar utkiken om ett fartyg pa styrbords sida med en distans pa 0,4 sjomil.
Styrman gor samma konstaterande efter att utkiken meddelat styrman. LR Cadiz har borjat

dra sig ut till ”fel” sida av farleden igen.

Jollas

¥

Spir efter fartyaet

o

:%9@” o g7

Figur 17. Fartyget utkiken sdg och att de ar pa det métande straket (taget fran simulatorn)

Nu gar det tre minuter da ingen i bryggteamet koncentrerar sig pa navigeringen. Kl 13:56
meddelar befalhavaren VTS-centralen om att LR Cadiz har 20 minuter till R6nngrund.
VTS-centralen kvitterar. Nu meddelar ocksa M/S Winden att de har 20 minuter till
Ronngrund och &r sydgaende. Befalhavaren pa LR Cadiz tar kontakt med M/S Winden och
kommer Gverens om vem som gar fore. Winden gar fore pa grund av ett maskinfel, sa
befalhavaren pa LR Cadiz sanker farten. KI. 14:12 ser de ett fartyg visuellt pa styrbords
bog med en distans pa 0,5 sjomil vilket de trott var ett kardinalmérke.
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Figur 18. Fartyget de ser pa styrbords bog (taget fran simulatorn)

Tabell 6. Med klockslag och handelser

Klockslag Héandelser

Kl. 14:14 | Borjar de 6ka farten igen

KI. 14:18 | Moter de M/S Winden babord/babord med ett CPA pa 0,2 sjomil.

KIl. 14:32 | Meddelar befalhavaren till VTS-centralen att LR Cadiz har 20 minuter till
Ykskari och ar nordgaende.

Kl. 14:34 | Meddelar M/S Janet VTS — centralen att de kommer att korsa VTS-farleden

om 10 minuter. Befalhavaren pa LR Cadiz tar kontakt med M/S Janet om
var hon kommer att korsa farleden. Samtidigt kommer de 6verens om vem
som gar fore och det blir M/S Janet. LR Cadiz passerar ett fiskefartyg pa
babordssida med en distans pa 0,4 sjomil, ingen observerar det fast det syns
pa radaren. Befalhavaren beréattar for styrman hur situationen &r och saktar
in. M/S Janet ger information at LR Cadiz att hon har motorproblem och att
LR Cadiz kan ga fore. LR Cadiz okar farten
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Figur 19. Fiskefartyget de inte sag pa babords sida (taget fran simulatorn)

Tabell 7. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

K1 14:42 | Noterar styrman och befélhavaren att de inte gjort nagon anteckning i
dagboken néar de passerade Ronngrund. Vid samma tillfalle mérker de ett
fartyg ratt forut pa radaren.

KI. 14:44 | Styrman overgar till handroder. Utkiken ser att det ar ett fiskefartyg som

passerar for om dem. Ingen observerar M/S Janet som ar pa deras styrbords
sida med en distans pa 0,3 sjomil. Efter en minut atergar de till att anvanda

autopiloten.
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Figur 20. Fiskefartyg som passerar for om dem (taget fran simulatorn)

Tabell 8. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

KI.14:49 | Upptacker informanterna att de har en medgangare. Befalhavaren tar
kontakt med VTS-centralen och ber om information om fartyget. VTS-
centralen meddelar att det & M/S Trenden och att hon gor 10 knop.

KI.14:57 | Tar befdlhavaren kontakt med M/S Trenden och kommer Gverens om att de
passerar varandra pa rakstrackan. M/S Trenden meddelar om ett eko pa
radarn vilket ligger dar de skulle passera varandra. Befalhavaren pa LR
Cadiz tar kontakt med VTS-centralen och fragar om déar finns nagot fartyg,
men det kan VTS-centralen inte svara pa. Informanterna fortsatter med sin
planerade omkorning.

KI. 15:04 | Upptacker utkiken ett stillaliggande fartyg pa babords bog.

KI. 15:07 | Passerar de M/S Trenden med ett avstand pa 0,1 sjomil.
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Figur 21. Omkorning och det stilla liggande fartyget (taget fran simulatorn)

Tabell 9. Med klockslag och handelser

Klockslag Héndelser

KI. 15:10 | Meddelar M/S Aurora VTS-centralen att de avgar fran Laupunen mot Ini.
En minut senare kommer befédlhavaren tillbaka och styrman meddelar om
situationen.

KI. 15:12 | Meddelar VTS-centralen om M/S Aurora till LR Cadiz

KI. 15:17 | Tar befdlhavaren kontakt med M/S Aurora och de kommer Overens om att
M/S Aurora gar fore.

KI. 15:20 | Ar simulatorkérningen slut.
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Figur 22. Aurora passerar foren (taget fran simulatorn)

5 Navigationen i nyktert och alkoholpaverkat tillstand

| det hér kapitlet gor vi en noggrannare undersokning av sjalva navigationen vid nyktert
och alkoholpaverkat tillstand. Vi tanker analysera hur sjalva simulatorkérningen gick, med

svangar, moten, omkaorningar samt korsande trafik och hur de foljer fardplanen.

5.1 Ovriga fartyg - nyktert tillstand

| den forsta delen, da informanterna ar nyktra, forekommer tre méten, i bérjan av dvningen
har vi tva fiskefartyg och senare kommer fartyget M/S Riona emot pa ett smalare stélle. Vi
har ocksa tva korsande fartyg, M/S Aurora som &r en landsvagsfarja och M/S Finfellow
som d&r ett ropax fartyg. Det ingar ocksa en omkdrning av tva fartyg. Det ena fartyget ar ett
lastfartyg och har namnet M/S Bore och det andra &r ett fiskefartyg.
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5.1.1 Mote med fartygen - nyktert tillstand

Man kan se att informanterna redan fran start i nyktert tillstand ar ganska nervosa och det
beror pa att det ar en farled som ingen av dem ar sa bekant med. Det var ocksa ganska
oklart vem som korde i borjan, sa vi var tvungna att fraga dem det. Befalhavaren skoter
VHF-trafiken, sjokort och fardplanen, medan styrman Kkor.

Fiskefartygen var en bit pa sidan om farleden. Informanterna sadg dem bra pa radarn och

visuellt. De méttes styrbord/styrbord och det var inga problem med motet.

Vid det andra motet med M/S Riona meddelar befalhavaren pd LR Cadiz till VTS-
centralen att de har 20 minuter till Ykskari. VTS-centralen kvitterar och sager att de har ett
motande fartyg, M/S Riona. Befalhavaren tar kontakt med M/S Riona och fragar vad de
har for tid till Ykskari, M/S Riona har ungefér fem minuter till Ykskari. Det & M/S Riona
som bestammer var de skall métas och det blir pa Jataniemenauko (se figur 9). Nar de bada
fartygen kommer till motesplatsen maste styrman pa LR Cadiz ta till handroder for han tror
att de har fatt ett gyrofel. De forsoker halla styrbordssida sa att de kan motas
babord/babord. Nar de bada fartygen passerar varandra har de ett avstand pa 0,08 sjomil.
Efter att de har passerat varandra lagger styrman pa LR Cadiz tillbaka till course control pa

autopiloten.

Fartygen mots pa ett smalt stille. Pa LR Cadiz tror styrman att de har ett gyrofel och gar
over till handroder, vilket vi tycker &r ratt gjort med tanke pa situationen. Ser man pa hur
nara fartygen ar, dar det normalt att man passerar varandra med litet avstand. De hade
tidigare via VHF kommit overens om att de haller sin sida av farleden. Enligt var

bedémning gick det har métet ocksa bra.
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5.1.2 Ovriga fartyg - alkoholpéverkat tillstand

| den andra fasen, med alkoholpaverkade informanter, ingar ocksa tre méten. Forst med
M/S Cinderella och M/S Galaxy som &r passagerarfartyg och sedan M/S Winden som &r ett
lastfartyg. Vi har ocksa tre korsande fartyg. Det forsta ar M/S Janet som &r en farja, ett
fiskefartyg och M/S Aurora som &r en landsvagsfarja. Har finns ocksa med en omkérning

av ett lastfartyg vid namn M/S Trenden. Vi har ocksa nagra fartyg pa sidan av farleden.

5.1.3 Moéte med fartygen - alkoholpaverkat tillstand

Da informanterna var alkoholpaverkade var det styrman som verkade ha befalet redan fran
start, da han borjade kommendera befélhavaren att gora vissa saker. Befalhavaren fragade
styrman vem som egentligen hade befalet och styrman sade att det var befélhavaren. De
skulle ha samma uppgifter som i den nyktra kérningen: Befélhavaren skoter VHF-trafiken,

sjokort och fardplanen, medan styrman Kkor.

Nar 6vningen inleddes gav VTS-centralen information om motande tva fartyg M/S Galaxy
och M/S Cinderella. Befalhavaren kvitterade detta men han sade efterat att han inte visste
riktigt vad det var fragan om for fartyg. De bestamde ocksa att det skulle vara uthildning
av rorsman sa de satte utkiken till rors. Nar LR Cadiz narmar sig Notgrund passerar M/S

Galaxy foren pa dem.

Angéaende motet med M/S Galaxy &r det normalt att man passerar varandra sa som figur 9
visar. Informanterna var emellerid osékra pa vad det var for fartyg pa métande, sa man

borde ha bett VTS-centralen om att repetera informationen.

Motet med M/S Cinderella babord/babord ( se figur 16 ) skedde pa Erstan med ett avstand
pa 0,3 sjomil och de hade annu utkiken som rorsman. Har kunde man ha haft ett storre

avstand till M/S Cinderella med tanke pa sikten som var 1000 m.

Nar befalhavaren pd LR Cadiz meddelar VTS-centralen att de har 20 minuter till
Ronngrund och VTS-centralen kvitterar, meddelar M/S Winden att de har 20 min till
Ronngrund. Befalhavaren pa LR Cadiz tar kontakt med M/S Winden och fragar vem som
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vill ga fore. M/S Winden svarar att de vill ga fore pa grund av maskinfel. Befalhavaren pa
LR Cadiz kvitterar och ber att styrman saktar in. De mots babord/babord med ett avstand

pa 0,2 sjomil.

| det har métet hade man kontakt med varandra och kom Gverens om att M/S Winden gar
fore genom det tranga sundet och att LR Cadiz drar ner pa sin fart. Sa langt var allt bra

planerat men man kunde ocksa ha planerat ett lite storre avstand mellan fartygen.

5.1.4 Korsande fartyg - nyktert tillstand

Befalhavaren ser pa radarn ett mal som tanker korsa farleden och han blir fundersam. Han
tar kontakt med VTS-centralen och fragar vad det ar for fartyg som korsar farleden. VTS-
centralen svarar att det ar fragan om M/S Aurora som ar pa vag fran Inio till Laupunen.
Fore sjalva motet svanger LR Cadiz till styrbord for att vdja undan fér M/S Aurora. Nar
M/S Aurora passerar foren pa LR Cadiz &r avstandet bara 0,33 sjomil.

Vi anser att LR Cadiz borde ha borjat véja lite tidigare och saktat in lite sa att avstandet
hade blivit lite langre mellan fartygen. Vadret ar ju inte det bésta, sikten ar bara ca 1000 m.
LR Cadiz borde ha tagit kontakt med M/S Aurora och berétta vad de tdnker gora.

| det andra fallet med M/S Finfellow meddelar VTS-centralen LR Cadiz att de kommer att
mota M/S Finfellow. Befélhavaren kvitterar meddelandet och tar kontakt med M/S
Finfellow for att sdga att de gar férom dem och mots babord/babord och att han tar fel sida
av grona bojen. M/S Finfellow kvitterar och kor vidare.

Nar vi betraktar detta tycker vi att LR Cadiz borde ha tankt pa ett annat alternativ, t.ex att
fartygen skulle ha mots styrbord/styrbord. Nu méttes de babord/babord och LR Cadiz gick
framfor foren pa M/S Finfellow med ett avstand pa 0,9 sjomil. De hade ocksa planerat att
ga pa fel sida av en gron boj. De behdvde inte ga pa fel sida av bojen, sa métet lyckades

anda.
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5.1.5 Korsande fartyg - alkoholpaverkat tillstand

Ett fartyg ”M/S Janet” kommer fran styrbord och ett fiskefartyg fran babord. M/S Janet
meddelar VTS-centralen att hon har 10 min tills hon ska korsa farleden. Befalhavaren hor
detta och tar kontakt med M/S Janet. De kommer Gverens om att M/S Janet gar fore.
Samtidigt drar LR Cadiz ner pa farten. M/S Janet far motorproblem och meddelar LR
Cadiz att de kan ga fore. LR Cadiz far syn pa ett fartyg i radarn som kommer fran babord
och styrman tar handroder. Utkiken ser att det ar ett fiskefartyg som passerar foren pa dem.
De har helt glomt bort M/S Janet pa styrbordssidan som passeras med ett avstand pa 0,3

sjomil.

Har gick allt bra tills fiskebaten fran babord upptacktes. Da kom informanterna ur balans
och tog handroder. Skulle de ha varit lite mera koncentrerade hade de upptéckt fiskebaten
tidigare. De slappnade av nar de trodde att det var klart med M/S Janet. Avstandet var bara
0,3 sjomil till M/S Janet, men det skulle ha funnits utrymme for ett storre avstand om man
svangt lite babord. De hade samma avstand till fiskebaten.

Det sista korsande fartyget ar M/S Aurora som kommer fran Laupunen mot Inid. M/S
Aurora meddelar VTS-centralen att de avgar fran Laupunen mot Ini6 och VTS-centralen
kvitterar. P4 LR Cadiz finns bara styrman och utkiken pa bryggan eftersom befalhavaren ar
ute och roker. Nar befdlhavaren kommer tillbaka meddelar styrman om situationen till
befdlhavaren. VTS-centralen meddelar LR Cadiz om situationen och befédlhavaren
kvitterar. Befdlhavaren tar kontakt med M/S Aurora och kommer Gverens om att M/S

Aurora gar fore.

Den har situationen gick bra. De hade VHF-kontakt med varandra och kom &verens om

hur man gor.
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5.1.6 Omkorning av fartyg - nyktert tillstand

LR Cadiz befalhavare ser pa radarn ett medgaende fartyg som han inte vet nagonting om sa
han tar kontakt med VTS-centralen och fragar vad det ar for fartyg. VTS-centralen svarar
och séger att det ar M/S Bore som ar pa sydgaende. Befalhavaren tar kontakt med M/S
Bore och undrar vad de har for fart, M/S Bore svarar 12 knop. De bada fartygen kommer

dverens om att omkorningen sker pa féljande raka efter Isoletto-svangen.

Nar man ser pa hur det hela har gatt till far man sdga att informanterna gjorde det bra. Man
kom &verens mellan fartygen om var man skulle géra omkérningen. Nar man passerar
varandra har man ett avstand pa 0,09 sjomil vilket ar lite for nara. Man kunde ha haft ett

storre avstand med tanke pa sikten.

Den andra omkorningen galler ett fiskefartyg som kor pa Erstan. Vid det har tillfallet har
besattningen pa LR Cadiz slappnat av for det ar en stor farled framfor dem och de méarker
inte fiskefartyget pad radarn. Nar avstandet bara ar 0,6 sjomil uppticker styrman
fiskefartyget visuellt och siger ~oho, vi har ett fartyg dir”. De passerar det med ett avstand

pa 0,1 sjomil.

Hé&r kan man se hur de har slappnat av bara for att det ar en storre fjard med bredare farled.
Koncentrationen har avtagit och det ar darfor de missar fiskebaten pa radarn.

5.1.7 Omkérning av fartyg - alkoholpaverkat tillstand

Befalhavaren pa LR Cadiz har ett eko pa radarn om ett medgaende fartyg. Beféalhavaren tar
kontakt med VTS-centralen och ber om information om fartyget. VTS-centralen svarar att
det ar fragan om M/S Trenden och att hon gor 10 knop. Befalhavaren tar kontakt med M/S
Trenden och kommer dverens om att de kér om varandra pa rakan. M/S Trenden kvitterar
och sager att de har ett eko pa babordssidan av farleden just dar omkorningen ska ske.
Befalhavaren pa LR Cadiz tar kontakt med VTS-centralen och fragar om det finns nagra
fartyg dar ekot var, men det kan VTS-centralen inte svara pa. Nar man narmar sig
omkdrningen meddelar utkiken om ett fartyg pa babordssidan. Man boérjar kéra om M/S

Trenden och nar man passerar varandra har man ett avstand pa 0,1 sjomil mellan fartygen.
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Man kan konstatera att informanterna infér och under omkdrningen hade bra kontakt
mellan fartygen och VTS-centralen. Utkiken meddelade om det stillaliggande fartyget nar
han sag det visuellt. Sjalva omkorningen gick bra men &n en gang hade de ett allt for litet
avstand mellan fartygen, det kunde ha varit stérre. Man borde ocksa ha véantat med

omkadrningen och gjort den pa ett annat stalle.

5.1.8 Svangar - nyktert tillstand

Om man ser pa svangarna, marker man att nastan alla svangar gar for langt. Nar vi fragade
informanterna varfor svangarna blev for langa, svarade de med att radarbilden inte
stammer 6verens med sjokortet. | fardplanen hade de satt ut avstand och baringar till olika

foremal om var de skulle bérja sin gir.

Det var inget fel pa radarbilden, svangarna skulle ha gatt bra om de hade foljt fardplanen
exakt. Nu var de lite utanfor sin ruttlinje och avstanden till deras referensmal varierade sa
de borjade svanga lite senare an beraknat och det gjorde att svangen blev for lang. Farleden
var ocksa ny for dem, vilket gjorde dem lite nervisa och det kan ocksa vara en orsak till att
de skyller pa att radarbilden inte stammer 6verens med sjokortet. De forsokte ocksa stélla

in hur mycket rodret maximalt far svanga i svangarna, men det hjalpte dem inte.

5.1.9 Svangar - alkoholpaverkat tillstand

Om man granskar svangarna i berusat tillstand ar det bara den forsta svangen som de gor
vid Notgrund som gick for langt. Dar anvande man handroder som utkiken styrde. Styrman
forsokte svédnga med automatstyrningen men ingenting hande. Han hade glomt bort att de
hade rorsman. Befélhavaren konstaterar i det skedet att de svangt fér sent och att svédngen
gatt for langt sa att de ar pa den maétande sidan. De tar till styrbord for att M/S Cinderella

ar pd motande kurs. Over hela Erstan &r kursen instabil och nar de narmar sig Orhisaari-
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svangen ar de igen pa de motandes sida. Innan LR Cadiz kommer till svangen atergar

styrman till automatstyrning och rorsman far vara utkik.

| det hér fallet var de okoncentrerade pa vad de gjorde. De glémde bort att de hade rorsman
nar de skulle svanga, vilket gjorde att de svangde for sent. De var ocksa ovana vid att
anvanda rorsman sa de svangde lite for forsiktigt. Man borde ha svangt med storre
rodervinkel och kommit snabbare till sin egen sida. De kérde ganska osakert pa Erstan och
de hade dalig kontroll dver deras egen position.

iy

Spiret efter LR Cadiz

Figur 23. Hur de har vinglat pa Erstan (taget fran simulatorn)

5.2 Fardplanen

Mot fardplanen (Bilaga I och I1) finns det inte sa mycket att invanda, men man kunde ha
lagt in var man skall meddela VTS-centralen vid de olika rapporteringsstallena. Om man

ser pa sjokortet marker man att de hade de lagt in waypointerna och var man skall meddela
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VTS-centralen. Féardplanen for den berusade korningen planerades efter att de hade kort
den forsta korningen i nyktert tillstand. Den ser likadan ut som den forsta fardplanen.

Har tankte vi ocksa namna dagboken (Bilaga Ill). Vid den nyktra kérningen gav
befdlhavaren klara order om att dagboken fylls i forst ndr man har avslutat kérningen och
att man skriver pa en kladd. Det fungerade bra och den &r ifylld sa som man brukar gora

nar man Kor i skargarden.

Under den berusade korningen hade de satt in startpositionen och ndr man passerade
Notgrund. Da hade man redan glémt bort hur det var i den nyktra korningen. Under
korningen fragade styrman av befalhavaren hur det var med dagboken och da var det som
en aha-upplevelse att det finns en sddan ombord ocksa. De fyllde i att de hade passerat

Ykskari vid ett ungefarligt klockslag. Efter det var den helt bortglomd igen.

6 Bryggproceduren

| det har kapitlet tar vi upp det informanterna gor pa bryggan i nyktert och alkoholpéaverkat
tillstand, det vill sdga hur manga ganger de gar till sjokortet och fardplanen, hur manga
ganger de andrar skala pa radarn, hur manga ganger de tar wc/tobakspaus, hur manga
ganger de lamnar radarna obevakade, hur manga ganger de pratar om nagot helt annat &n

om korningen och hur méanga ganger de pratar i mobiltelefon.

Tabell 10. Har visas en tabell pa hur manga ganger de gor vissa saker i nyktert och

alkoholpaverkat tillstand

Handelser Nyktert tillstand Alkoholpaverkat tillstand
Hur manga ganger de byter . .
. 14 ganger 20 ganger
skala pa radarn
Hur manga ganger de gar till , ,
171 ganger 156 ganger

sjokortet/fardplanen

Hur manga ganger de 43 ganger 34 ganger
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lamnar radarna obevakade

Pratar nagot helt annat &n . .
) 10 ganger 24 ganger
om korningen de gor

Hur manga ganger de gar pa . .
Ingen gang 6 ganger
wc/tobakspaus

Hur manga ganger man talar . .
) ) 1 gang 2 ganger
I egen mobiltelefon

6.1 Bryggproceduren - nyktert tillstand

| tabell 8 kan man se hur manga ganger de under hela tva timmarskdrningen i nyktert
tillstand har gjort vissa saker. Det méarks att de varit ganska nervosa, (for de har inte suttit

stilla i alla fall). Det har beror i hdg grad pa att farleden ar okéand for vart bryggteam.

Nar man undersoker hur manga ganger informanterna byter skala pa radarna i nyktert
tillstand ar det 14 ganger. Informanterna anvéande sig av skalor som 3 sjoémil och 1,5
sjomil. Man ser ocksa att informanterna gar ner i skala nar farleden blir smalare, det
kommer motande fartyg och nar de kor om andra fartyg. Byte av skalorna sker pa ett

fornuftigt sétt dar finns inte nagra onddiga byten av skalor.

Enligt var bedémning anvander informanterna skalorna sd som man gor i
skargardskorning. Ser man pa vilka skalor de anvander ar det 3 och 1,5 sjomils skalor. Det
finns inga exakta direktiv for hurdana skalor man skall anvénda sig av nér man Kkor i
skargarden. Informanterna sitter inte heller och leker med skalorna d.v.s att man byter

skalor hela tiden.

Enligt var tabell gick vara informanter 171 ganger till sjokortet och fardplanen under den
nyktra simulatorkorningen d.v.s. flera ganger &an under den alkoholpaverkade

simulatorkdrningen.

Enligt var bedomning berodde det pa att det var en dittills relativt okand farled for vara
informanter och man studerar vanligtvis sjokortet ofta for att kunna tolka radarbilden i en
okand farled. Desamma galler uppfdljning av fardplanen nar man kor i en oké&nd farled.
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Enligt tabellen lamnade informanterna radarn obevakad 43 ganger under den nyktra
korningen, d.v.s. flera ganger an under den alkoholpaverkade korningen.

Detta hor tydligt ihop med att informanterna gick oftare till sjokortet och fardplanen p.g.a.

att de korde i en okand farled.

I den nyktra korningen pratar informanterna om nagot helt annat 4n om korningen 10
ganger. Det handlade mest om var informanterna jobbar nufértiden eller vad de skall géra

framtiden, dar kunde ocksa dyka upp nagon vits eller sjomanshistoria.

Var bedomning av detta ar att det var mycket lite prat om annat an om korningen. Det kan
bero pa att informanterna inte kande varandra sa bra och att de hade fullt upp med
korningen. Informanterna var mycket val koncentrerade pa vad de holl pa med.

Under den nyktra simulatorkdrningen gick inte vara informanter en enda gang pa wc eller
pa tobak fast befalhavaren ar rokare. Detta beror igen pa att informanterna var nyktra,
ovana med farleden och satte sin koncentration pa att félja med kdrningen an pa att ga och

roka och eventuellt ga pa wc.

Nar man ser pa hur manga ganger som informanterna pratar i sin mobiltelefon, &r det bara
en gang i den nyktra korningen. Styrmannen fick ett telefonsamtal pa sin mobiltelefon och
han svarade. Samtalet pagick ett par minuter tills styrman sade att han maste avsluta och

koncentrera sig pa navigationen.

Var beddmning av styrmannens mobilsamtal ar att det att han avslutar sitt samtal for att

han skall kunna koncentrera sig pa navigationen helt och hallet ar bra.

6.2 Bryggproceduren - alkoholpaverkat tillstand

Nar man ser pa hur informanterna beter sig pa bryggan i alkoholpaverkat tillstand verkar
de vara lugnare och de skamtar mycket mera. Man kan ocksa se att koncentrationen inte ar
lika hog som den var i nykter kérning. Man kan se i tabell 8 hur stor skillnad det ar i

mellan variablerna som vi fokuserade pa under korningen.
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Ser man pa hur manga ganger informanterna byter skala pa radarna i alkoholpaverkat
tillstand ar det 20 ganger; det ar 6 ganger flera an i den nyktra korningen. Informanterna
kor samma farled fast at motsatta hallet. Det finns liknande trafiksituationer som under den

nyktra kdrningen.

Var bedomning av hur manga ganger de byter skala i alkoholpaverkat tillstand ar 20
ganger och orsaken till det torde vara att informanterna har druckit alkohol och deras
koncentration har blivit samre. Vi kunde ocksa se att informanterna gjorde onddiga
skalbyten som de inte gjorde i den nyktra kdrningen. Informanterna bytte ocksa till mindre

skala pa radarna nar man kom till smalare delar av farleden, vid moten och omkdrningar.

Nar man ser pa hur manga ganger vara informanter har gatt till sjokortet och fardplanen
nar de var i ett alkoholpaverkat tillstand blev det 156 ganger alltsd mindre an under den

nyktra simulatorkdrningen.

Enligt var bedémning beror detta pa att vara informanter hade blivit en aning vanare vid
farleden tack vare att de kdrde den nyktra simulatorkdrningen dagen fore. Sen kan man
ocksa se i figur 2 att redan nar manniskan har 0,2 %o alkohol i sig blir hon avslappnad och
vid 0,3 %o borjar koncentrationsformagan svikta, vilket man tydligt sag att hande med vara

informanter som hade runt 1 %o i utandningsluften.

Informanterna lamnade radarna obevakade 34 ganger under den alkoholpaverkade

simulatorkdrningen vilket ar 9 ganger mindre an under den nyktra korningen.

Detta beror antagligen pa samma sak som varfor de gick farre ganger till sjokortet och
fardplanen och aven pa den avslappnade effekt som ocksa lagre alkoholhalter har pa
manniskan, vilket gor att informanterna helt enkelt kdnner sig mera avslappnade av att bara

sitta ner pa en stol framfor varsin radar.

Ser man pa hur manga ganger informanterna pratar om nagot helt annat an om kdrningen i
alkoholpaverkat tillstdnd ar det 24 ganger, 14 ganger mer an i den nyktra kdrningen.

Informanterna pratade om allt mellan himmel och jord, sjémanshistorier och vitsar.

Var bedémning ar att informanterna blir hdamningslosare, vilket innebér att de borjar prata

mera. Koncentrationen &r ocksa pa en lagre niva, som man kan se i figur 1.
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Nar man ser pa hur ofta informanterna gar och roker och pa wc nar de ar alkoholpaverkade
ar det hela 6 ganger varav det en av gangerna var en icke-rékare som gick ut.

Detta beror &n en gang pa den avslappnande och koncentrationsstorande effekten alkohol
ger och att en icke rokare t.o.m. vill ga och roka beror pa den personlighetsforandring som

uppstar redan vid 0,5 %o alkoholpaverkan enligt figur 2.

Under den alkoholpaverkade korningen far styrman ocksa ett telefonsamtal pa sin
mobiltelefon och han svarar. Samtalet pagar tre till fyra minuter och det avslutas av den
som ringde upp. Befalhavaren far ocksa ett samtal bara en minut fére simulatorkdrningen

avslutas och han mérker inte att kdrningen &r slut.

Var bedémning av de har mobilsamtalen var att styrman hade kunnat sitta i telefon hur
lange som helst for han hade inte brattom att avsluta samtalet. Nar det galler befalhavaren
ar situationen likadan som styrmans, d.v.s att det &r svart att avsluta samtalet. Under

samtalen &r ingendera koncentrerad pa kdrningen och pa grund av alkoholen som de har i

sig.

7 Plotting

| detta kapitel analyserar vi hur informanterna plottar fartyg och hur manga ganger de
lagger ut sin egen position i sjokortet i nyktert tillstand. P& grund av deras radare fanns det
inget ARPA-system att tillga. Radarna har ocksa VRM (Variable Range Marker) och EBL

(Electronic Bearing Line) som man kan anvénda.

7.1 Plotting — nyktert tillstand

Da vi analyserade den plottning som utfordes i nyktert tillstdnd kunde vi konstatera att det

fanns vissa brister. Kaptenen och styrmannen papekade flera ganger att det inte fanns
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ARPA si att de kunde plotta fartyg. Om man ser pa sjokortet blev inte manga positioner
utsatta. Om de hade satt ut positioner i sjokortet skulle de battre ha kunnat folja med var de

befann sig och kanske fatt svangarna att bli battre.

7.2 Plotting - alkoholpaverkat tillstand

Vid plottingen i alkoholpaverkat tillstdnd &r situationen densamma som i under nyktra
korningen, det finns ingen ARPA men de har tillgang till EBL (Electronic Bearing Line)
och VRM (Variable Range Marker). Plottandet och positionerna i sjokortet var lika
bristfalliga som under den nyktra kdrningen. Har namnde de knappt nagonting om att det
inte fanns ARPA-system sa att man kunde plotta fartyg. Nar de markte nagot fartyg pa
radarn var orden ungefar ”vad dr det dar for eko” och man kontaktade VTS-centralen for
information. Man sag att de var mindre koncentrerade pa att plotta fartyg eller lagga ut sin

egen position i sjokortet.

8 Kommunikationen

| detta kapitel undersoker hur informanterna kommunicerar med varandra, VTS-centralen

och de andra fartygen.

8.1 Kommunikationen — nyktert tillstand

Kommunikationen mellan kapten och styrman var lite otydlig i borjan av kdrningen,

eftersom ingen av dem riktigt visste vem som gjorde vad. Efter att vi hade fragat dem vem
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som gjorde vad, borjade de ocksa kommunicera béttre sinsemellan. Kommunikationen

mellan befdlet och utkiken och vice versa gick klanderfritt.

Om man ser hur befalhavaren kommunicerar med VTS-centralen finns inget att anmérka
pa. Det enda befalhavaren klagade pa var att VTS-centralen inte gav dem information om

trafiken i skargarden, utan att det alltid var han som var tvungen att fraga.

Ser man pa kommunikationen mellan fartygen, kan man inte anméarka pa nagonting dar

heller.

8.2 Kommunikationen - alkoholpaverkat tillstand

Nar korningen inleddes verkade det som om styrman hade befélet trots att befalhavaren var
pa bryggan. Styrman borjade ge order at befalhavaren om vad han skulle gora. Men
befdlhavaren gjorde det klart for styrman om vem som egentligen hade befélet.

Kommunikationen blev battre inom bryggteamet.

Ser man pa VHF-trafiken till VTS-centralen och andra fartyg skottes den lika bra som

under den nyktra kdrningen.

9 Slutledning

Under vart examensarbetes gang har vi blivit varse om att det & mycket som vi kunde gjort
annorlunda for att eliminera sd manga storande faktorer som mojligt och att bara
koncentrera analysen pa en eller tva av de punkter som vi har i var problemformulering.
Genom att goéra som vi gjort och analysera alla punkter som vi har med i
problemformuleringen, far lasaren bara en ytlig bild av skillnaderna mellan att vara nykter
eller alkoholpaverkad under en simulatorkdrning i en skargardsfarled. Vi skulle ocksa

rekommendera studerande som har intresse av att forska vidare inom detta &mne att
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forsoka eliminera sa manga storande faktorer som mojligt genom att bara fokusera sig pa
en informant, ha en kortare simulatorkérning eller alternativt bara tva informanter men en
mera strikt uppgorelse av arbetsfordelningen pa vem som gor vad under

simulatorkdrningarna.

Kontrollen av alkoholmangden torde forsoka goras med tatare intervaller. Alternativt
kunde man anlita personal som kunde géra blodprov pa informanterna sa att man skulle fa

alkoholhalten i blodet istéallet for i utandningsluften.

Men efter undersékningarna och analyserna av dessa tva simulatorkérningar har vi kommit
fram till att det var koncentrationsformagan som var den mest synliga skillnaden mellan att

navigera ett fartyg i nyktert och alkoholpaverkat tillstand i en skargardsfarled.

Detta stimmer helt 6verens med hur alkoholen paverkar manniskan enligt var beskrivning i
kapitel 4, ”Alkoholens inverkan pa manniskan”. Dér kan man ocksa se att alkoholen gor att
personlighetsforandringar uppstar, vilket vi ocksa sag pa informanterna som inte riktig
kunde sitta stilla mera under den alkoholpaverkade simulatorkdrningen och pa icke-rokare

som ville ga och roka.

Som man kan se gors vissa saker battre av informanterna nar dessa ér alkoholpaverkade &n
nar de ar nyktra men detta beror enligt vara analyser pa att informanterna var vanare med
fartyget, utrustningen och farleden pa grund av att den nyktra simulatorkdrningen kordes
forst. Som sagt blev informanterna mera avslappnade under den alkoholpaverkade

simulatorkdrningen p.g.a. att de hade fortart alkohol.

Man ser tydligt att informanternas beteende andras av alkoholens inverkan som ocksa gor
att deras satt att skota de olika arbetsuppgifterna pa simulatorbryggan andras, vissa
uppgifter till det battre och vissa till det samre vilket lamnar amnet Gppet for vidare
forskning av andra att fordjupa sig i nagon av punkterna som vi har inkluderat i

problemformuleringen.

Om intresse uppstar for nagon att gora vidare forskning inom amnet, gar det att fa tillgang
till filmerna som vi har spelat in under simulatorkérningarna genom att kontakta Ronny

Sjolander eller Géran Rosenqgvist.

Eventuellt gar det ocksa att fa en intervju med ovannamnda personer.
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