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Sammanfattning

Det huvudsakliga syftet med det har examensarbetet var att reda ut vilka beslut befal
tar i en tdmligen vanlig trafiksituation, men for vilken det inte finns givna I6sningar
eller regler. Situationen i fraga ar den, att ett fartyg kommer fran babord och ar
vajningsskyldigt. Fartyget fran babord gor inga kursférandringar och svarar inte heller
pa radioanrop. Jag testade detta i Aboa Mares simulatorcenter i Abo genom att satta
forsOkspersonerna att kéra i namnda situation utan att de pa férhand visste vad det
skulle handla om. Sedan dokumenterade jag hur de reagerade och vilka beslut de tog

samt analyserade deras mandvrar.

Simulatortestet utfordes av sju (7) forsOkspersoner som alla kdrde en koérning var.
Forsokspersonernas ageranden analyserades bade pa plats och i efterhand med hjalp
av data som samlades in under korningen samt med blanketter som

forsokspersonerna fyllde i samband med testet.

Arbetets malsattningar uppnaddes tamligen bra med tanke pa den begransade
simulatortiden som kunde anvisas testet, det forhallandevis laga antalet deltagare och

att deltagarna inte alla hade en sa bred erfarenhet som jag 6nskat.
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1 Inledning

Jag har under min tid som anstidlld ombord pa olika fartyg reagerat pd hur olika
vaktbefilen reagerar i helt normala situationer som sker dagligen ute pa oppet hav. Detta,
trots att alla har fatt samma utbildning och som en f6ljd av det borde ha ungefar samma
beteendeménster och 18sningar i olika trafiksituationer. Annu virre blir liget d alla inte
foljer reglerna som ér stipulerade 1 COLREG. Sa d& en kompis tipsade om den hér idén
vicktes mitt intresse genast och jag borjade fundera pa hur det skulle gé att forverkliga en
forskning runt &mnet pa basta mojliga sdtt. De blev snabbt ganska uppenbart att det skulle

handla om en simulatorstudie 1 ett simulatorcenter.

Det visade sig vara svart att fa ihop forsokspersoner bestdende av studerande da manga var
ute pa praktik. Manga hade dven sa kallade roda kurser som innebér att det &r obligatorisk
ndrvaro pa kursen och kunde pd grund av detta inte delta 1 dvningen som hélls dagtid.
Utbildningen innehéller ganska sparsamt med simulator tid sa det &r synd att inte eleverna
hade en mojlighet att delta och pd det viset 4 vérdefull tid 1 simulatorn. Motivation for
detta skulle alldeles uppenbart ha funnits. Det visade sig att det var betydligt léttare att hitta

styrmén som redan ir 1 arbetslivet och har mera erfarenhet av liknande situationer.

Forsokspersonerna var lite nervosa infor testet dd de inte visste vad det handlade om, men
allting gick bra. Efter att forsokspersonerna hade kort igenom testet gillde det att pa basta
mojliga sitt forsoka sammanstélla forskningsmaterialet jag samlat ithop och som

torhoppningsvis kommer till nytta for framtida och nuvarande vaktbefal.

1.1 Malsittning

Under min tid som besittningsmedlem ombord pa olika fartyg har jag maérkt att det finns
manga oklara situationer ute till sjoss fast reglerna dr ganska entydiga. I de flesta fall
uppkommer en sddan situation di berdrda parter inte foljer de regler som skrivits ner 1
COLREG. Dé en sadan situation uppkommer finns det nistan lika ménga sitt att hantera
situationen som det finns styrmin som stdlls infor den. Maélséttningen med den hir
simulatorstudien var att komma fram till vad beféilet pA kommandobryggan gor i en
situation da det andra fartyget inte uppfyller sin véjningsskyldighet. Tanken var, att 1
simulatorn testa detta och ocksd se om det finns en skillnad 1 beteende mellan erfarna

styrman och oerfarna.



1.2 Problemformulering

Det huvudsakliga syftet med det har examensarbetet var att reda ut vilka beslut befal
tar i en tamligen vanlig trafiksituation, men for vilken det inte finns givna losningar
eller regler. Detta mitte jag genom att noggrant anteckna vid vilken tidpunkt
forsokspersonerna vidtog atgiarder och vilka dessa var. Sedan sammanstillde jag resultaten
till olika grafer sa att man som konklusion kan se vilka de mest allmédnna reaktionerna &r.
Jag jamforde ocksé resultaten mellan de som har erfarenhet som befdl ombord pé fartyg
och de som bara studerat detta i teori 1 klassrummet. Det var vildigt viktigt att
forsokspersonerna inte visste vad testet handlade om innan de gjorde testet for att inte
forsokspersonerna skulle hinna bilda sig en situationsbild och gora en plan fardigt for sig.
Jag efterstrdvade en dkta spontan reaktion 1 situationen. Under simulatortestet undersoktes

foljande forskningsfragor;
* Forsokspersonernas erfarenhet, ar som styrman och antal fartyg de tjanstgjort pa
» Skillnad 1 tid dé& forsokspersonen upptécker fartyget
» Skillnad 1 tid d& forsokspersonen ldser radarméalet
* Skillnad i tid dé forsokspersonen dndrar fart
» Skillnad 1 tid dé& forsokspersonen anropar pda VHF
* Skillnad i tid dé& forsokspersonen dndrar kurs och ét vilket hall
* CPA vid méte

e Sjélv utvirdering

1.3 Avgransning

Simulatortestet kordes 1 dagsljus med god sikt s& att inga vidderfenomen, eller morker,
skulle inverka pé testresultatet. Alla kérde med ett likadant fartyg i exakt samma
trafiksituation. Alla forsokspersoner utférde dvningen 1 samma simulator for att undvika
skillnader 1 utrustningen och sikten dd de olika simulatorerna har olika goda visuella
egenskaper. Simulatortestet var uppbyggt sa att det fanns ett antal fartyg som inte berdrde
forsdkspersonen navigationsmadssigt och ett fartyg som kom pa direkt kollisionskurs fran

babord. 1 resultaten togs endast fram &tgidrder som forsokspersonerna vidtog gillande
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malfartyget och inte de som det eventuellt tagit mot de andra fartygen 1 simulationen som

dock inte borde inverkat pa ndgot sétt pa grund av dessa fartygs kurs och fart.

1.4 COLREG ”Convention on the International Regulations for
Preventing Collisions at Sea, 1972”

Enligt COLREG regel 7 ”Risk of collision” (risk for kollision) skall alla fartyg noggrant
tolka om det finns risk for kollision och i sddana fall vidtaga alla atgérder och medel de har
till sitt forfogande for att undvika kollision med ett annat fartyg. For detta skall man
anvdnda radarutrustning for att plotta radarmilen och pa det sdttet bedoma risken.

(COLREG, s. 11)

I regel 8 1 COLREG Action to avoid collision” (atgirder for att undvika kollision) star det
att alla fordndringar av kurs- och fart som gors av bryggbefilet skall vara sa stora, att de
tydligt gar att tolka visuellt eller via radar och sd uppfatta vad fartyget avser géra. Ménga
mindre pd varandra foljande kursandringar skall undvikas dé det finns risk for att det bara
gOr situationen mera svér att tolka. Pa Oppet hav ricker det oftast med endast en
kurséndring da den gors 1 god tid. Befdlet skall se till att passageavstandet till det andra
fartyget blir tillrdckligt och folja med situationen noga tills fartygen har passerat varandra

och situationen &r forbi. (COLREG, s. 12)

Colreg regel 15 ’Crossing situation” (tviargaende kurser) dd tva maskindrivna fartyg mots
pa tviargdende kurser och det uppkommer en risk for kollision skall fartyget som har det
andra fartyget pé sin styrbord sida vidtaga atgiarder for att undvika kollision och skall vid

man av mojlighet undvika att korsa det andra fartygets stiv. (COLREG, s. 17)

I COLREG regel 16 “action by give-way vessel” (atgarder av vdjningsskyldigt fartyg) ett
véjningsskyldigt fartyg skall 1 god tid tydligt vidtaga dtgdrder for att halla sig vél undan det
andra fartyget och ge ett sékert passageavstand. (COLREG, s. 17)

1.4.1 Regel 17

Enligt regel 17 ”Action by stand on vessel” (atgéirder av icke véjningsskyldigt fartyg) i
COLREG skall ett fartyg halla sin kurs och fart i en sddan situation att ett annat fartyg
kommer fradn babord pa kollisionskurs. I ett sddant fall skall fartyget som kommer frin
babord vidtaga atgérder for att undvika kollision enligt regel 16 “Action by give-way
vessel”. Vid fall av att det véjningsskyldiga fartyget inte foljer reglerna och inte vidtar
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nagra atgérder for att undvika kollision méste det fartyg som enligt regel 17 skall halla sin
kurs och fart vidtaga dtgirder for att undvika kollision. I en sddan situation skall fartyget

absolut inte vdja mot babord. (COLREG, s. 18)

Allt detta giller da ar god sikt pa Oppet hav och fartygen ser varandra som var fallet 1
denna 6vning. Vid andra situationer tillkommer ytterligare regler som inte kommer att tas 1

beaktande 1 denna dvning pa grund av tidigare nimnda orsaker.

2 Liknande tidigare fall

Historiskt sétt har det hédnt flera olyckor 1 motsvarande trafiksituation da inte alla agerat
enligt de stipulerade reglerna. Fallen r inte direkt likadana som i simulatorévningen men 1
de bada fallen skedde det ingen kommunikation mellan fartygen och resultatet var att
fartygen kolliderade med allvarliga foljder. Har har gatt igenom néagra fall dér situationen

resluterade 1 sammanstotning mellan fartygen 1 fraga.

2.1 M/s Birka Exporters sammanstotning med f/v Hendrik Senior

Den 8:de december 2008 kl 05:29 UTC skedde en sammanstétning mellan det Brittisk
registrerade trdlaren f/v Hendrik Senior och det Finsk flaggade Ro-Ro lastfartyget m/s
Birka Exporter pa internationellt vatten ca. 17 sjomil frdn den Holldndska kusten. Det
uppkom inga personskador 1 sammanstotningen och inga mérkvérdiga lickagen

patraffades.



Figurl. m/s Birka Exporters radar bild vid kollisionen. (Olycksutredningscentralen, 2008)

t/v Hendrik Senior var pd vdg ut frdn Harlingen 1 Holland till sina fiskevatten ute pa
Nordsjon dd hon korsade Vlieland Traffic separation scheme med en ungefarlig vést nord-
vastlig kurs. M/s Birka Exporter var samtidigt pa vdg soderut i samma trafikseparation pa
en resa fran Finland till Antwerpen med en ungeférlig syd-vistlig kurs. Fast det var morkt
hade bada fartygen sitt varandra forst via radar och senare ocksa visuellt. F/v Hendrik
senior var helt klart det vdjningsskyldiga fartyget i situationen och det vakthavande befilet
hade sdtt m/s Birka Exporter, men hade inte vidtagit tydliga atgérder 1 god tid for att
undvika kollision. I stéllet gjorde vaktbefalet tva girar mot styrbord med en sammanlagd
kursidndring pd 60 grader rétt emot det sydgdende fartyget. M/s Birka Exporter var icke
vajningsskyldig och holl ddrmed sin kurs och fart, men hon vidtog inte 1 slutindan de
atgidrder som hon borde ha gjort for att enligt COLREG undvika kollision. Av det hir kan
man beddma att den undanmandver som f/v Hendrik Senior tog var for liten och den

gjordes allt for sent.

Bédda fartygen brot mot COLREG och resultatet var att tvd vél utrustade fartyg
sammanstotte pd Oppet hav vid goda viderleksforhéllanden. Orsaker till detta var att
befdlen péd respektive fartyg inte anvidnde fartygets navigationsutrustning till dess fulla
kapacitet och utkik saknades ocksa pd bada fartygens kommandobryggor. Béda fartygen
fick omfattande skador pa respektive bog. M/s Birka Exporter gick for egen maskin till

Amsterdam for reparation. F/v Hendrik Senior fick s omfattande skador att det senare
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bestdmdes att de inte vara vért att reparera. Tur i oturen var att inte den isforstarkta bulben
pa m/s Birka Exporter triffade under vattenlinjen pé tralaren och i sddan vinkel att det

skulle ha slutat med katastrofalt resultat. (AIB, 2008).

2.2 M/s Finnmerchants sammanstotning med f/v Eaton

Finskflaggade m/s Finnmerchant var pd vég fran Finland till Felixstowe 1 England da hon
den 12 augusti 2002 kl. 03:05 hade en sammanstotning med den danska tralaren f/v Eaton.
Eaton var pé resa ut fran Thyboroen for att partrdla med en annan trilare vid namnet f/v
Aulis. Olyckan skedde utan for Hanstholm vid den danska Nordsjokusten. De respektive

vaktchefernas beréttelser skiljer sig lite fran varandra sd héar dr en forkortning av badas syn

pa vad som hénde.
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Figur 2. Bild som andra styrman skrev ut fran m/s Finnmerchants elektroniska

kartprogram minuterna fore sammanstotningen. (Olycksutredningscentralen, 2003)

F/v Eaton var pa vidg ut mot dppet hav med en kurs pa ca. 348 grader och en fart pa ca. 8
knop. De hade pa normal navigationsbelysning for ett mindre fiske fartyg och en radar som
var pa 1,5 sjomils skala. Besittningen bestod av 3 personer. Runt klockan 03:00 skedde

vaktbyte pa f/v Eaton och det nya vakthavande befilet blev informerat om ett sydgaende
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fartyg, som senare visade sig vara m/s Finnmerchant. Da var fartyget pa ett avstand av 1,5
sjomil. Han sade ocksa att han just girat styrbord for att undvika ett annat fartyg men redan
kommit tillbaka till den ursprungliga kursen. Det nya befilet uppskattade att det sydgaende
fartyget var ca. 30 grader pa fiskefartygets styrbordsbog och skulle ga for om det egna
fartyget. Han plottade inte fartyget och anvidnde inte heller det elektroniska
baringsredskapet pa radarn. Pa grund av tit dimma kunde han inte visuellt se det
sydgaende fartyget. Da det sydgaende fartyget var pa uppskattningsvis 1 000 meters
avstand tog vaktbefilet pa f/v Eaton dikt styrbord tills de var pa en rak ostlig kurs. Vid det
hér skedet horde han tyfonen fran m/s Finnmerchant for forsta gangen. Direkt efter detta
skedde sammanst6tningen, m/s Finnmerchants bog triffade f/v Eaton pa babords sida i
aktern i en vinkel pa ca. 80 grader. Vaktbefilet pa f/v Eaton hidvdar att han inte sétt vare sig
det andra fartyget eller dess navigationsljus fore kollisionen. F/v Eaton hade tva stycken
VHF -apparater men det finns ingen sdkerhet om nagondera var pa kanal 16. Detta kan
forklara varfor befilet inte horde m/s Finnmerchants anrop. F/v Eaton sjonk pa ca.lOmin

med aktern forst. Hela besittningen rdddades fran livflotten av f/v Aulis.

Ombord pa m/s Finnmerchant hade andra styrman kommit pa vakt vid midnatt och hade
med sig en ldttmatros som utkik. Sikten var dalig, uppskattningsvis ca. 1 sjomil, men de
ansag att det var pa viag mot det bittre. KI. 02:30 da vaktchefen dndrade kurs utanfor
Hanstholm till 215 grader ansag han att sikten hade okat till ca. 5 sjomil. Han hade tva
radarapparater till sitt forfogande, den ena lag pa 6 sjomils skala och den andra lag pa 12
sjomils skala. Han observerade da tva radarekon pa ett avstand av 9 sjomil ca. 3 0 grader
pa babords sida om foren. Dessa visade sig senare vara f/v Eaton och f/v Aulis. Han
plottade bada fartygen med radarns ARPA -funktion som visade honom att fartygen hade
en kurs av 355 grader och en fart pa 7,5 knop. Han sag att det nordligare av de tva
fartygen, som senare skulle visa sig vara f/v Eaton, skulle komma véldigt ndra férom och
det andra fartyget skulle passera med en sidker marginal. Da avstandet mellan fartygen var
runt 6 sjomil dndrade f/v Eaton sin kurs mot styrbord. Om denna kurs hade hallits skulle
f/v Eaton har passerat pa ett avstand av 0,7 sjomil pa babords sida vilket vaktbefilet pa m/s

Finnmerchant var n6jd med.

Da avstandet mellan fartygen var 3,5 sjomil sag han att tralaren girade babord tillbaka till
sin ursprungliga kurs. Da forsokte han ta kontakt med VHF pa kanal 16 utan att fa ett svar.
Da han inte fick nagot svar satt han pa mistsignalen och beordrade utkiken att forbereda sig

for handstyrning. Enligt vaktbefilets ARPA -information skulle tralaren passera for om
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fraktfartyget med en marginal pa 0,7 sjomil. Han beslot att halla sin kurs och fart for han
var riadd att om han dndrar ndgot sa kommer han i en farlig situation med f/v Aulis. Da f/v
Eaton hade passerat m/s Finnmerchatns bog girade tralaren av nagon orsak dikt styrbord
och korde direkt under bogen pa det storre fartyget. Vaktbefilet eller utkiken sag inte
tralaren fore den var ca. 100 meter for om fartyget, detta pa grund av den tita dimman. Da

tog han over till handroder och forsokte vdja babord men det var for sent. (AIB, 2003)

3 Simulatorovningen

Som plats for simulatordvningen valdes Alands hav p4 grund av att dvningen skulle kdras
pa Oppet hav utan nigra hinder. Detta var ett omrade som det fanns sjokort for 1 skolans
simulatorcenter. Forsokspersonen styrde fartyget m/s Carrier som &r pa nordgaende kurs pa
Alands hav. Fartygen m/s Olga pé sydgdende och m/s Nathalie p4 nordgiende sattes in for
att forsokspersonen skulle fa en generell bild om den rddande trafikriktningen pd det 6ppna
havet. Dessa fartyg hade dock inget med sjdlva dvningen att gora pa grund av att de med
sina respektive kurser och farter inte berérde m/s Carrier pa ndgot vis. Fartygen placerades
ocksa in for att det inte skulle vara for uppenbart att det dr m/s Amanda som
forsokspersonen skall vdja for. Det skulle ha blivit for enkelt att identifiera dvningens syfte
om det bara funnits ett eko pa radarn. Ovningen kordes i dagsljus och under god sikt s4 att
sikten inte heller hade en inverkan pa resultatet och alla holl sig till regel 17 enligt

COLREG.
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Figur 3. Startsituationen. (Aboa Mare, 2014)

Ovningen byggdes upp i samarbete med Aboa Mare simulatorcenter och min handledare

for projektet var Anton Westerlund.

3.1 Information om simulatorn

Simulatordvningen kordes pd brygga H dven kallad “Platinum bryggan™ 1 Aboa Mares
simulatorcenter i Abo. Det ir en av de modernaste simulatorerna som finns i anliggningen
och dr en kopia av kommandobryggan pd Viking Lines fartyg m/s Viking Grace. P4 grund
av detta dr utrustningen pa bryggan hogklassig.
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Figur 4. Simulator H, Aboa Mare simulatorcenter. (Foto, Kristian Donner, 2015)

Radarn som anvéndes 1 6vningen dr av market Sam Electronics Trackpilot Platinum. Det ér
ett integrerat radarsystem med ARPA -radar som har ett elektroniskt sjokort som botten.

AIS mél ar dven synliga direkt pd radar bilden.

(S

=

sawng
RADARPILOT (=)

Figur. 5 Radarskdrmen och tangentbordet pa Brygga H. (Foto, Kristian Donner)



11

Forsokspersonerna hade en VHF av miérke Sailor och modell Sailor Compact VHF RT
2048. I 6vningen anvindes kanalerna 13 och 73 som allmén nddkanal: Kanalerna valdes

for att eliminera risken for att var radiodiskussion skulle licka ut frén simulatorns system

och stora sjofartens radiotrafik.

Figur 6. VHF pa brygga H. (Foto, Kristian Donner, 2015)

3.2 Information om fartyget

Fartyget som anvéndes i simulatortestet dr av typen litet torrlastfartyg som ar 82,5m langt
och har ett deplacement pd 3 787,0 ton (Aboa Mare, 2014). Toppfarten dr 11 knop som
ocksa var farten vid starten av simulatortestet. Detta valdes som en passande fartygstyp pa
grund av att det finns ett antal sddana fartyg i1 Finska handelsflottan och ménga seglar sina

forsta pass som styrman pa liknande fartyg.

View General information
J Vessel type River-sea ship 9 (Dis. 3787t

Displacement 3787.0t
Max speed 11.0knt
Dimensions
Length 825 m

Type of engine  Medium Speed Diesel (1 x 954 kiw/) Breadth 125m

Type of propeller CPP Bow draft 43m

Thruster bow  Yes Stern draft 4.3 m

Thruster stern None Height of eye 9m

Figur 7. Fartygs information. (Aboa Mare, 2014)
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3.3 Trafiksituationen

Ovningen kordes pa dppen sjo mitt ute pd Alands hav, for att ta bort risken for storande
objekt i form av Oar eller grynnor. Ovningen utférdes i dagsljus och med god sikt.
Utgéngslédget var det att det egna fartyget m/s Amanda hade en nordgdende kurs. Det fanns
ett antal fartyg pd nord och sydgdende kurser som inte ingick i Ovningen. Dessa var
placerade 1 6vningen sé att fors6kspersonen fick en bild av vilken som var radande riktning
for det allménna trafikflodet pd detta havsomrade. Efter en stund kom det in pa radarbilden
ett fartyg som kom rakt frdn babord med CPA ONM (Closest Point of Approach) och som
inte vidtog nagra itgédrder for att undvika kollision. Idén med hela testet var att se hur
forsokspersonen reagerar 1 denna trafiksituation och vilka dtgédrder forsokspersonen tar for

att undvika kollision.

3.4 Briefing av forsokspersoner

Da forsokspersonerna anldnde till Aboa Mares simulatorcenter fick de ett
informationspaket om fartyget som anvidndes 1 Ovningen. Paketet innehdll all praktisk
information om &vningen och information om fartyget sdsom lidngd, bredd, deplacement
och djupgang. Med fanns ocksé det sa kallade Pilot Data -kortet och Wheelhouse Postern.
Pilot Data kortet innehéller all vasentlig information som till exempel en lots behdver for
att framfora fartyget, saker som information om maskin effekt, styregenskaper, fartygets
namn och andra relevanta uppgifter. Wheel House Postern innehéller information om
fartygets egenskaper sd som svingradien at respektive hall i bade grunt och djupt vatten,
information om bogpropellereffekter och pé vilken stracka fartyget stannar frén olika farter

enligt en tabell. Dessa finns som Bilaga 1 1 slutet av arbetet.

Forsokspersonerna fick ocksa en blankett som de skulle fylla 1 samband med 6vningen dér
de bland annat kom fram forsokspersonens erfarenhet och arbetsbakgrund. I blanketten
skulle forsokspersonerna ockséd fylla 1 hur de upplevde att de hade presterat i dvningen.

Blanketten finns som Bilaga 2 i slutet av arbetet.

Eftersom jag 1 min unders6kning sokte efter en genuin spontan reaktion till
trafiksituationen kunde inte forsokspersonerna fa en ingdende briefing 1 vad det handlade
om. Om jag skulle ha gett en sddan briefing fanns det stor risk att forsokspersonerna pa

forhand skulle hinna planera och till och med diskutera sinsemellan om hur man skall
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agera 1 en sadan situation. Da skulle resultatet inte vara sa palitligt som de nu blev da

forsokspersonerna inte visste annat en att det 4r en normal trafiksituation pa 6ppet hav.

3.5 Radarinstillning

Ovningen kordes med Sam Electronics Platinum radar i Aboa Mares Platinum simulator.
Alla forsokspersoner korde med radarinstidllningarna North Up, Realtive Motion True och
True Vectors 6 min. Vid bdrjan av 6vningen skulle radarn ligga pd 6 NM skala och kunde

sedan dndras vid behov om forsokspersonen sé ville eller bedomde att trafiksituationen sa

kravde.

4 Resultat

I diagrammet pa nista sida kan man se att det fanns tre 16sningar (beteendemonster) som
kom fram da forsokspersonerna utforde simulatorévningen. Den populdraste mandvern
visade sig vara att vija styrbord och ga for om fartyget m/s Amanda (43 %) som alltsé inte
vdjde som det skulle enligt reglerna. De tre olika 16sningarna fick dverraskande nog ett
jamt stod. Detta dr en intressant spridning med tanke pa att alla forsokspersoner gatt
samma utbildning i samma laroverk. Detta berittar tydligt att det inte finns ett specifikt ratt

sdtt att 10sa denna situation.

Tabell 1. Fordelning pa olika l6sningar i simulatortestet

Manover i trafiksituationen

M Rundsvdng 28,5%
M Akter om 28,5%

MF6rom43%




Tabell 2. CPA vid de olika losningarna i simulatortestet

Manover CPA - Closest point of Approach
Rundsvang |1,20NM 0,60NM

Forom 0,59NM 0,49NM 0,47NM
Akter om 0,48NM 0,70NM

Tabellen ovan visar vilka det slutliga passage avstinden blev efter de olika valen av
mandver. Av det kan man bedoma att da forsdkspersonen valde att gé akter om eller valde
att ta en rundsviang kunde de sjélv reglera sitt avstdnd med det andra fartyget enligt egen
beddmning genom att reglera fart och tidpunkt for kursdndringar. I och med detta kunde de
fd en CPA som de sjélv kidnde sig bekvdm med. Men de som valde att véja styrbord och gé
for om kunde inte inverka pé avstandet lika mycket. Detta var pd grund av att fartyget hade
samma fart och man saledes inte kunde kora undan vilket holl marginalen ganska 14g och

resulterade 1 en ganska sa néra passage for om det andra fartyget.

Tabell 3. Ageranden Av forsokspersonerna angett med tid fran borjan av ovningen

Forsoksperson | Identifiering | Forsta VHF | Forst Totalt antal | CPA
av malet anrop kursandring | VHF anrop

1 (F) 1min 5min 7min 5 0,47NM
2 (A) Imin 6min 14min 4 0,48NM
3 (R) Imin 3min 9min 2 1,20NM
4 (F) Imin 3min 4min 3 0,59NM
5 (R) Imin 8min 4min 5 0,60NM
6 (F) Omin Imin 2min 8 0,49NM
7 (A) Imin 3min - ¥ 2 0,70NM

Alla tider ar raknade fran att 6vningen paborjades.
* = Ingen kursandring skedde

A = Akter om

F = For om

R = Rundsvang
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I tabellen ovan (Figur 3) kan man tydligt se att alla snabbt identifierade fartyget m/s
Amanda och borjade Overvaka situationen. Det fanns &dven andra fartyg 1

simulatordvningen men dessa inverkade inte pé trafiksituationen.

Man kan se att forsokspersonerna 3 och 7 endast anropade fartyget tvd ganger och gjorde
sedan ett tidigt beslut och lyckades pé sa sitt {4 en storre CPA och dér igenom mdjligen
16ste situationen pé ett sidkrare sitt. Detta, fast de hade olika l6sningar pa situationen. Av
detta skulle man kunna bedéma att ett tidigt agerande ger mera tid och leder till ett sékrare
resultat. Och 1 forsoksperson 7 fall behovdes inte ndgra kursdndringar utan personen ldste

fallet genom att i god tid minska pa farten.

4.1 Fakta om forsokspersonerna

Forsokspersonerna var utexaminerade mellan dren 2004-2010 med undantag av en som
annu inte hade ndgon erfarenhet som befil. I och med det hade majoriteten mellan 1 och 10
ars erfarenhet som befdl. Detta borde betyda att de troligen rikat ut for dylika situationer
under sin tid som vaktbefél pd de fartyg dédr de jobbar. Med fanns ocksa en person med
betydlig mera erfarenhet som befdl och en person med ingen erfarenhet 6verhuvudtaget

som befdl. Detta var intressant och de blev spridningen 1 resultaten.

Men mycket forvanande nog visade det sig att erfarenhet inte spelade en sé stor roll 1 hur
de olika personerna 16ste situationen. D& man ser pé resultaten kan man inte direkt se en
skillnad mellan erfaren och icke erfaren person. Det huvudsakliga trafikomrdde dar
personerna har jobbat verkar inte heller ha ndgon inverkan pd vilken typ av 16sning man
valde att gora. Virt att podngtera dr att alla dock har erfarenhet av att jobba pa flera olika
fartyg redan fore sin styrmanskarridr, de flesta pd 5 &r eller mera. Detta betyder att de
under sin tid som utkik har sett minga olika befél hantera olika situationer som redan det

ger en viss erfarenhet eller 1 alla fall idéer pd mojliga 16sningar.
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Tabell 4. Information om forsokspersonernas erfarenhet inom sjofart

Forsoksperson | Styrmansbrev | Ar som Antal Antal Huvudsakligt
styrman fartyg fartyg trafikomrade
som totalt
befal
1 (F) 2012 1-2 2 3 Ostersjon/Nordeuropa
2 (A) 2004 10 4 5-> Nordeuropa
3 (R) 2009 1-2 3 5-> World Wide
4 (F) 2011 2-3 3 5-> Nartrafik/Ostersjon
5 (R) 2010 3-4 1 5-> Né&rtrafik/Ostersjon
6 (F) -k - - 5-> Nordeuropa
7 (A) 2010 0-1 5-> 5-> Nordeuropa

*= Studerande (ingen erfarenhet som befil)

-> = Eller mera

4.2 Losning 1 Rundsving

Med mandvern rundsvédng avses att man gor en 360° sving at styrbord for att undvika en

ndra situation och g akter om det vdjningsskyldiga fartyget. I och med detta kan man sjilv

reglera passageavstandet.
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Figur 8. Rundsving (Aboa Mare simulator Center, 2015)

Denna 16sning utfordes av tvé (2) av forsokspersonerna. Losningen kan betraktas som en
sdker 16sning da man girar styrbord enligt reglerna i COLREG. Med den hdr mandvern far
man ocksa ett storre CPA dd man later fartyget som é&r 1 kollisions kurs glida forbi fore
man korsar dennas kurslinje. Detta kan man se i tabellen pa sida 13 1 detta arbete. I tabellen
kan man se att befdlet hade mdjlighet att hélla en CPA pd 6ver 1 NM om befilet si
onskade. Vid denna mandver behdver man inte nddvandigtvis dndra pa farten om fartyget

ar av den typ dér det inte gar att snabbt dndra pa spak laget.



18

4.3 Losning 2 Akter om

Med manodvern akter om avses att man igenom att minska fart later det véjningsskyldiga

fartyget gd& for om det egna fartyget. I och med detta kan man sjdlv reglera

passageavstandet.
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Figur 9. Akter om (Aboa Mare simulator Center, 2015)
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Denna 16sning utfordes av tva (2) av forsokspersonerna. I tabellen pé sidan 14 kan man se
att den forsoksperson som hade Overldgset mest erfarenhet valde att gora den hir
mandvern. Det hér kan anses vara ett mycket sékert sétt att [6sa situationen pa grund av att
man med att minska farten sjdlv kan vélja hur stor CPA man vill halla till det andra
fartyget. Detta forutsdtter forstas att man har ett fartyg med ett maskineri ddr man kan
andra pé farten snabbt enligt eget tycke. Intressant dr dock att befdlen dndéd valde att hélla
en forhdllandevis ldg CPA till fartyget. Risken med en ldg CPA 1 denna 16sning ar att om
det vijningsskyldiga fartyget plotsligt skulle gira styrbord skulle risken for

sammanstotning 6ka markant.

4.4 Losning 3 For om

Med mandvern for om girar man styrbord och gar for om det véjningsskyldiga fartyget. |
den hir 16sningen kan man inte sjilv kontrollera passageavstindet da fartygen kor med lika

hard fart.
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Figur 10. Fér om (Aboa Mare simulator Center, 2015)

Denna l6sning valdes av hela tre (3) forsokspersoner. Har vejde forsokspersonerna &t

styrbord sa som det star i COLREG, problemet hir blev dock att det andra fartyget hade

samma fart som det egna fartyget och dir vid lyckas det inte att fa en storre CPA en den

som man ser 1 tabellen pa sidan 13 alltsd runt 0,5NM. Detta kan betraktas som ett for litet
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passageavstand for om ett annat fartyg med hénvisning till gott sjdomanskap. Med denhér
16sningen uppndr man en punkt dé inte CPA mera 6kar fast man girar styrbord pa grund av
att fartygen haller samma fart. Om fartyget som kommer fran babord skulle ha en ldgre fart
en vad det egna fartyget har, skulle denna mandver resultera i ett betydligt storre CPA och
en mera sdker passage. En risk 1 denna 16sning skulle kunna vara i1 det att om det
vajningsskyldiga fartyget plotsligt skulle vakna upp och borja gira styrbord. Da skulle

risken for sammanstdtning vara storre, dn i1 de andra ldsningarna.

4.5 Namngivning av forsokspersonerna

For att hilla testet anonymt gavs varje forsoksperson ett nummer mellan 1 och 7 som
anvéndes 1 det hdr arbetet. Forsokspersonerna fick inte sjdlva veta vilken nummer de hade
blivit kopplade med. Numreringen var inte heller sd gjord att den som korde forst fick
nummer 1 for att utesluta risken att man kan koppla ndgon specifik person till ett specifikt

resultat.

4.6 Sjalvutvirdering

I tabellen som foljer kan man se att forsokspersonerna upplevde situationen vara tdmligen

vardaglig for trafiken pa 6ppet hav. Trots det upplevdes situationen dndé ganska svér.

Alla var dock i1 huvudsak ndjda med sin prestation fast det uppkom flera olika 16sningar.
Detta kan man tolka sa, att det finns flera asikter om vad som &r ritt och fel 1 en sadan
situation. Sa gott som alla forsokspersoner sdg det identifierade malet, och dar med risken,
1 god tid och ansdg att de skotte situationen sdkert. Av de fria kommentarerna ovan kan

man ldsa att forsdkspersonerna tyckte dvningen var intressant och verklighetsbaserad.
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Tabell 5. Forsokspersonernas sjdlvutvirdering

Forsoksperson 1 2 3 4 5 6 7 Medeltal

Hurdan upplevde du 2 4 3 3 2 2 2 2,57
situationen?

Tycker du att du markte 4 5 5 5 4 5 4 4,57
malet i god tid?

Tycker du att du skotte 4 5 4 3 5 4 3 4
situationen sakert?

Ar du nojd med din 4 5 51| 3 51 4| 4 4,29
prestation?

Hur vardaglig upplevde 3 4 4 3 3 2 4 3,29
du situationen?

Skala 1-5
1 = Svér / Délig
5 = Létt / Mycket bra
Fri kommentar:
* Intressant 6vning
* Ovanligt att fartyget m/s Amanda inte svarade
* Trovérdig situation
* Tack for en fin upplevelse

* Det finns lite for ménga tysta bétar 1 verkligheten, helt som i1 6vningen

5 Fortsatt forskning i imnet

Den hir simulatorforskningen blev kanske baserad pa for fa forsokspersoner dé deras antal
och erfarenhet av olika situationer inte var sd& brett som man kunde ha hoppats.

Studerandena kunde ha gett en intressant in vinkling med alla regler 1 farskt minne.
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I fortsédttningen kunde man gora en simulatorforskning i samma dmne med ett storre antal

forsokspersoner ur ett bredare spektrum av erfarenhet.

For att fa flera personer att aktivera sig och komma till testtillfillena skulle man masta ha
nagot man kan locka med som till exempel nagon géva eller liknande som skulle sporra.
For studerandenas del kunde man kanske fa forskningsmodellen integrerad i utbildningen.
Ovningen kunde ocksé vara lingre rent tidsmissigt si att forsokspersonerna inte direkt
skulle upptéicka fartyget som kommer fran babord. Detta dr ett problem da simulatortiden
ar svar att komma at. Nu sag forsokspersonerna genast det andra fartyget pd radar bilden
vilket gjorde det léttare att omedelbart forbereda sig for vad som mdjligen kommer att

hianda. Det var helt enkelt alltfor uppenbart vad som testades 1 vningen.

Malséttningen kunde vara att forsoka fa ett allmént beteende 1 nimnda situation. Som man
sedan kunde ldra ut at studeranden. Detta skulle kunna bidra till farre olyckor 1 framtiden.

Dock skulle detta kriva ett storre engagemang av myndigheter och beslutsfattare.

6 Avslutning

I detta arbete har jag gjort ett simulatortest pa en trafiksituation pa 6ppet hav. Jag byggde
upp ett fall och forskade i vad reglerna sdger om hur man skall 16sa situationen. Efter detta
sokte jag upp liknande fall frin det verkliga livet och fann nigra sddana som jag sedan gick
igenom och skrev en forkortning av. Da detta var gjort borjade jag bygga upp
simulatordvningen 1 dra samarbete med Aboa Mares personal sd att de skulle ge det som
behovdes for att komma till ndgon slutsats om hur befdl reagerar i den ifrigavarande

trafiksituationen.

Jag gjorde blanketter och formuldr som skulle fyllas 1 av sd8 vdl mig som
forsokspersonerna. Direfter utfordes simulatortestet i Aboa Mares simulatorcenter i Abo.
Testet fungerade fint och jag erhdll en hel del material som jag kunde analysera och gora
tabeller och grafer pd. Dessa klarlagger och stoder forskningsresultatet och vicker
forhoppningsvis intresse for att g4 vidare med att forsoka klarligga och utveckla

riktgivande beslutsmonster for denna situation.
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Kallforteckning

Kallor

IMO COLREG, Convention on the international regulations for preventing collisions at

sea, 1972, consolidated editoin 2003

Olycksutredningscentralen, F/'V. HENDRIK SENIOR and M/S BIRKA EXPORTER,
Collision in International Waters 17 NM off the Netherlands, on 8.12.2008, 2008

Accident investigation board Finland (Olycksutredningscentralen), Collision on 12 August
2002 between the Danish fishing vessel EATON and the Finnish cargo vessel
FINNMERCHANT, 2003

Aboa Mare Simulator Center, 2014

Figurer

Figur 1. Accident investigation board Finland, Investigation report, sammanstétning

mellan f/v Hendrik Senior och m/s Birka Exporter, 2008

Figur 2. Accident investigation board Finland, Collision on 12 August 2002 between the
Danish fishing vessel EATON and the Finnish cargo vessel FINNMERCHANT, 2003

Figur 3. Aboa Mare simulatorcenter, 2014
Figur 4. Kristian Donner, 2015
Figur 5. Kristian Donner, 2015
Figur 6. Kristian Donner, 2015
Figur 7. Aboa Mare simulatorcenter, 2015
Figur 8. Aboa Mare simulatorcenter, 2015
Figur 9. Aboa Mare simulatorcenter, 2015

Figur 10. Aboa Mare simulatorcenter, 2015
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Studien dr anonym och inga namn kommer att anvdndas i behandlingen av resultatet.

Har under hittar du information om det fartyg som studien kors med, fartyget heter

m/s Carrier avvikande fran vad det star pa Pilot Card.

Ovningen bérjar med radarn p& 6NM skala, North up och full fart de vill siga 11knop.

North Up Relative Motion True hélls igenom 6vningen som instéllning! Skala och fart

far andras enligt behov.

Lycka till!

View

Type of engine

Medium Speed Diesel (1 = 954 kW)

Type of propeller CPP

Thruster bow

Thruster stern

Yes

None

General information
Vessel type
Displacement

Max speed

Dimensions
Length
Breadth
Bow draft
Stern draft

Height of eye

River-sea ship 9 [Dis. 3787t)
3787.0¢
11.0 knt

825m
125 m
43m
43m
9m
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PILOT CARD
Ship name River-sea ship 9 (Dis.3787t) TRANSAS 2313.0% Date 13.01.2012
IMO Number 9382749 | Call Sign |PEMZ Yearbuilt  |2008
Load Condition Full load
Displacement 3787 tones Draft forward 435m / 14t 3in
Deadweight 3274 tonnes Draft forward extreme 435m / 144t 3in
Capacity Draft after 435m / 141t 3in
Air draft 26m / 85ft 6in Draft after extreme 435m / 141t 3in
Ship's Particulars
Length overall 25 m Type of bow Bulbous
Breadth 125 m Type of stern Transom
Anchor Chain(Port) 7 shackles
Anchor Chain(Starboard) 8 shackles
Anchor Chain(Stern) N/A shackles (1 shackle =27.5 m/ 15 fathoms)
825
10.2 723

Steering characteristics

Steering device(s) (type/No.) Normal balance rudder / 1 Number of bow thrusters 1
Maximum angle 60 Power 20kW
Rudder angle for neutral effect | 1.03 degrees Number of stern thrusters N/A
Hard over to over(2 pumps) 22 seconds Power N/A
Flanking Rudder(s) 0 Auxiliary Steering Device(s)
Stopping Turning circle
Description Full Time Head reach Ordered Engine: 100%, Ordered rudder: 35 degrees
FAH to FAS 1445 s 1.94 cbls Advance 1.25 cbls
HAHtoHAS (172 s 1.78 cbls Transfer 0.49 cbls
SAH to SAS 190.7 s 1.39 cbls Tactical diameter 1.15 cbls
Main Engine(s)
Type of Main Engine Medium speed diesel Number of propellers 1
Number of Main Engine(s) 1 Propeller rotation Right
Maximum power per shaft 1x954 kW Propeller type CPP
Astern power 80 % ahead Min. RPM 237.99
Time limit astern N/A Emergency FAH to FAS 11.8 seconds
Engine Telegraph Table (Available regimes: ConstRPM/Comby)
Engine order Speed, knots Engine power, kW RPM Pitch ratio
100 % 10.9/10.9 900/ 900 239.1/239.1 12/12
80 % 9.8/98 636/ 656 239/239 1.08 /1.08
60 % 8/8.7 4277427 238.3/2383 0.88/0.94
40 % 5.7/8 336/336 238.1/2383 0.62/0.86
20 % 2712 120/ 120 238/238 0.3/022
20 % -1.5/-1.1 110/110 238/238 -0.21/-0.15
-40 % -32/-44 269 /269 238/238 -0.46/-0.6
60 % -45/-48 342/342 238/238 -0.61/-0.66
-80 % -5.5/-55 5251525 238.1/238.1 -0.76 /-0.76
-100 % -6.1/-6.1 720/720 238.1/238.1 -0.84/-0.84




WHEELHOUSE POSTER
Ship's name River-sea ship 9 (Dis.3787t) TRANSAS 2.31.3.0. Callsign PHMZ .
Gross tonnage N/A . Net tonnage N/A , Load Condition Fullload . Displacement 3787 tones, Deadweight 3274 tones
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DRAFTS IN PRESENT CONDITION STEERING PARTICULARS ANCHOR CHAIN
Forward 435m Type of rudder Normal balance rudder| No. of shackles| Max. rate of heaving
Forward extreme 435m Maxi rudder angle 60 degrees Port 7 shackles 16.5 m/min
After 435m Hard-over to hard-over( 1.2 pumps ) 44 2022 sec Starboard 8 shackles 16.5 m/min
After extreme 435m Neutral effect angle 1.03 degrees Stern N/A shackles N/A m'min
Flanking Rudders 0 (1 shackle =27.5 m /15 fathoms )
| PROPULSION PARTICULARS THRUSTER EFFECT
Type of Main Engine| Medium speed diesel Number of propellers 1 __ |Time delay . Time delay to |Not effective
No. of Main Engines | 1 Propeller rotation Right 'gmsstet “Pi?t‘:f (I;;::)er ifor full :;:;g e 3;:50 reverse full  fabove speed
Max. power pershaff  1x954kW  [Propeller type CPP thrust(s) 5 thrust(s) (knots)
Astern power 80 %ahead | Min. RPM 23799 Bow 1 | 220 9.5 30.17 19 6
Time limit astern NA E v FAH to FAS| 11.8 seconds Stern NA
Engine Telegraph Table Combined| N/A
Engine order Speed, knots Engine power, kW RPM Pitch ratio
100 % 10.9 200 239.1 12
30 % 08 636 230 1.08 DRAFT INCREASE IN PRESENT CONDITION
60 % s 27 2383 0.8 Squat effect Heel clfect,
0 % 57 336 3381 062 Under keel cl Ship's speed | Bow squat | Stern squat | Heel angle | Draft increase
20 % 17 120 338 03 968 knots | 026m 0.18m 2deg 0.19m
20 % 15 110 238 021 3m 8.87 knots 02m 0.15m 4 deg 037m
20 % 32 269 338 046 T51knots | 0.14m 0.12m Sdeg 0.7m
0 % 5 342 238 0.61 m 9.24 knots 031m 022m 12 deg im
80 % 55 525 3381 0.6 853knots | 025m 0.19m 16 deg 128 m
-100 % -6.1 720 238.1 -0.84
Deep Water TURNING CIRCLES Shallow Water*
cbis
2 : 2 4
1 s 4 1
o S o 4
—
K] 0
Eng. |Rudd. | Advance | Transfer | Tact. D | Final RoT | Final speed | Final time Eng. | Rudd.| Advance | Transfer| Tact. D | Final RoT | Final speed | Final time
100 | 35 1.25cbls | 0.47cbls | 1.15cbls | 87 deg/min 4 knots 2336s 100 | 35 1.63 cbls | 0.73 cbls| 1.64 cbls| 74 deg/min| 5 knots 2996s
100 | -35 1.15cbls | -0.44 cbls | -1.06 cbls| -88 deg/min 4 knots 2259s 100 | -35 1.47 cbls |-0.65 cbls|-1.44 cbls|-79 deg'min 4 knots 2756s
Emergency Manoeuvers(DW) STOPPING CHARACTERISTICS Emergency Manoeuvers(SW*)
3 : i 01 possey Track [Tvack resch,cbs] 3 :
: ) pw Reach gy {Final time,min-s ] :
_ : i | tncts [Finsl speed, knots] _ :
2 H o~ ;g P [Final course, deg] 2 H
5 e19 2 g &6 43 é—)
394 2 332 2 605
. Tsi 345 32 2 372 1 B .
2 21 5 3 4 )
R m e E S
224 5 = 333 4 iy 5 &
eSS N
T T T 032 :? 325 . e :lss ||su 1|54 T e :lﬂ j;i Y22 22 323 };1 029, J i :

40 1 T e BELT R TR 40 1
No/RuddEng|Full timelHead reachSide reach] = ;]‘: els, c|s1 1|ss le;i cls, °|75 °|53 ols; clss ‘|3‘ e|ss ofss ;lfs No.Rudd. Eng. | Full time{Head reach|Side reach)
1 | 35 |100] 111.5s | 0.95¢cbls | 1.15 cbls o5 oles 41 043 oz |1 35 [100| 15445 | 1.13cbls | 1.64 cbls
2 | -35 /100 104.9s | 0.88 cbls | -1.06 cbls | | | I | | | | do | | | | | | | | 2 | -35100] 140.1s | 1.06cbls |-1.44 cbls
3 | 35 [-80[ 10495 | 1.46cbls [-0.36 cbls S & WE aw 4f e {8 A o ® & & i o & & (37735 g0 11485 | 1.54cbls |-022cbls
4 | -35]-80] 125.8s| 1.64 cbls | 0.36 cbls % @ w @ ¢ 0o o o0 e o o o e <0 % < |4 | .35|-80| 1357s| 1.71cbls | 0.16 cbls
5 0 [-80] 135.7s| 2.07 cbls | -0.08 cbls 5 0 [-80] 134.6s | 1.85cbls |-0.04 cbls

MAN OVERBOARD
RESCUE MANOEUVRE
SEQUENCE OF ACTION TO BE TAKEN:
e TOCAST ABUOY
e TO GIVE THE HELM ORDER
| o TO SOUND THE ALARM
. 86 g | 612 ¢ e TOKEEP THE LOOK OUT
Approxi M. Program
) 825 ) Time Action
110.2 723 H Set rudder 35 STBD. Wait
- ' 0s [till ship course altered
[ } : lto 23 desrees from initial
‘f-" ! Set rudder 35 PORT. Wait till
=2 22's [course altered to -170 degrees
(from initial.
Tumm AP on.
160s [The dtﬂ'ermoebemem AP
Bridge To Stemn(4) 10.2 m |Length of Midbody(D) 61.88 m | Air Draft(G) 26m / 85ft 6in icourse and initial course
Bridge To Bow(B) 72.3 m [Length Overall(E) 82.5m |Forward Blind Zone(l) 612m must be 180 degrees.
Breadth(C) 12.5 m |Height(F) 30.35 m |Backward Blind Zone(J) 86m
¢ Shallow Water: depth is equal 2 Draft *+Model: 2.62.806.83; VSY02:2.6.1713.0;
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Simulatortest 15.01.2015

Forsoksperson Nummer:

Styrmansbrev antal ar ?:
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Ar som styrman?: 0-1 1-2 23 3> ?

Antal fartyg som befal?: 1 2 3 4 Seller mera

Antal fartyg allt som allt? 1 2 3 4 5 eller mera

Huvudsakligt trafik omrade?: Nartrafik Ostersjon Nord Europa World
wide

Bedom foljande saker! 1=daligt 5=mycket bra

Hurdan upplevde du situationen?: 12345

Tycker du att du markte maletigod tid?: 12345

Tycker du att du skotte situationen sakert?: 12345

Ar du néjd med din prestation?: 12345

Fri kommentar:



Bilaga3
Range Tid Range Tid Range

Radar N-Up
kn Tid Speed Tid Speed

Speed
deg

Kurs
Tid

Malet identifierat
Tid

Malet plottat
Tid Tid Tid Tid

Radio anrop
Tid Deg Tid Deg

Kursandring
Tid Tid Tid Tid

Kursandring STB
Tid Tid Tid Tid

Kursandring BB

CPA NM

29



