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Sammanfattning

Idag dr Sea Traffic Management (STM) ett omtalat &mne inom sjofartsklustret 1 Europa dé dess
syfte dr att effektivisera bade tidsmissigt och miljomaéssigt och framforallt géra sjofarten
sdkrare for alla inblandade. Detta sker genom ett flertal tjdnster varav nigra av dem ar
funktionella 1 Search and Rescue (SAR). Syftet med denna studie var att ta reda pa hur batar
med olika teknisk prestanda kommunicerar och hur deras situationsuppfattning paverkas i
sjordddningsinsatser niar enheterna kommunicerar pa olika sitt. Med STM kommer funktioner
som chatt, delning av omrdden och rutter via internet och Automatic Identification System
(AIS). Det medfor att mycket av den information som idag skickas via radio istéllet kan skickas
direkt till berérd enhet som textmeddelande. Detta undersdktes genom att utféra en s6kovning
pd rdddningsstationen RoOr6 med batar med olika teknisk prestanda och analysera
kommunikationen som skickades. Resultatet visar pa tendenser att batar med formagan att
kommunicera via flera kommunikationsmdjligheter, STM och radio, har en béttre uppfattning
av situationen dn enheter utan.

Nyckelord: Search and Rescue, Sjordddning, Sea Traffic Management, Situational Awareness,
AIS, VHF

Abstract

Sea Traffic Management (STM) is a well-known topic within the maritime cluster in Europe
since the purpose of STM is to increase the efficiency both in regards of time and environment
and above all to ensure safe shipping for all parties. This is ensured by several services whereof
some are functional in Search and Rescue (SAR). The purpose of this thesis is to investigate
how vessels with different technical standards communicates and how their situational
awareness 1s affected during rescue operations when the units communicates differently.
Features such as text messages, position and route sharing by internet and Automatic
Identification Systems (AIS) is included in STM. Hence information which currently is
transmitted by radio is enabled to be transmitted as data to a specific vessel/unit. This was
examined by conducting a search and rescue exercise at the rescue station Roré with vessels of
different technical standards in order to analyze the transmitted communication. The result
indicates that vessels with the capability to communicate both by STM and radio have a better
perception of the situation than vessels lacking multiple communication means.

Keywords: Search and Rescue, Sea Traffic Management, Situational Awareness, AIS, VHF
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Definitioner

AIS

ECD

ECDIS

IAMSAR

JRCC

RAKEL

RS

SA

SAGAT

SAR

SART

SITREP

SRR

SSRS

STM

VHF

Automatic Identification System
(Ett VHF-baserat identifikationsystem for sjofart)

Electronic Chart Display
(Elektroniskt sjékortsdisplay)

Electronic Chart Display and Information System
(Elektroniskt navigationshjdlpmedel godkdnt for papperslos navigering)

International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual
(Beskriver funktionerna i ett lands sjordddning i tre volymer)

Joint Rescue Co-ordination Center
(Sjé-och flygrdddningscentral)

Radiokommunikation {f6r Effektiv Ledning

(Radiokommunikation for riddningstjcinst och viktiga samhdillsfunktioner)

Réaddningsstation
(Bendmning for rdddningsstation inom Svenska Sjordddningssdllskapet)

Situational Awareness
(Situationsmedvetenhet)

Situational Awareness Global Assessment Technique
(Objektiv utvirderingsteknik Situational Awareness)

Search And Rescue
(Internationellt begrepp for sék och riddning)

Situational Awareness Rating Technique
(Subjektiv utvirderingsteknik av Situational Awareness)

Situation Report
(Internationellt begrepp for uppdatering av situationen under en sjordddningsinsats)

Search and Rescue Region
(Omradet som dir ett land dr ansvarig for sjordddning)

Svenska Sjordaddningsséllskapet
(Frivilligorganisation inom sjordddning)

Sea Traffic Management
(EU-projekt for att effektivisera sjofart genom ett flertal digitala tjdnster)

Very High Frequency
(Radiotelefoni éver frekvensbandet 30 - 300 megahertz)
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1 Introduktion

For att 6ka sjofartens sdkerhet och effektivitet 1 till exempel brénslebesparingar och tid har man
inom EU de senaste aren genomfort ett flertal projekt for informationsdelning. 2010 paborjades
projektet MONALISA vilket pégick till 2013. 2013 tog MONALISA 2.0 vid och pagick till
2015, da det mynnade ut i det som idag bendmns SEA TRAFFIC MANAGEMENT eller STM
(Sjofartsverket, u.a.a.). I STM-projektet har man haft fokus pa att 6ka sdkerheten till sjoss
genom att gora det mojligt att pé ett standardiserat sétt dela sin reseinformation med fartyg i
ndrheten. Till detta har det tagits fram tjanster for sjofartssektorn for att i1 realtid kunna
uppdatera och skicka information om fartygets framfart till intressenter runt den aktuella resan.
Som ett exempel skulle fartygen kunna spara bunker med hjélp av fartanpassning dd man under
hela resan kan se om kajplatsen 1 ankomsthamnen é&r ledig eller upptagen vid ankomst. STM-
projektet dr nu inne i en valideringsfas dar 300 fartyg, 13 hamnar, fem landbaserade
kontrollcenter och 12 simulatorcenter ingar i testkdrningen av det nya systemet. (Sea Traffic
Management, u.4.a.).

De tjinster som kommer att erbjudas 1 STM har man sett vara till nytta for att koordinera och
organisera sjordddningsinsatser, ett omrdde dir tjdnsterna nu provas. Hosten 2018 utfordes ett
sadant test 1 simulatorerna runt om i1 Europa och ca 30 simulerade fartyg bemannades i de
deltagande simulatorer (Sea Traffic Management, 2018). Man har i tester sett fordelar for
sjordddningstjanst och att man kan Oka forstaelsen for uppdraget hos rdddningsledare och
deltagande enheter. Genom att kommunicera viktig information via chatt kan risken for
missforstind minskas. I tillagg till chatten skall man ocksd kunna skicka fardvigar eller
omraden till rdiddningsbétarnas sjokortsdatorer och darmed ge en grafisk bild 6ver det aktuella
omradet (Sea Traffic Management, 2018).

I oktober 2018 genomfordes en lokal testkorning med Sjofartsverket, Sjordddningssillskapet
rdddningsstation (RS) Rord, RS Hovds, RS Skidrhamn och en figurerad sjoraddningscentral.
Testkorningen dgde rum 1 Goteborgs Norra och Sodra skdrgérd med flera enheter. Alla bétar
var utrustade med och kunde kommunicera via de tjanster som finns i STM, textchatt och att
skicka och ta emot rutter direkt i batens sjokortsdator. Efter testkorningen holls en genomgéing
dir deltagarna fick diskutera sina erfarenheter. Vid genomgangen uppmirksammades den
eventuella problematiken om hur bédtarna som inte har tillgang till STM-tjansterna skulle fa
samma bild av en sjordddningsinsats. Batar utan STM é&r fortfarande beroende av att kunna
kommunicera via VHF-radio (Very High Freqvency) medan man 1 STM kan kommunicera via
andra kommunikationskanaler som inte hors p4 VHF-radion.

1.1 Syfte

Denna studie undersoker hur bilden hos besittningarna skiljer sig ndr batar under en
sjordddningsinsats kommunicerar med olika tekniker. Studien skall ta reda pa vilken
information som delas och hur den kommuniceras i en sjordddningsinsats. Resultatet skall
belysa vilka problem som kan uppsta nir tekniskt avancerade sjordddningsbatar samverkar med
batar eller fartyg som inte har samma tekniska forutsattningar.



1.2 Fragestillning

1. Hur kommer bilden av situationen skilja sig hos besittningarna péd deltagande batar vid
sjordddningsinsats ndr vissa kommunicerar via tjansterna i STM och VHF-radio och
ovriga endast via VHF-radio?

2. Vilken information utbytes under en sjoraddningsinsats — Vilken information skickas
via STM och vilken kommuniceras via VHF-radio?

1.3 Avgransningar

Studien avgrinsas till sjoraddning 1 svenskt sjordddningsomrdde och framst pa vastkusten da
det for tillfallet r dir Svenska Sjordddningssillskapets batar har mojligheten att kommunicera
med hjélp av de tjanster som erbjuds 1 STM.

1.4 Beskrivning av problemet

Under den senaste tiden har det gjorts tester med de tjanster som ingar i STM. Tidigare har man
gjort 6vningar och experiment i MONALISA och MONALISA 2.0 projekten, som idag har
blivit STM-projektet. En av rapportforfattarna har sjélv varit delaktig vid tester 1 samtliga
projekt. Dessa tester har gjorts bade till sjoss med fysiska batar och i1 simulatorn pa Chalmers.
Vid en av de senaste testerna med STM provkordes dess funktionalitet mellan fyra av Svenska
Sjordddningssillskapets batar och en fiktiv sjordddningscentral. Efter 6vningen yttrades fragan
om hur bétar skall kunna fa samma bild av en sjérdddningsinsats om det kommunicerar pd olika
sdtt och en eller flera av enheterna kommunicerar via tyst kommunikation tillexempel chatt.
Det riacker att titta pa de mindre bédtarna 1 Svenska Sjordddningssillskapet s& som Gunnel
Larsson-klassen, Sjoraddningsséllskapets 8-meters bat, den vanligaste i deras flotta med 49
byggda enheter (Svenska Sjordddningssillskapet, u.d.a) for att se det eventuella problemet.

De mindre 6ppna bédtarna har endast en VHF-radio medan de storre tickta batarna har minst tva
fasta och ett flertal handhallna VHF-radio som kan anvédndas for att avlyssna flera kanaler. I
tilldgg till befintliga kommunikationsmdjligheter fir nu de storre tiackta batarna mojligheten att
kommunicera i andra kanaler. Kanaler som for ovriga batar inte dr mdjligt att ens inhdmta
informationen fran utan rétt utrustning. Denna problematik som beskrivs mellan Svenska
Sjordddningssillskapets olika batar dr ocksé applicerbar pd batar som ror sig ldngs kusten eller
batar frdn andra organisationer som har andra typer av system.

2 Teori

I foljande kapitel beskrivs sjoraddningsorganisationen i Sverige, hur den fungerar och vilka
resurser som finns att tillgd. STM presenteras 1 stort for att ge en helhetsbild av vad STM ér.
Bakgrunder och teorier inom omriden som situationsmedvetenhet och informationsdelning
presenteras. Det ges en dvergripande presentation av de tjdnster som ingar i STM-projektet och
dérefter preciseras de tjdnster som éar tinkta att anvindas 1 Search and Rescue (SAR)-insatser
som nu testas 1 ndgra av Svenska Sjordddningssillskapets batar.



2.1 Sjofartsverket

Sjofartsverkets rdddningscentral dr lokaliserad pa Kéringberget i Goteborg och bedrivs sedan
2010 som ett Joint Rescue Co-ordination Center (JRCC), vilket dr bendmningen pd en
raddningscentral dir bade Sj6- och Flygraddning leds (SFS 2003:789, 2003). JRCC kan med
stod av SFS 2003:789 Forordningen for skydd mot olyckor inleda sjoraddning d& ndgon befaras
vara eller bekriftats vara i sjondd. En enhet skall enligt Sjofartsverkets mél for verksamheten
na en nodstilld inom 60 minuter frin larm 1 de fall da positionen dr kdnd och inom svenskt
Search and Rescue Region (SRR). Da en nddstéllds position dr okédnd skall en enhet vara pé
plats inom 90 minuter i svenskt SRR (Sjofartsverket, u.d.b.). Det finns ocksd mal for
flygraddningen, dir giller 90 minuter da ett luftfartyg &r utrustat med ELT/PLB (Emergency
Locator Transmitter/ Personal Location Beacon) eller 24 timmar om det inte finns ndgon
nodsidndare (Sjofartsverket, u.d.b.). Sjofartsverket ansvarar for sjordddningstjénst 1 statligt
vatten, allt vatten runt Sveriges kuster och de stora insjoarna Vianern, Vittern och Mélaren.
Insjoar utdver Vinern, Vittern och Mélaren samt hamnar och badplatser &r kommunalt vatten
och dir ansvarar kommunal rdddningstjanst for raiddningsinsatsen (SFS 2003:778, 2003).

Sverige tillimpar sedan 1982 den internationella sjérdddningskonvention fran 1979, vars syfte
ar att sjordddning skall fungera pa liknande sétt i alla lander och att varje land har en ansvarig
myndighet (SO 1986:29, 1979). I Sverige ser Myndigheten for samhillsskydd och beredskap
till att det finns en organisation 1 landet som ansvarar for sjordddning i enlighet med Lagen om
skydd mot olyckor 4 Kap, som beskriver statens uppdrag for sjo- och flygrdddning.
Sjofartsverket har fatt uppdraget att bedriva sjordddningstjdnst i Sverige i1 enlighet med
Forordningen om skydd mot olyckor. 1 flygraddning har Sjofartsverket lokaliseringsuppdraget,
det vill sdga att flygfarkosten skall lokaliseras och om flygfarkostens lokaliseras pa statligt
vatten gar drendet Over till sjordddning och Sjofartsverket ansvarar fortsatt for
raddningsinsatsen  (Sjofartsverket, wu.d.b.). Lokaliseras flygfarkosten pa land gér
raddningsinsatsen over till kommunal rdddningstjanst (Sjofartsverket, u.a.b.).

SAR-konventionen fran 1979 reglerar hur linder skall ha mgjlighet att besvara larm, bedriva
sjordddning och landets skyldigheter att vidta de atgirder som krévs for att radda en nodstilld
till sjoss (SO 1986:29, 1979). 1 konventionen beskrivs ocksi det som kallas SRR vilket #r
omradet som ett land ansvarar for sjoriddning (SO 1986:29, 1979). I Sverige sammanfaller
SRR med det omrdde dér Sjofartsverket ocksd ansvarar for flygraddning, bortsett fran
Bornholm dér Danmark har ansvaret for sjordddningen.

Alla delaktiga aktorer inom sjordddning i1 Sverige arbetar efter de riktlinjer som beskrivs 1
IAMSAR (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue manual). TAMSAR
beskriver hur ett lands sjordddningsorganisation skall se ut dd de undertecknat SAR-
konventionen frin 1979. IAMSAR ir uppdelad 1 tre volymer ddr JAMSAR Volym I beskriver
hur stater skall samarbeta och hur det skall se ut med sjordddning i landet (International
Maritime Organization, u.d.). Myndigheten for Samhillskydd och Beredskap foljer JAMSAR
Volym I och har i enlighet med Lagen om skydd mot Olyckor 4 Kap utsett sjofartsverket att vara
ansvarig myndighet i Sverige (SFS 2003:778, 2003). Sjoérdddningscentralen (JRCC) jobbar mot
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IAMSAR Volym II som beskriver raddningsledningens uppdrag. JRCC har lagstod for sin
verksamhet 1 Forordningen om skydd mot olyckor 4 Kap som beskriver statens uppdrag
gillande sjoraddning (SFS 2003:789, 2003). Alla enheter engagerade i1 sjordddning arbetar
enligt de riktlinjer som anges 1 IJAMSAR Volym III.

2.2 Sjofartsverkets resurser vid sjoraddning

Sjordddning 1 Sverige dr ett samspel mellan manga olika aktdrer pa vattnet och 1 luften som
samordnas av Sjofartsverket. (Sjofartsverket, 2013).

e Sjofartsverket
Har rdddningshelikoptrar baserade pa Sidve, Ronneby, Visby, Stockholm och Umea som
alla skall kunna lyfta inom 15 minuter efter larm. Sjofartsverket har ocksé ca 160 fartyg
runt Sveriges kust varav cirka 90 ar lotsbatar fordelade pa 24 lotsstationer (Sjofartsverket,
2013).

e Forsvarsmakten
Har cirka 180 (2013) fartyg dar ett 90-tal ar stridsbdtar som &r snabba och mangsidiga 1
vattnen langs Sveriges kust. Ett antal dr uppgiftsspecifika fartyg for marinens uppgift
tillexempel HMS Belos som dr specialbyggd for ubatsrdddning. Forsvarsmakten har ocksé
flygplan och helikoptrar som i huvudsak kan utnyttjas for visuell spaning (Sjofartsverket,
2013).

e Kustbevakningen
Har 21 kuststationer (2017) (Kustbevakningen, u.d.a.) samt en flygstation och dr aktiva
langs kusten och 1 insjoarna Vénern, Vittern och Malaren. Har cirka 30 storre fartyg och
ett stort antal mindre snabbgdende batar inkluderat ddcksbétar pa de storre fartygen for
sjobevakning 1 kustndra omrdden. Dartill har Kustbevakningen idag fem svdvare pa
strategiska platser. Utdver batar har Kustbevakningen tre flygplan for overvakning av
svenska farvattnen fran luften (Kustbevakningen, u.a.b.).

e Polisen
Har 12 bétar placerade 1 Stockholm och Géteborg. Dartill har polisen dven helikoptrar som
kan anvindas for visuell spaning (Polisen, u.4.).

e Svenska Sjoriaddningssallskapet

Disponerar idag cirka 260 specialbyggda rdddningsbétar som ar placerade pa ndgon av det
71 raddningsstationer som finns runt Sveriges kust, pa de stora insjéarna Vanern, Vittern
och Milaren och idag dven ett antal mindre insjoar som ridknas som kommunalt vatten
(Svenska Sjordaddningsséllskapet, u.a.a).

Alla bétar har besittning 1 jour som skall bemanna bédten och kunna ldmna kaj inom 15
minuter efter larm. Sjordddningsséllskapet har idag ca 15 svdvare for sjordddning under
vinterhalvéret pa isbelagda vatten (Svenska Sjordddningsséillskapet, u.a.b).



e Kommunal raddningstjinst
Cirka 180 bétar placerade ldngs hela kusten och Varnen, Vittern, och Mélaren.
(Sjofartsverket, 2013).

e Ovriga resurser
Resurser som star registrerade hos sjoraddningscentralen, till exempel mindre rederier
med batar som kan anvéndas vid eftersok och andra organisationer, s som Frivilliga
flygkaren. Hit kan ocksa ovriga fartyg som ror sig i omradet stillas. D4 alla befdlhavare
ar skyldiga enligt Sjolagen Kap 6, 6§, andra stycket. (SFS 1994:1009, 1994).

2.3 Svenska Sjoraddningssallskapet

I juni 1907 1 Stockholm startades den frivilliga foreningen Sdillskapet for Rdddning af
Skeppsbrutne efter att Albert Isaksson samlat redare och andra foretrddare for svensk sjofart for
att ta tag 1 den bristande forméga till sjordddning Sverige hade vid tiden (Svenska
Sjordddningssillskapet, u.d.a). Nagra ar tidigare (1903) hade Sveriges sjordddningsférmaga
fordomts efter att ett stort antal sjomédn hade omkommit 1 de stormar som hérjat langs svenska
kusten aren innan.

Till en borjan hade man roddbétar, nagra &r senare byggdes de fOrsta seglande
rdddningskryssare som anvéndes for att patrullera kusterna 1 ddligt viader. Detta dels for att det
inte fanns nagot dedikerat larmsystem och dels for att det tog lang tid att komma pa plats. Man
patrullerade kusten for att snabbare vara pa plats och ha turen att uppticka en nodstélld 1 tid.
Senare kom motordrivna batar och idag byggs batarna helt i plast med filosofin att de skall vara
snabbgaende och anpassade for sitt syfte (Svenska Sjordddningsséllskapet, u.a.a).

Idag, mer dn 110 ar efter starten, dr fOreningen fortfarande aktiv med samma &dndamal
"Sdllskapet dr en allmdnnyttigt ideell forening. Sdllskapet har till uppgift att i riket framja
intresset for sjordddning, att utveckla dtgdrder i syfte att effektivisera sjordddning och att
ombesorja den enskilda verksamheten for rdddning till sjoss, vid rikets kuster, i vattnen
diromkring, samt i insjéar och inre farvatten. Séllskapet ska ocksd bedriva évrig allminnyttig
humanitdr hjdlpverksamhet savdl till sjoss som annorstides i den mdn styrelsen finner att
densamma kan utovas utan att sdllskapets huvudsyften ddirigenom dventyras.” (Svenska
Sjordddningssillskapet, 2018). Foreningen drivs genom finansiering via medlemskap, gévor
och donationer fran privatpersoner och foretag helt utan bidrag fran staten. Batarna byggs med
medel frdn donatorer och bemannas idag av cirka 2300 frivilliga (Svenska
Sjordddningssillskapet, u.a.a).

Svenska sjordddningssillskapet dr idag den storsta aktéren inom svensk sjordddning gillande
ytgaende rdddningsenheter med ca 260 bétar och svdvare. Bitarna dr designade och utvecklade
enligt Svenska Sjoraddningsséllskapets dnskemél och ménga av béttyper dr ocksa ritade av
Svenska Sjordddningsséllskapet (Svenska Sjordddningsséllskapet, u.d.a). Idag dr Svenska
Sjordddningssillskapets batar delaktiga i cirka 80 procent av de sjordddningsfall som kravt
ytgaende enhet (Sjofartsverket, u.a.c.).



2.4 Sea Traffic Management

STM ir ett projekt finansierat av EU for att hoja standarden, minska olyckor och miljopaverkan
frén sjofarten (Sea Traffic Management, u.d.b.). STM skall bidra till att alla som jobbar med
och runt ett fartyg skall ha ett kontinuerligt informationsutbyte for att 6ka sdkerheten till sjéss
och sjofartens effektivitet. 2010 borjade testerna i MONALISA, det inledande projekt som lade
grunden for STM dér det testades om det gick att skicka ruttinformation mellan fartyg. Detta
for att underlétta for fartyg att till exempel optimera sina rutter och vélja sjovédgar for minskade
utslapp och minska risken for kollision (Sjofartsverket, u.a.c.).

Efter MONALISA, dir man sag att det gick att skicka rutter, inleddes arbetet med MONALISA
2.0 som skulle vidareutveckla och skapa en gemensam standard for alla Electronic Chart
Display and Information System (ECDIS)-tillverkare for ruttinformation. Detta for att
anvéndare skall kunna l4sa andras ruttinformation oavsett tillverkare av navigationssystemet.
ECDIS ér ett elektroniskt sjokort godként av International Maritime Organization (IMO) och
dess konvention SOLAS (Safety of life at sea) som klargor kraven for all sédkerhetsutrustning
ombord 1 batar. ECDIS anvander ENC-kort (Electronic Navigational Chart) som bestar av flera
lager av celler som bygger ett interaktivt sjokort. Input frdn sensorer pa baten gor att kurs, fart,
position och andra vérden presenteras 1 realtid och kan varna vid risk for grundstotning eller
andra faror for sdkrare navigering. I ECDIS si finns det funktioner som till exempel
reseplanering, hydrostatisk information och monitorering av aktuell rutt (International
Maritime Orginization, 2017). STM-funktionerna kommer att kunna presentera ytterligare data
1 ECDIS. Man kommer till exempel att kunna se andra fartygs planerade rutter,
navigationsvarningar och underlitta och optimera rutter redan pé planeringsstadiet.

STM ér nu slutprodukten av de bida MONALISA-projekten med fler tjanster och funktioner
och skall vara implementerat till 2030 (Sea Traffic Management, u.d.a.). Mellan 2015 och 2018
har det pagétt en valideringsfas av STM dar 300 fartyg, 13 hamnar, 5 landbaserade servicecenter
och 12 simulatorcenter, som ingér i EMSN (European Maritime Simulator Network), deltagit i
testkorningarna.

Malet med STM ér att skapa en sdkrare, effektivare och mer miljévéanlig maritim sektor. Mélen
1 siffror f6r STM, nédr det ar fullt implementerat 2030, ar att minska olyckorna till sjéss med
50%, oka effektiviteten genom att minska véntetider 30% och minska bunker och véxthusgaser
med 7% vardera jamfort mot 2015 &rs nivéer (Sea Traffic Management, u.d.a.).

Foljande dr nagra av de tjénster som idag finns i STM:
e Dubbelkontroll av rutter fran landbaserad leverantor
e Ruttoptimering
e Ruttdelning med andra fartyg
e Navigationsvarningar
e Forbittrad 6vervakning for myndigheter
e Synkronisering med hamn

e Hamnoptimering



e Vinternavigering i isvatten
e Import av lotsrutter
e Funktioner for Sjordddning

Nar STM utvecklats har man haft sjordddning 1 atanke som ett av omradena dér det kan gora
nytta (Sea Traffic Management, 2018). Foljande funktioner anvénds:

e Skicka positioner och sokomraden mellan rdddningsenheter och rdddningscentraler
(Sea Traffic Management, 2018). Man fér en notis nir ett meddelande dr mottaget och
pa navigatérens begdran presenteras informationen i batens ECD (Electronic Chart
Display) eller ECDIS, man far ddrmed en snabb grafisk bild 6ver hdndelsen.

e Kunna chatta via internetldnk ar en annan tjdnst som anvdnds. Genom att kommunicera
via chatt kan man hélla nere kommunikationsméngden som sker éver VHF-radio och
halla VHF-kanalen 6ppen for viktig trafik. En fordel med chatt dr att man kan g tillbaka
1 historiken och pa sé sétt 14dsa tidigare information som kommunicerats.

e Genom att skicka rutter direkt till riddningsbaten kan en sjérdddningsledare litt f4 en
rdddningsenhet att ta en vdg som haveristen vanligtvis tar eller forvéntas ha anvént (Sea
Traffic Management, 2018).

2.5 Situationsmedvetenhet

Situational Awareness (SA) definieras av Endsley som “the perception of the elements in the
environment within a volume of time and space, the comprehension of their meaning and the
projection of their status in the near future." (Endsley, 1995). Enligt Endsley dr SA uppdelat 1
tre nivaer dér den forsta nivan handlar om hur man tolkar information. Den andra nivan handlar
om att man skapar sig forstaelse for den givna informationen. Niva tre handlar om hur man med
hjilp av tidigare erfarenheter och den givna informationen forsoker forutspd hur situationen
kommer att utvecklas i framtiden.

For att méta SA har det utvecklats olika typer av utvirderingstekniker, tva av de mest anvianda
utvirderingsteknikerna dr Situational Awareness Rating Technique (SART) och Situational
Awareness Global Assessment Technique (SAGAT). SART och SAGAT iar bada
utvirderingstekniker dér testpersonen sjilv far bedoma sin egen uppfattning utifran
forutbestdmda fragor. Nar man méter SA med SART sé fyller testpersonen 1 ett frigeformulér
efter genomford uppgift for att subjektivt bedoma hur man forstod situationen. Nér man
anvinder SAGAT sé fungerar det pd samma sédtt men uppgiften pausas slumpmadssigt och
testpersonen far svara pé fragor under tiden man genomfor uppgiften. Svaren fran frdgorna som
deltagarna svarat pa jamfors med den verkliga situationen for att objektivt presentera ett matt
pa SA.



2.6 Informationsdelning

For att en besdttning pd en rdddningsbét, eller pd en brandbil, skall fungera effektivt kravs det
att relevant information som kommer in 1 teamet ocksé distribueras ut till alla delaktiga 1 teamet
(Van de Walle, B., Brugghemans, B., & Comes, T., 2016). Detta for att skapa forutsittningarna
for alla som &r del av teamet kan skapa en liktydig mentala bild av situationen och dédrmed
kunna utfora sina uppgifter pa basta sétt. Det saknas ofta information om héndelsen nir en
raddningsbat eller brandbil kommer pa plats. Under tiden agerar beséttningarna pa det man vet
och ser, samtidigt som informationsinsamling pagér. Nér ny information framkommer kan man
ha stor nytta av strukturerade metoder for att distribuera den information som kommer in 1
teamet.

Weller, J. M., m.fl. (2014) undersdkte hur man kunde 6ka SA 1 operationssalar och kom fram
till en strukturerad metod for bedomning, informerande och prioriterade 1 operationssalar.
Metoden gar under akronymen "SNAPPI” och forklaras nedanfor,

e S -STOP, fa teamets uppmarksambhet.

e N - Notify, gor teamet uppmérksam pé eventuella problem

e A — Assessment, redogor din bedomning av problemet

e P —Plan, planera nésta steg

e P — Prioritize, prioritera vilken ordning eventuella problem skall 16sas

e | —Ideas, bjud in 6vriga medlemmar i teamet att dela sina idéer.

Weller, J. M. m.fl. (2014) kunde 1 sin forskning se att "SNAPPI” bidrog till en ©6kad
situationsmedvetenhet och att informationsflodet effektiviserades. Utdver att ha en strukturerad
metod for informationsdelning tjanar man mycket pd att briefa teamet innan en insats for att
sdkerstélla att all information som finns ocksa éar tillgénglig for alla inblandade 1 insatsen. Om
alla inblandade har relevant information minskar risken for missforstand och felbedémningar.

Hur informationsdelning péverkar delat beslutstagande beror pd hur man anvinder sig av
informationen (Xiao, Zhang, & Basadur, 2016). Vidare skriver Xiao Y., Zhang H., Basadur
T.M., (2016) att informationsdelning inte dr den enda faktorn som paverkar hur grupper tar
beslut men att det kan ha en stor betydelse. Informationsdelning 4r bra om gruppens medlemmar
anvander sig och delar med sig. Om man déremot inte skulle dela med sig eller ta del av det
som delas sa kan gruppens gemensamma beslutstagande paverkas negativt.

Penczynski (2016) skrev en artikel om delat beslutstagande som visar att beslutsfattare 1 grupp
tar battre beslut d4n vad de hade gjort individuellt. Han menar pa att beslut som tas 1 grupp tas
pa samlad information frén alla i gruppen genom diskussioner. Till detta stdller Penczynski
(2016) det faktum att manniskor i1 grupp péaverkas av varandra och grupptryck. Grupptryck kan
ha negativ inverkan pa besluten men kan vara en positiv effekt i ett vél fungerade team dar alla
far komma till tals. Hur en person utrycker sig eller talar ligger till grund hur ett argument
varderas 1 det slutgiltiga beslutet. Personer som ér duktiga pa att tala och argumentera kan alltsé



genom argument paverka beslutet mer @n en person som &r sidker pa sin sak men saknar
formagan att argumentera for sig.

3 Metod

I foljande kapitel beskrivs metoden och dvningen i detalj. Information till bakgrund och teori
har samlats in 1 en mindre litteraturstudie.

3.1 Sjoraddningsovning

Ovningen som utspelade sig enligt scenariot bifogat i Bilaga 1 Sjoriddningsévning 2019-01-20
deltog tva batar med besittning fran rdddningsstationen pa Roro. Besidttningarna pa bétarna
Rescue Ilse Sanne och Rescue Marianne Bratt fick via tillgdngliga kommunikationskanaler
information likt ett riktigt sjordddningslarm. Alla bétar larmades via RAKEL
(Radiokommunikation for Effektiv Ledning) med ett allmént anrop frdn 6vningsledning som
var en figurerad JRCC. Rescue Ilse Sanne har VHF-radio, RAKEL och mobiltelefon samt
mojlighet att kommunicera via STM fick samma information skickad till sig. Rescue Marianne
Bratt inte mojlighet kommunicera via STM utan har bara VHF-radio, RAKEL och mobiltelefon
tillga.

Nar dvningen startades och initialinformation hade férmedlats och bekréftats av befdlhavaren
pa varje enhet via telefon noterades tiden fran larm till att batarna ldmnat kaj. P4 vig fram
skickades kompletterande information om fallet. Det gjordes via VHF-radio och samma
information skickade samtidigt till Rescue Ilse Sanne som textmeddelande och omréde for
presentation 1 sjOkortsdator. Nér batarna har kommit in i det omrdde som var aktuellt for
ovningen kom det nya uppgifter. Sokomraden presenterades och de bada batarna fick uppgifter
for sok 1 omradet. Kommunikationen observerades, antecknades och har déarefter
kategoriserades for att kunna reda ut vilken information som sénts 1 de tillgdngliga kanalerna
STM, VHF-radio eller telefon.

Efter 6vningen fick besittningarna bedoma vilken bild de hade under insatsen. Det vill siga om
de vetat vad den andra enheter gjorde, vad det var for information som hade sénts och vilka
omréaden och positioner som hade kommunicerats.

3.1.1 Bdtarna och deras utrustning

Nedan kommer de deltagande batarna att presenteras. I Tabell 3:1 kan man ldsa om
dimensioner, egenskaper och bétarnas framdrivning. Figur 3:1 illustrerar det bada batarna pa
utgdende fran Roré under 6vningen. Forsta baten dr Rescue Ilse Sanne och bakom kommer
Rescue Marianne Bratt. Figur 3:2 presenterar vilken typ av kommunikation- och
navigationsutrustning batarna har tillgang till ombord.



Tabell 3:1 Fakta om batarna

Bat Rescue Marianne Bratt 8-29 Rescue Ilse Sanne 12-20

Donator Marianne Bratt Stig och Ilse Sanne

Lingd 8,4 m 11,8 m

Bredd 2,7m 3,8m

Djupgaende 0,4 m 0,9 m

Deplacement 2,7 ton 13 ton

Byggnadsvarv SwedeShip Marine AB, MB Marin, Henan
Hunnebostrand

Utrustningsvarv MB Marin AB; Henan MB Marin, Henéan

Byggnadsar 2012 2007

Fart 34 Knop 34 Knop

Aktionstid 7 timmar 10 timmar

Maskineri Volvo D6-370 2x Volvo Penta D9-500
Vattenjet — Rolls Royce FF270 2xVattenjet - Rolls-Royce

FF375-s
Besittning 2-3 personer 3-4 personer

(Svenska Sjoraddningsséllskapet, u.a.b)

Foto: Sofia Hermansson

Figur 3:1 Rescue Ilse Sanne och Rescue Marianne Bratt pa vig ut, R6ré hamn. (Hermansson, S.
2019). Atergiven med tillstand.
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Tabell 3:2 Batarnas utrustning
Enhetens namn

Klass

Kommunikation

Navigationsmaojligheter

Interkom

3.1.2 Bdtarnas besiittning

Rescue Marianne Bratt

Gunnel Larsson-klassen

1x fast VHF-radio

1x Handburen VHF-radio

1x RAKEL

Furuno NavNET 3D

2x 12” navskidrmar med radar,
sjokort och ekolod.

Horlurar for tre
beséttningsmedlemmar. Kan
aven via knapptryckning
sinda VHF och RAKEL
genom samma mikrofon.

Rescue Ilse Sanne

Victoria-klassen

2x fasta VHF-radio

2x Handburna VHF-radio

1x fast RAKEL, 1x Handburen
2 MFD'! som kan visa radar,

sjokort frdn Transas och
CCTYV fran maskin och déck.

Radar; Furuno FAR2117

ECD Transas NaviSailor 4000
med STM funktionalitet.

Furuno Navnet 3D med ekolod
och extra radar.

Horlurar for fyra
beséttningsmedlemmar. Kan
aven via knapptryckning
sdnda via VHF och RAKEL
genom samma mikrofon.

Bétarna bemannades av frivillig personal fran sjordddningsstationen pa Rorod. Alla deltagare
hade olika ldng erfarenhet av sjoraddning i allménhet och utifran det ocksa olika stor erfarenhet
av sok och kommunikation via bdde STM och VHF-radio. Befdlhavarna i1 bada bétarna hade
varit sjordddare under en ldngre tid och har ansetts ha tillrdcklig kunskap om béten de framforde
och dess utrustning. Batarna var under 6vningen bemannade med befdlhavare, navigatér och
décksman.

3.2 Matning av data

For att samla in data anvidndes en utvdrderingsenkit for deltagarna att sjdlva fylla 1.
Kommunikationen observerades och loggfordes under hela 6vningen.

Efter avslutad 6vning fick alla deltagare i beséttningarna individuellt svara pa ett frageformulér
for att formedla sin egen forstdelse for situationen och hur vdl man har forstdtt informationen
som kommunicerats. Se Bilaga 2 Ovningsutvirdering.

! Multi-Funktions Display
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For att kunna svara pa frdgan om hur bilden mellan de olika enheterna 1 en sjérdddningsinsats
skiljer sig sa sammanstilldes ett frigeformuldr. SA kan méatas med hjélp av beprovade tekniker
och mallar som till exempel SART och SAGAT. Efter att ha kollat pA SART och SAGAT
formuldr och forsokt gora egna enkiter efter dem séd togs beslutet att gora ett eget formular
inspirerat av de tidigare nimnda metoderna som béttre gav svar pa forskningsfragorna.

Kommunikationen under dvningen observerades genom att lyssna och anteckna, vad och nér,
nagot sdnds och 1 vilken kanal. Den kommunikation som skede har kategoriserats efter innehéll,
sé& som Positioner/Sokomraden/Sokmdonster, Statusuppdateringar och Fynd/observationer, for
att kunna ge en bild 6ver vilken typ av information skickades i vilken kanal, STM, VHF-radio
eller mobil. Logg for detta finnes under Bilaga 3 Kommunikationslogg

Under testet var GoPro kameror utplacerade 1 de deltagande bétarna. Detta for att ge
mojligheten for rapportforfattarna att se och hora kommunikationen som flédade 1 batarna for
att skapa sig en bild 6ver hur deltagarna uppfattade situationen och vad som hédnde 1 uppdraget.

4 Resultat

Nedan presenteras data frdn Gvningen i1 enlighet med forskningsfragorna. Resultatet fran
ovningsutvirderingen redovisas 1 tabellform. Kommentarer fran deltagarna bade frén
Ovningsutvirderingen och den genomgéing som gjordes 1 grupp efter vningen redovisas ocksa.

Deltagarnas nautiska kompetens och erfarenhet presenteras 1 tabell 4:1. Svaren som deltagarna
uppgav 1 ovningsutvdrderingen presenteras i tabellform. Svarsalternativen var mellan 0-5, dér

0 var lag eller dalig uppfattning och 5 hog eller god uppfattning.

Tabell 4:1 Information om deltagarna

Deltagarnummer | Bratt #1 Bratt #2 Bratt #3 llse #1 llse #2 llse #3
Nautisk kompetens | FBVIII? FBVIII? Nej FBVI3 FBVIII? FBVIII?
Tid som sjoraddare | 4,5 ar 3ar 1ar 13 ar 5ar 5ar
Anvant STM innan | Nej Nej Nej Ja Nej Nej
Funktion ombord |Befilhavare | Nav/Radio |D&acksman |Befilhavare | Nav/Radio |Dacksman

2 Fartygsbefal klass 8
3 Fartygsbefil klass 6

12



Larminformationen som gick ut gjorde det som tal i ett allmént anrop via RAKEL. Detta for att
skapa en realistisk miljé for deltagarna i form av att det later ungefdar som ett larm hade gjort
om det kommit fran JRCC. Respektive befdlhavare fick ddrefter ringa via mobiltelefon till
Oovningsledaren for att kvittera larmet och fick informationen upprepad och erhdll ytterligare
uppgifter. Resultatet befdlhavarna emellan skiljer sig ndgot som visas 1 figur 4:1. Vid detta
tillfélle befinner sig beséttningarna inne 1 stationshuset pa Roro. Déirefter har de ndgra meter att
promenera till respektive bat. Samtidigt som beséttningarna tar sig till batarna har JRCC skickat
ut haveristens senast kénda position och en rutt som de vill att Rescue Ilse Sanne kor fram pa.
Nar beséttningen kommer pa plats 1 Rescue Ilse Sanne finns all larminformation 1 ECDIS som
text och som omréde for att presentera senast kénda position grafiskt i sjokortet.

1. Hur val uppfattade du larminformationen och vad som

hant?
5
4
3
2
1
0
Marianne Bratt llse Sanne
m Befilhavare W Navigatér/Radio Dacksman

Figur 4:1 Fraga 1

I fraga tva fick deltagarna svara pa hur de uppfattat att den samlade bilden f6r besdttningen var
utifrdn att den larminformation de fatt. I figur 4:2 syns fortfarande skillnader mellan bétarna.
Vid detta tillfdllet har besittningarna kunnat prata ihop sig nagot vilket kan bidra till att
befdlhavaren pa Rescue Ilse Sanne tror besittningen gemensamt har en béttre samlad bild adn
vad han sjidlv hade inledningsvis. Rescue Ilse Sannes navigator har ddremot uppfattat att
befdlhavaren inte tagit till sig den information som kom 1 larmet och har dirmed en lagre
uppfattning om besédttningens samlade bild 6ver situationen. Totalt har den dock gétt upp nagot
som vi ser att 1 Figur 4:2.
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2. Hur uppfattade du besattningens totala bild av
handelsen utifran larminformationen?

Marianne Bratt llse Sanne

D

w

N

[ERN

m Befilhavare m Navigator/Radio m Dicksman
Figur 4:2 Fraga 2

P& framkorningen fick béatarna uppgifter som kommunicerades Over det aktuella sattet for
respektive enhet. Rescue Marianne Bratt fick detta via VHF-radio, ett system som alla deltagare
ar uppkopplade pé via batens interkom system ddr man kan prata internt och sdnda
kommunikation via batens radioapparater, VHF-radio och RAKEL. Rescue Marianne Bratts
besdttningen har svarat att alla uppfattat den mesta av informationen. P4 Rescue Ilse Sanne
sitter det en navigator/radiooperatér och handhaver sjokortsdatorn och STM-chatten. Nar
batarna var pa plats i sokomrade 1, se bilaga 1, sinde JRCC en SITREP (Situation Report) med
uppgifter till de bada béatarna via VHF-radio. Rescue Ilse Sanne fick dven den informationen
skickad till sig i ett textmeddelande. Att man bade kan hora en SITREP och ldsa den har dkat
Rescue Ilse Sannes besittnings forstdelse men dock inte befdlhavarens uppfattning av
informationen som sldpar nagot vilket syns i bild 4:3.

3. Pa framkorningen kom det ytterligare information om
handelsen. Hur val uppfattade du den?

5 5
4 4 4

Marianne Bratt llse Sanne

w

N

(RN

m Befilhavare m Navigator/Radio  m Dacksman

Figur 4:3 Fraga 3
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Darefter f6ljde uppgifter for vad respektive enhet skulle gora 1 omrddet. Till Rescue Ilse Sanne
skickades begrdsningarna pd sbkomrdde nummer 1 via STM till sjokortsdatorn, dirmed kunde
det presenteras direkt i sjokortet. Rescue Marianne Bratt fick begrisningarna for sokomrade 1
upplésta for sig via VHF-radio. I figur 4:5 kan man se att det rddde viss osdkerhet ombord pé
Rescue Marianne Bratt gidllande de positioner som skickades ut 1 samband med att sékomrédena
annonserades, all information om sokomradet fick dessutom repeteras. Svérigheten de hade att
ta till sig begransningarna for sokomradet menade deltagarna ombord pa Rescue Marianne Bratt
bero pa att omrédet var oként och att man inte hade full koll pé de ortnamn som nimndes. Néar
bada enheterna faststillt sokomradet paborjade Rescue Ilse Sanne sok i sodra delen av omréadet
och Rescue Marianne Bratt fick i uppdrag att soka 1 den norra delen. Uppgifterna som inkom
var anvisningar om hur man skulle soka i de sokomréadet som faststillts. Uppgifterna som
tilldelades pa respektive kommunikationssatt uppfattades mycket vél av bada batarna som visas
1 figur 4:4. Nér uppgifterna togs emot sa ldg Rescue Marianne Bratt stilla och Rescue Ilse Sanne
hade mycket lag fart. Vid detta tillfdlle tog Rescue Ilse Sanne kontakt med Rescue Marianne
Bratt och informerade om sin aktivitet. Efter 30 minuters sok formedlade rdddningsledaren ny
information som inkommit till bdtarna om att man eventuellt hade siktat haveristen i ett annat
omrade, sokomrade 2, och beordras dit. Nar batarna kom till sékomradet var man aterigen pa
kant vatten och kunde darfor orientera sig béttre, vilket mérktes pa besdttningen i Rescue
Marianne Bratt nir begrésningarna for sokomrade 2 formedlades. Hér fick Rescue Ilse Sanne
till uppgift att gora ett parallellsok sdderut med start fran norra udden pd Rammen medan
Rescue Marianne Bratt skulle utfora strandsok langs véstsidan Roro.

4. Pa plats tilldelades ni uppgifter, hur val uppfattades den

av dig?
5
4
3
2
1
0
Marianne Bratt llse Sanne
m Befilhavare m Navigator/Radio Déacksman

Figur 4:4 Fraga 4
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5. Nar ni tilldelades erat sokomrade, hur kanner du att ni
uppfattade alla positioner?

5 III
0 II.

Marianne Bratt llse Sanne

~

w

N

(R

m Befilhavare W Navigator/Radio  m Dicksman
Figur 4:5 Fraga 5

Naér deltagarna tillfrdgades om hur bra koll de hade haft pa vad den andra enheten gjorde ser
man att det finns en skillnad. I Figur 4:6 visar staplarna att Rescue Marianne Bratt haft mindre
koll pa vad Rescue Ilse Sanne gjorde. Rescue Ilse Sanne ddaremot och sirskilt navigatoren hade
bra koll pd Rescue Marianne Bratts uppgifter.

6. Hur bra koll hade du pa vad den andra enheten gjorde?

4 II
0 III I

Marianne Bratt llse Sanne

w

N

(R

m Befdlhavare W Navigator/Radio  m Dacksman

Figur 4:6 Fraga 6

16



Nér larmet initierades startades ett tidtagarur och utifran den tiden loggades tiden for foljande
mitpunkter. I figur 4:7 syns tiderna fran det att batarna fick larm till det att de har kvitterat,
lamnat kaj och paborjat sok.

Tidsskillnader mellan batarna

20
18
16 15 15
14
12
10

5
] ]

Rescue Marianne Bratt Rescue llse Sanne

o N B O

W Larm till kvittens av larm m Larm kvittens till lamnat kaj m Paborjat sok pa vagen till sista kanda position
Figur 4:7 Tidsskillnader mellan batarna.

Under 6vningen loggfordes den information som sdndes och i vilken kanal den skickades.
Initiallarmet och bekriftelse av larmet gjordes for bada batarna via telefon direkt till
ovningsledaren. Rescue Marianne Bratt skickade och tog emot all information via VHF-radio
da det ar det huvudsakliga kommunikationsverktyg som finns ombord utéver RAKEL och
telefon. Positioner, sokomraden och sokmonster skickades fran och till Rescue Ilse Sanne
enbart via STM. Statusuppdateringar skickades for Ilse Sanne nio av tio gédnger via STM och
bara en gang via VHF-radio for att informera Rescue Marianne Bratt om en ny héndelse. Fynd
och observationer skickades frdn Rescue Ilse Sanne via STM sex ganger, informationen
upprepades tva ganger via VHF-radio for att Rescue Marianne Bratt skulle veta vad som hittats.
Sammanstillningen visas i Tabell 4:2

Tabell 4:2 Kategoriserad kommunikation

ST™M VHF Telefon
Positioner/sokomraden/sokmonster 8 6
Statusuppdateringar 9 7 2
Fynd & Observationer 6 4
Totalt 23 17 2

Efter avslutad 6vning fick samtliga deltagare fylla i Ovningsutvirderingen for att ge en bild av
hur deltagarna uppfattade 6vningen utifran de fragor som stilldes. P4 Gvningsutviarderingen
fanns ett félt for 6vriga kommentarer dér deltagaren fick ldmna sddana synpunkter som inte
tacktes av fragorna. I en sammanstéllning av diskussionen och dvningsutvirderingen tycker
Rescue Marianne Bratts besittning att "Larminformation dr viktig och ger mycket initialfakta"
1 och med att Rescue Marianne Bratt bara har denna information att utga ifran sa ar det ocksa
vid detta tillfdlle som beséttningen i Rescue Marianne Bratt har mgjlighet att i reda pa vad
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som hént. Till Rescue Ilse Sanne har "JRCC” skickat ut samma information som larmanropet
via RAKEL som ett textmeddelande, vilket var en bra funktion enligt deltagarna pa Rescue Ilse
Sanne. En fordel med STM var att all information som gick ut allmént till deltagande enheter
skickades 1 textmeddelande. Det gav mojligheten att man kunde tillgodose sig informationen
via olika kanaler och darmed fa storre forstaelse. Det var dock inte bara fordelar med STM,
nagra svarigheter som framfordes efter 6vningen var hur man avgor vilken information som
skall skickas 6ver VHF-radio for att alla ska hora. Det ansags ocksa vara en svarighet att fa ut
all information till 6vriga 1 beséttningen. Prioritetsfrdgan var ocksd pa tal - ndr skall man ta
information via VHF-radio och vilket skall prioriteras STM eller VHF-radio? Navigatoren pa
Rescue Ilse Sanne efterfrdgad gruppchattsfunktionalitet da det idag inte finns, vidarebefordra
meddelanden é&r inte heller mgjligt med dagens programvara.

I det stora hela sd hade Rescue Marianne Bratts besdttning haft mindre insyn 1 vad Rescue Ilse
Sannes uppgifter hade varit medan Rescue Ilse Sanne tvdrtom hade full koll pd Rescue
Marianne Bratts aktiviteter 1 sokomradet.

5 Diskussion

I den 6vning som utférdes pa rdddningsstationen pa Roré kunde man se indikationer pa att
STM-tjinsterna kan komma att ge fordelar under en sjoriddningsinsats. Ovningen var utformad
som ett larm kan se ut och pa ett sddant sitt att alla de tjanster som ar tdnkta for SAR skulle
anvéndas. Syftet med Ovningen var att testa hur STM-tjénsterna paverkade interaktionen mellan
en raddningsenhet som &r utrustad med STM och en som kommunicerar pa konventionellt sitt
med VHF-radio, mobiltelefon och RAKEL. Bétarnas befdlhavare och navigator var erfarna
sjordddare med minst 3 ars erfarenhet av sjordddning och ddrmed bekanta med terminologin
och arbetssitt, batarnas system och delar av 6vningsomréadet. Tidsskillnaderna mellan bétarna
var ytterst sméd och ddrmed kan inga slutsatser goras utifrain om STM péverkar det. For att méta
tidsskillnader bor testet goras flera ganger med fler batar och olika beséttningar for att oka
mingden data.

5.1 Ovningsutvirdering

Svaren som deltagarna gav i 6vningsutviarderingen se bilaga 2 ger en subjektiv bild av deras
uppfattning av situationen. I frigorna (1-4) om informationen som kom i larmet och under
framkorningen kan man inte peka pa ndgon markant skillnad mellan batarna och ddrmed inte
sdga att STM-tjdnsterna har paverkat positivt eller negativt. Det rdder en relativt jamn
uppfattning om hur vil man forstod informationen man fick nér larmet kom. Befdlhavaren pé
Rescue Ilse Sannes svar utskiljer sig fran snittet da de é&r ldgre &n resterande
beséttningsmedlemmar péd baten. Varfor befilhavaren pa Rescue Ilse Sanne anser sig ha en
lagre uppfattning av larmet ar oklart. Befdlhavaren har som man tydligt kan se 1 de fOrsta
frdgorna haft problem att ta till sig informationen och darfér kan denne inte gd vidare for att
tolka och forutspd kommande utvecklingar av situationen.
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I fraga tva “Hur vidl uppfattade du beséttningens totala bild av hindelsen utifrdn
larminformationen?”” har samtliga i beséttningen ombord pa Rescue Marianne Bratt svarat att
de tror besdttningen har en god gemensam bild av larmet. Rescue Ilse Sanne dr resultatet dock
att de har en sdmre uppfattning av situationen totalt 1 besiattningen. Det beror troligtvis inte pa
STM utan pi att befdlhavaren sedan tidigare har en svag uppfattning av hiandelsen. Vilket kunde
ha avhjélpts med hjalp av SNAPPI genom att man stoppar upp 1 situationen och sékerstéller att
alla deltagare har tagit del av den givna informationen och utvérderat den.

I fragan tre fick de svara pa hur bra de uppfattade informationen som gavs under framkdrningen
till den senast kéinda positionen. Rescue Marianne Bratts besattning fick den nya informationen
via VHF-radio, som gar ut i batens interkom, vilket mojliggoér for alla ombord att hora
informationen. Det kan vara grunden till det entydiga svar som gavs. Rescue Ilse Sannes
besittning fick samma information som Rescue Marianne Bratt, bdde via VHF-radio och
chattfunktionen pd STM. Rescue Ilse Sannes befdlhavares relativt laga forstaelse av den nya
informationen kan bero pd att han/hon var upptagen med framfoérandet av baten och inte
fokuserade pa radiokommunikation vid tillfdllet. Precis som 1 frdga ett borde man ha stannat
upp 1 situationen for att skapa mojlighet for alla 1 beséttningen att 6ka sin uppfattning av vad
som hénder. Det hér visar pa behovet av strukturerade metoder for att férmedla informationen
till samtliga 1 beséttningen.

Nér batarna hade kommit till platsen dédr de skulle soka efter nddstdllda kom ytterligare
information om hiandelsen, som i fraga fyra ’Pa plats tilldelades ni uppgifter, hur vél uppfattades
dessa?” bada bétarnas beséttning svarade att de hade god uppfattat vil. Det ar forst 1 fraga fem
och sex man kan se tydliga skillnader mellan beséttningarnas svar.

I fraga fem “Nar ni tilldelades erat sokomrade, hur kdnner du att ni uppfattade alla positioner?”
kan man se en tendens att anvdndning av STM, genom att sdkomrddets begrinsningar
presenteras direkt 1 det elektroniska sjokortet, gjorde det tydligare och enklare for Rescue Ilse
Sanne. Rescue Marianne Bratt fick daremot lokalisera positioner och objekt for att sjdlva rita
ut sokomrddet pa sitt sjokort. Da sokomraden framtas och formedlas blir det ménga geografiska
positioner 6ver VHF-radio. Det kridvs da att man har en god lokalkdnnedom och kommunikation
for att snabbt plotta dem 1 sjokortet eller anteckna pd papper for att snabbt kunna inleda ett
effektivt sok 1 omradet. Befdlhavaren pa Rescue Ilse Sanne gav 1 frdga fem hogre svar én 1
tidigare fragor, detta kan bero pé att denne kunde se positionerna direkt pa sjokortsdatorn och
kunde darfor ocksd skapa sig en uppfattning om hur situationen skulle kunna komma att
utvecklas.

Fraga sex ”Hur bra koll hade du pa vad den andra enheten gjorde?” visar ocksa tendenser pa att
Rescue Ilse Sanne, som fatt all information bade via STM och VHF-radio, hade en klar bild
Oover Rescue Marianne Bratts uppgifter. Rescue Marianne Bratt som bara kunnat ta emot
information via VHF-radio hade inte ndgon uppfattning om Rescue Ilse Sannes uppgifter. Néar
frdga sex diskuterades efter 6vningen sa utryckte flera deltagare behovet av SITREP, for att
skapa forstaelse for de andra batarnas uppgifter och vad som hiander 16pande 1 insatsen d batar
oavsett teknisk formaga samarbetar.
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Under 6vningen loggfordes och kategoriserades sindningarna av specifika data mellan batarna
och bétarna till JRCC. Det har dock inte tagits ndgon hénsyn till hur langa dessa meddelande
har varit. En av fordelarna med STM &r att man kan hélla VHF-kanalen 6ppen for viktigare
konversationer. Istdllet kan ldnga konversationer, till exempel distribuera ett s6komrade,
skickas som textmeddelande. Under en sjordddningsinsats 1 dagens lage ér allt som oftast VHF-
kanalen 6verbelastad da det dr flera enheter involverade. Detta kan d& gora det svart att formedla
den information man har, dértill skall all information som sidnds pd VHF-radio processas och
analyseras samtidigt som man lyssnar pa den. Det kan medfora missforstand si att viktig
information missas. I och med STM och den chattfunktion som finns far man information som
kommer 1 ett chattfonster med tillhérande notis 1 sjokortsfonstret. Navigatoren ldser, tar till sig
och direfter informeras 6vriga i besittningen. Ar det nigot navigatoren i senare tillfille saknar
eller har missat eller glomt bort kan man ga tillbaka 1 historiken och ldsa vad som sagts tidigare
under insatsen.

5.2 Kommentarer

Efter 6vningen satte sig alla deltagare ner och pratade om sina erfarenheter. En diskussion som
var mycket givande da alla hade haft olika arbetsuppgifter och mojlighet att lyssna, 14sa och ta
till sig den information som skickats eller sants. En viktig lirdom som presenterades av Rescue
Ilse Sanne var vikten av att prata om det som togs emot frin ndgon av STM-tjénsterna.
Sjordddning dr som tidigare ndmnts ett samspel mellan alla deltagande enheter och instanser.
Bétar och rdddningsledare pd JRCC maste alla f nddvindig information och ha en gemensam
helhetsbild for att kunna utfora effektiv sjoraddningstjénst (Van de Walle, B., m.fl. 2016). For
att gora det kan man anvédnda sig av en strukturerad metod for informationsutbyte som till
exempel SNAPPI (Weller. J.M., m.fl. 2014) Syftet med SNAPPI éar att pa ett strukturerat sétt
garantera att alla deltagare 1 insatsen &r informerade och delaktiga 1 de beslut som tas. Det menar
Penczynski (2016) 1 sin forskning kan leda till att béttre beslut tas. Gruppchatt var ndgot som
efterfragades dd man kan behdva skicka samma information till flera enheter vid till exempel
ett koordinerat sok. Penczynski (2016) menar att grupper har en tendens att lyssna och lata
information som kommer fran en kélla som utrycker sig sofistikerat paverka de beslut som tas.
Under 6vningen skickades méanga sdndningar med information via STM vilket 1 de flesta
avseende dr bra, men om det skall leda till att béttre beslut tas ombord pa béaten sa maste
informationen formedlas vidare till besittningen. En av kommentarerna frin 6vningen handlade
om att det var svart som operatdr av STM-chatten att vilja ut vilken information som skulle
formedlas till de andra beséttningsmedlemmarna 1 biten. Xiao m.fl. (2016) pavisade 1 sin
forskning att anvindandet av informationen dr det viktiga, inte att man far mycket information
till sig. Ett problem som kan uppstd &r att man som STM-operator inte kan urskilja den
visentliga informationen frdn mindre viktiga pd grund av att det har kommit in ménga
meddelanden som innehéller samma sak. Vilket kan leda till problem att sprida vidare relevant
information till 6vriga ombord och paverka de beslut som tas. Ddrmed &terkommer behovet av
att ha ett strukturerat sétt att tala och urskilja vilken information som ar viktig.
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5.3 Metoddiskussion

Eftersom STM 1 sjordddningstjinst fortfarande &r nytt och otestat sa var en av farhdgorna att
deltagande personer som ansvarade for handhavandet av STM kunde upplevas som ett problem
pa grund av att man inte kunde tekniken. Det uppfattades aldrig som ett problem under 6vningen
och den deltagare som var ansvarig for STM-kommunikation pd Rescue Ilse Sanne fick ca 30
minuter introduktion till systemet innan dvningen startades. Deltagaren sjélv tyckte detta var
tillrackligt och det har efter 6vningen ocksé visat sig att sa var fallet och ddrmed illustrerat att
trots systemets ndgot krdngliga uppbyggnad 1 nuvarande form ar det latt att 14ra sig och forstd
for den med teknisk vana.

Ovningen var planerad p ett sddant sitt att den skulle vara sa realistiskt som mojligt. Forst och
framst 1 avseende att larma ut enheterna. Under 6vningen kommunicerades ny information om
uppdraget vilket gav nya data varje tillfdlle nigon form av kommunikation sidndes.

Antalet deltagare kan anses som fa till antalet. Den information som samlats in fran deltagarna
1 Ovningsutvédrderingen kan ge en missvisande bild eftersom antalet svarande ar f& och
avvikande resultat har stor effekt pa helheten. Fler forsok med fler deltagare bor utforas for att
oka reliabiliteten 1 resultatet.

Att batarna &r av olika typer och utforande anses inte paverka resultatet. Studien har bedrivits
med syftet att se om olika system for kommunikation kan ge en missvisande bild av 1
sjordddningsinsatser. I och med att Rescue Marianne Bratt dr utrustad med interkom-system
kan besittningen tala som om det normal samtalston och lyssna pa alla tillgdngliga system 1
horlurar. Interkom-systemets funktion dr att ta bort ljud frdn omgivningen och framfora
kommunikation mellan beséttning och fran VHF-radio. Deltagarna ér alla inarbetade pé sina
batar och vet hur de fungerar.

De fragor som stills i Ovningsutvirderingen har forfattats for att visa deltagarens upplevda bild
av situationen och om de vetat vad som pagétt omkring den egna baten. Néir dvningen
planerades var det tidnkt att anvinda erkédnda metoder som SAGAT eller SART men efter
inldsning och dvervigande ansdgs dessa inte svara pa forskningsfragorna pa ett relevant sitt.

Om man skulle testa att géra 6vningen igen med samma dvningsutvirdering sa skulle troligen
resultatet skilja sig mot de resultat som presenterats 1 denna studie. For att 6ka reliabiliteten
borde Ovningen ha gjorts flera gdnger med fler deltagare. Att méita SA ar generellt ett
omdiskuterat amne, men SART och SAGAT ar metoder som ar erkdnda. Enkdten som sattes
thop for att svara pé forskningsfrdgorna ar inspirerad av de ovan nimnda metoderna men foljer
ingen av dessa. Frdgorna var utformade for att ge svar pa forskningsfragorna, om fragorna
verkligen maéter ritt saker ar inte sdkert men de bor gora de. Varfor fradgorna tycks méta ratt
saker beror pd en sakkunskap frdn en av rapportforfattarna gillande sjérdddning generellt och
en noggrann inldsning pd dmnet SA. Rapportforfattarna anser att enkdten som anvéndes ger
svar pa forskningsfragan dé den bygger pé inldsning av @mnet och direkta fragor. For att fa ett
mer fullkomligt resultat s& hade det varit bra att ta hjdlp av ndgon som &r insatt 1 amnet SA for
att konstruera mer korrekta fragor. Att folja SAGAT hade varit optimalt men detta ansags inte
vara mojligt da det inte var tekniskt mdjligt att pausa Ovningen som &dgde rum utanfor
simulatormiljo dir man inte kunde fa aktuella data for det specifika 6gonblicket. Att kombinera
svaren fran enkédten med observationer, tester eller intervjuer bor bidra till ett mer fullkomligt
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resultat. Validiteten hade troligen blivit betydligt ligre om man anvint sig av en av de erkdnda
metoderna pd grund av att de inte gav ett tydligt svar pa de frdgor som stillts for studien.

6 Slutsatser

Hur kommer bilden av situationen skilja sig hos beséittningarna pa deltagande batar vid
sjoraddningsinsats nir vissa kommunicerar via tjinsterna i STM och VHF-radio och
ovriga endast via VHF-radio?

I och med att insamlade data #r begrinsad kan inga slutsatser dras. Ovningen har trots det visat
pa tendenser att enheter som under sjélva insatsen anvinder STM har en fordel tack vare att
besittningen har flera kanaler, STM och VHF-radio, att ta till sig information frdn. Man kan
darfor tinka sig att det dr lattare for enhetens besdttning att skapa sig en béttre och mer samlad
bild av situationen. Daremot kan den information som kommer in via STM, da den kommer
som textmeddelande, stanna hos navigatéren om den inte formedlas vidare verbalt.
Kommunikation som gér via VHF-radio hors av alla 1 baten men maste ocksd uppfattas av
lyssnaren vilket vid hog belastning pd4 VHF-kanalen eller vid hog belastning av arbetsuppgifter
1 bdten kan missas eller glommas. En enhet som inte har STM maste forlita sig pd att all viktig
information rapporteras och formedlas via VHF-radio eller telefon. Nér enheter kommunicerar
med olika metoder som 1 6vningen behdvs tydliga riktlinjer for hur man skall prioritera vilken
information som skickas var och ndr. Kommunicerar en enhet med enbart STM och en via VHF
kommer troligen den bat som har STM ha en storre uppfattning om héndelsen. Detta anses bero
pa att informationen som skickas med STM ir tyst och inte kan uppfattas av enheter i omradet
utan att den vidarebefordras 1 ndgon av de andra kanalerna med till exempel en SITREP via
VHF-radio.

Vilken information utbytes under en sjoraddningsinsats — Vilken information skickas via
STM och vilken kommuniceras via VHF-radio?

Det sédnds mycket information under ett sok badde via VHF-radio och nu i 6vningen med STM.
Antalet sdndningar har loggforts och kategoriserats, se tabell 4:2, efter innehall men méangden
data som skickas vid varje tillfdlle har inte analyserats. Det kan vara langa konversationer som
forts eller ett lingre meddelande via chatt till eller frdn Rescue Ilse Sanne. Att skicka
information via STM gor informationen lattillgédnglig och man kan g tillbaka 1 historiken och
lasa vad som har kommunicerats tidigare. En fordel mot dagens metodik, dir all information
sdnds via VHF-radio, &r att risken minskas att information missuppfattas eller forsvinner. Den
information som skickades under 6vningen bestod inledningsvis av information om larmet och
skickades via RAKEL. Direfter gick kommunikationen &ver till VHF och STM 1 huvudsak.
Under 6vningen har det skickats positioner, sobkomrdden med tillhdrande begransningar,
observationer och fynd samt 16pande situationsuppdateringar. I resultatet syns tendenser pa att
all information som skickats 1 dessa kategorier hade kunnat skickats med STM om alla fartyg
haft mojligheten att kommunicera den viagen. Detta kan bidra till minskad anvindning av VHF-
radio och ddrmed 6ppnat upp den aktuella kanalen for viktig och akut information som annars
kan missas 1 all annan kommunikation som idag sker pd& VHF-kanalen. For att STM skall
fungera fullt ut behovs nigon form av gruppchattfunktion for att smidigt kunna skicka
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information till alla deltagande enheter. Idag dr det endast mojligt att skicka textmeddelande
eller annan information riktat till en enhet.

6.1 Fortsatta studier i amnet

Deltagarantalet &r mycket 14gt men det finns stor potential att forska vidare inom @mnet. [ denna
studie pavisas tendenser till att STM kan ge fordelar da de verkar 1 en insats men ocksd medfora
nackdelar da bétar av olika teknisk férmaga samarbetar.

I examensarbetet skrivit av Carlsson. J] & Sommer, M, (2011) syns det att AIS-AtoN (Aids to
Navigation) kan bidra till skillnader i1 bade tid och effektivititet. Denna rapport bygger pé de
tjdnster som STM erbjuder for att skicka och ta emot information. Ddmed kan det vara av
intresse att se om STM bidrar med liknande tidsvinster.

For att bekréfta de tendenser denna studie pavisar bor man gora om ovningarna med ett storre

antal deltagare och dirmed 6ka miangden insamlad data. I tillagg till denna studie kan man ocksa
titta pd fordelar eller nackdelar vid morker eller nedsatt sikt.
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Bilaga 1 Sjoraddningsovning 2019-01-20
Ovning 20/1

Ovning for examensarbete. RS Réro 2019-01-20

Scenario

P& morgonen den 20/1 har en motorbdt med 2 tva personer ombord ldmnat Marstrand.
Motorbaten ar gra till firgen med svart utombordare.

Nar de passerar Lekskér ringer en av personerna ombord hem och meddelar att de har ca 20
minuter kvar till hamn som ar Bjorko och vill dir bli himtade. Nér inringaren véntat i ca 20
minuter efter avtalad tid blir denne orolig och ringer ddrmed 112.

Tid Héandelse
LARM=0 Ovningen startar med Larmfrfarande. Batarna kvitterar via telefon.
5-10 Bétarna rapporterar avging via tillgdnglig metod. P& vigen fram

tillkommer information om det tinkta sOkomradet. Batarna far
information om vilken vég det skall ta till omradet.

10 eller wvid | Bétar rapporterar att det dr pd olycksplatsen.
ankomst

Efter ankomst | Bétarna blir tilldelade initiala sokomraden eller végar till sckomradet.

Efter ca 15 | Ny information inkommer frdn person som har observerat en flytvist 1
minuters sok omréde 2 och batarna transporterar sig till det nya omradet.

P& plats 1| Bétarna far nya uppgifter for fortsatt sok i omrade 2.
omrade 2
Soket fortsétter | Under tiden rapporteras iakttagelser pa de tillgdngliga sattet for specifikt
tills 2 objekt | fartyg.

PIW har
hittats.

Framkorning via Ost Rammen for att soka av Ostsidan Rammen - Vidst Mdvholmen.
(Haveristens vanliga fardvag).

VITT VATTEN GALLER UNDER HELA OVNINGEN!

Inga mél behdver plockas upp.

Bétar ténkta for 6vningen:
12-20 Rescue Ilse Sanne (VHF-radio, STM, RAKEL, Mobiltelefon)
8-29 Rescue Marianne Bratt (VHF-radio, RAKEL, Mobiltelefon)



Ovningsledning: Ombord pa Mirta Collin.

Material: Finns folk, 1 till 2 figuranter annars 1 till 2 dockor. Flytvdst med ankare gidrna av
morkare farg.

Marianne Bratt- Strandsok pa 6ar i omrade 2
Ilse Sanne Parallellsok enligt rutt.

Deltagarnummer Marianne Bratt
MB1 Befilhavare
MB2 Navigator/Radio
MB3 Réaddningsman 1
MB4 Réddningsman 2
Deltagarnummer Ilse Sanne
ILSE1 Befilhavare
ILSE2 Navigator/Radio
ILSE3 Réaddningsman 1
ILSE4 Réddningsman 2

Efter avslutad 6vning kaffe och kaka. Ovningsutvirderingen fylls i och dérefter pratas dvningen
igenom med samtliga deltagare. Observationer antecknas.

Pédminn om att det kommer sitta en GoPro 1 varje bét for att ta upp vad som sdgs i1 batarna.
Materialet kommer aldrig presenteras pa sddant sitt att det kan harledas eller identifieras. Skulle
nagon vara intresserad av samtyckeavtal upprittas sadant. Annars géller att vi tar bort all
information sa fort vi dr klara med examensarbetet 1 slutet pa mars.
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Bilaga 2 Ovningsutvirdering

Ovningsutvirdering

Under en tid har det gjorts forsok med verktyg som ingér i Sea Traffic Managment (STM).
Dér man kan kommunicera via AIS och dataldnk med hjalp av TRANSAS eller annan
kompatibel Electronic Chart Display and Information System (ECDIS). Dessa experiment har
gjorts bade till sjoss med fysiska batar och 1 simulatorn pa Chalmers. Vid ett av de senaste
forsoken med STM dér man gjorde ett livetest for att testa funktionaliteten mellan tre av
Svenska Sjordddningsséllskapets bétar och en fiktiv sjérdddningscentral kom frdgan upp - Hur
skall man involvera de batar som inte har mdjligheten att kommunicera via de funktioner som
kommer med STM?

Syftet med dagens 6vning &r att se om detta &r ett problem och dirmed kunna informera om
det 1 ett examensarbete vid Chalmers Tekniska Hogskola.

Tack for din medverkan!

Nautisk kompetens?

Hur lénge har du varit sjérdddare?

Har du anvant STM innan?

Deltagarnummer och bét:

Funktion ombord?

v



1. Hur vél uppfattade du larminformationen och vad som hént?

0 1 2 3 4 5

2. Hur uppfattade du beséttningen totala bild av handelsen utifran larminformationen?

0 1 2 3 4 5

3. P& framkorningen kom det ytterligare information om héandelsen. Hur vél uppfattade
du den?

4. Pa plats tilldelades ni uppgifter, hur vél uppfattades den av dig?

0 1 2 3 4 5

5. Nar ni tilldelades erat sokomrédde, kdnner du att ni fick alla positioner ritt?

0 1 2 3 4 5

6. Hade du koll pa vad den andra enheten gjorde?

0 1 2 3 4 5

Har du nagra 6vriga kommentarer du vill formedla?




Bilaga 3 Kommunikationslogg

Marianne Bratt [

llse Sanne [

Logg kommunikation
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STM
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Event
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