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Sammanfattning

Sjofartsverkets isbrytarflotta borjar bli dldre och maste bytas ut. Sjofartsverket vill ersatta den
aldsta isbrytaren Ale med ett nytt kombinationsfartyg. Ett fartyg som bade utfor isbrytning
och farledsarbete ar kostnadseffektivt och kan anvandas hela aret, men maste anpassas for
bada arbetsuppgifterna. | studien undersoks det om bada arbetsuppgifterna ar forenliga med
varandra med avseende pa siktfaltet fran bryggan pa ett kombinationsfartyg.

Genom att intervjua befal ombord pa tva isbrytare samt tva arbetsfartyg har erfarenheter
angaende siktfalten ombord pa respektive fartyg samlats in. Befalen ombord jamfor standigt
informationen  fran instrumenten med sikten utanfor bryggan for att bilda sig
situationsforstaelse (SA). Detta blir befdlens beslutsunderlag, for att kunna géra snabba och

riktiga beslut kravs en god visuell perception och tydlig information fran instrumenten.

Resultatet visar att befélen i vissa isbrytarsituationer saknar adekvat presentation av 0nskad
information. En tradition av teknikcentrerad design har bidragit till utvecklingen. Vidare
belyses fordelarna med att ha likvardiga siktforutsattningar pa bada bryggvingarna som kan

bidra till ett sakrare och effektivare fartyg.

Nyckelord: Visuell perception, Situation Awareness, anvandarcentrerad design,

slutanvéndare.

Abstract

The Swedish Maritime Administration's icebreaker fleet is becoming older and needs to be
replaced. The Swedish Maritime Administration wants to replace the oldest icebreaker Ale
with a new combination vessel. A vessel that performs icebreaking and fairway work is cost-
effective and can be used all year around but must be adapted for both tasks. The study
investigates whether both tasks are compatible with each other with respect to the field of

view from the bridge.

Officers on board two icebreakers and two work vessels has been interviewed to gain

experience regarding the field of view on board each vessel. The officer on the bridge



constantly compares the information from the instruments with the view outside to maintain
their situation awareness. This becomes the foundation for the officers decision making. In
order to be able to make quick and correct decisions, a good visual perception and clear

information from the instruments are required.

The result shows that officers onboard the icebreakers lack adequate presentation of the
desired information in certain situations. A tradition of technology-centered design has
contributed to the development. Furthermore, the advantages of having equal prerequisites in

the view field on both bridgewings can contribute to a safer and more efficient operation.

Keyword: Visual perception, Situation Awareness, user-centered design, end-user

involvement.
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Definitioner och férkortningar

AIS: Automatic Identification System, ett radiobaserat system for utbyte av information
mellan fartyg och landstationer.

CTA: Cognitive Task Analysis, ett samlingsnamn fér en mangd uppgiftsanalysmetoder.
amnade att undersoka kognitionen vid ett arbete.

DNV GL: Det Norske Veritas Germanischer Lloyd, ett klassningsséllskap.

DSA: Distributed Situation Awareness, fordelad situationsforstaelse, ett kollektivt
kunskapstillstand mellan individer och system, som resulterar fran den kognitiva processen
for att uppfatta omgivningen i tid och rum. | rapporten refereras detta till som DSA.

ECDIS: Electronic Chart Display and Information System, ett elektroniskt och standardiserat
navigationshjalpmedel.

GPS: Global Positioning System, ett referenssystem som anvander satelliter.

IB2020: Isbrytare 2020, ett projekt for att utreda den svenska isbrytarflottans framtida behov.

IBNet: Ett gemensamt lednings- och informationssystem for isbrytarverksamheten i Finland
och Sverige.

PSV: Platform supply vessel, ett fartyg som forser offshore-installationer med forndédenheter.
PCP: Permanent Chaser Pendant, utrustning som anvénds vid ankarhantering for att satta och
lyfta ankaret till en offshore-installation.

ROT: Rate of Turn, en anvisning for hur manga grader per minut ett fartyg girar.

SjoV: Sjofartsverket, en svensk myndighet som fatt uppdraget av svenska staten att skota om
vattenvagarna till och fran Sverige.

SA: Situation Awareness, situationsforstaelse, ar det kunskapstillstand som resulterar fran den
kognitiva processen for att uppfatta omgivningen i tid och rum. | rapporten refereras detta till
som SA.

UCD: User-Centered Design, Anvandarcentrerad design ar en filosofi och en samling av
metoder ddr anvéndarens behov influerar designen av produkter. | rapporten refereras detta till
som UCD.
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1 Introduktion

Ett fartyg utgor en komplex arbetsmiljo dar navigatdren maste arbeta mot dynamiska mal som
andras Over tid. En standig uppmarksamhet pa omgivningarna maste kombineras med att lasa
av och tolka den teknologiska information som presenteras genom utrustningen pa
fartygsbryggan. Det kunskapstillstand som uppnds genom denna process kallas
situationsforstaelse (SA) och &r det som styr navigatdrens beslutsfattande (Endsley & Jones,
2011). Att navigatoren kan uppna en tydlig SA har stor betydelse for sikerheten och

effektiviteten till sjoss.

Forskning visar att anvandarcentrerad design som integrerar information till att passa
anvandaren kan bidra till att stdrka SA, och ar sarskilt lampad for den typ av komplex milj6é
som sjofarten utgdr (Endsley & Jones, 2011). Inom sjofarten har det dock lange varit vanligt
att design utfoérs med de tekniska aspekterna i fokus vilket har inneburit att anvandbarheten
for besattningen ombord inte har givits samma uppmérksamhet (Costa, 2016). Nér ett fartyg
val ar byggt blir det ofta svart att utféra anvandarcentrerade anpassningar, men da ett nytt

fartyg konstrueras finns andra forutsattningar.

Sjofartsverket star i dagslaget infor prospektet att inforskaffa nya fartyg till sin isbrytarflotta.
Enligt Mikael Sandstrom pa Sjofartsverket ska isbrytaren Ale utredas i en forstudie under
véren 2019, men redan nu finns planer for fartygets erséttare. Tanken &r att “nya Ale” inte
bara ska bryta is, Sjofartsverket vill ha ett kombinationsfartyg som kan nyttjas &ven
sommartid for andra maritima underhallsarbeten. Detta &r naturligtvis en kostnadseffektiv
I6sning men samtidigt innebér det att fartyget inte kan specialdesignas fér en enda uppgift.
For att ett kombinationsfartyg ska kunna utfora sina arbetsuppgifter pa ett sékert och effektivt
satt s3 maste avvagningar goras; en design som ar optimal foér den ena uppgiften kan vara
opraktisk for den andra. Att utga fran principer for anvandarcentrerad design, skulle kunna

utg6ra en vagledning for dessa avvagningar.

Denna rapport har undersokt hur siktfalt fran en fartygsbrygga kan optimeras for att passa
saval isbrytning som operationer pa ett arbetsdack. Fokus har varit att klargora vilka siktfalt
besattningen pa bryggan behdver och fran vilka arbetsstationer de arbetar. Erfarenheter fran
fyra olika fartyg har jamforts, for att undersoka vilka siktfélt som efterstravas for att utfora



uppgifter med effektivitet och sikerhet. Rapporten adresserar ocksa hur ny teknologi skulle

kunna assistera den visuella perceptionen under dessa operationer till sjoss.

1.1 Syfte

Denna rapport lyfter erfarenhetsbaserade kunskaper om visuellt siktfalt fran fartygsbryggan
under saval isbrytaroperationer som arbeten pa fartygsdack. Syftet ar att undersoka om dessa

erfarenheter kan bidra till att optimera siktfaltet pa ett framtida kombinationsfartyg.

1.2 Fragestallningar

1. Vad kan man lara av erfarenheterna fran de arbetsfartyg och isbrytare som ar i drift
idag, med avseende pa siktfalten fran bryggans arbetsstationer?

2. Kan ny teknologi komplettera perceptionen i en bryggas siktfalt eller kompensera for
I6sningar som i sig inte ger optimal sikt?

3. Var kan en arbetsstation placeras och hur kan siktféltet utformas, for att tillgodose
behoven pa ett framtida kombinationsfartyg som &r anpassat for isbrytning och arbete
pa dack.

1.3 Avgransningar

Rapporten utgar fran Sjofartsverkets plan pa att omsatta isbrytaren Ale och istallet anskaffa ett
nytt kombinationsfartyg. De uppgifter som detta fartyg ar tankt att utféra framforallt i Gota
alv och Vaénern, utgor forutsattningarna for arbetet. Fokus ar pa siktfalt fran bryggans
arbetsstationer och lgsningar for andra aspekter av bryggans utformning undersoks inte.



2 Teorli

| detta kapitel presenteras isbrytarverksamheten i Sverige och Sjofartsverkets avsikt att ersétta
isbrytaren Ale. Vidare beskrivs situationsforstaelse och relaterade teorier sa som
anvandarcentrerad design och uppgiftsanalys. Slutligen bertrs ny teknologi som kan stddja

anvandarens situationsforstaelse.

2.1 Isbrytarverksamheten i Sverige

Idag bestar Sveriges statliga isbrytarflotta av Ale, Atle, Ymer, Frej och Oden. Ale ar byggd
1973 och anpassad for isbrytning i Vanern och ar minst till maskinstyrka och storlek. Atle,
Ymer och Frej ar systerfartyg, som gar under benamningen Atle-klassen. Atle-klassen &r
byggda pa 1970-talet och &r likvardiga i maskinstyrka och storlek. Oden &r byggd 1988 och &r
storst till maskinstyrka och storlek. Samtliga isbrytare assisterar vintersjofarten vanligen i
Bottniska viken under issasongen men foljer isens utbredning i det avtalade omradet. Ale som
ar anpassad efter matten pa Trollhatte slussar, beger sig for att assistera vintersjofarten i Gota

kanal och Vanern om isen lagger sig i omradet (Sjofartsverket, 2017).

Isbrytarverksamheten organiseras idag av Sverige och Finland. 2011 sléts ett avtal mellan
landerna om ett mer integrerat samarbete angdende vintersjofarten (Regeringen, 2011). Juva
och Riska (2002) beskriver att isbrytarverksamheten organiseras och koordineras mellan
landernas ansvariga myndigheter och isbrytarna sjalva, genom anvéndandet av en databas
kallad IBNet. Inom IBNet kan information distribueras mellan anvandarna i realtid.
Myndigheterna koordinerar isbrytaruppdragen i samrad med isbrytarna och uppdragen delas

ut till lampligaste isbrytare for att pa effektivaste sétt assistera vintersjofarten.

2.2 Projekt Isbrytare 2020 och omsattningen av Ale

Sjofartsverket har gjort bedémningen att isbrytarna i Atle-klassen och Oden har en livslangd
till omkring ar 2030, medan isbrytaren Ale har en kortare tid kvar. Utgangspunkten for
Sjofartsverket ar darfor att man maste planera for en omséattning av isbrytarflottan innan
fartygen blir for gamla (Sjofartsverket 2012). Projekt Isbrytare 2020 (1B2020) startades med
uppdraget att utreda hur denna omsdttning skulle kunna genomforas sa att den



isbrytarkapacitet som kravs kan uppratthallas 6ver tid. Projektet publicerade i oktober 2017 en

forstudie (Sjofartsverket, 2017), vilken behandlar omsattningen av Atle-klassens tre fartyg.

| forstudien ndmns det att en motsvarande rapport kommer att adressera omsattningen av
isbrytaren Ale samt arbetsfartygen Scandica och Baltica (Sjofartsverket, 2017). Vid
tidpunkten for forstudiens genomforande saknades dock politiska beslut gallande
Vanersjofartens framtid vilket &r avgérande for planeringen kring Ale, eftersom att Ale &r

specialanpassad for sitt huvudsakliga arbetsomrade i Vanern och Gota élv.

Den centrala fragan for Vénersjofarten har handlat om slussarna i Trollhitte kanal som
bedéms kunna anvéandas fram till omkring ar 2030, men darefter maste tas ur bruk
(Trafikverket, 2017). Trafikverket har utrett de samlade effekterna pa Véaneromradet och
samhéllsekonomin om en ny slussled skulle byggas, jamfort med om handelssjofarten pa
Vanern skulle upphora. Utredningen ledde till att Trafikverket foreslog en ny slussled vilket
Né&ringsdepartementet (ND) sedan beslutade om i maj 2018 (Regeringen, 2018). Genom ND:s
beslut har nu Trafikverket fatt klartecken att planera for slussledens genomforande under
perioden 2024-2029. De nya slussarna blir stérre an tidigare och &r ténkta att klara
fartygsdimensioner pa 100-110 meter i langd, 15,2 meter i bredd samt oférandrat 5,4 meters
djupgaende (Trafikverket, 2017).

Da det nu star klart att Vanern kommer att ha behov av isbrytning aven i framtiden s& kan
planeringen for Ale fortskrida. Enligt Mikael Sandstrom, anstalld pa Sjofartsverket och
involverad i 1B2020, &r en forstudie planerad till varen 2019 angaende omsattningen av Ale.
Tanken ar att isbrytaren ska ersattas av ett nytt fartyg med kombinerad funktion av isbrytning
och farledsarbete. En sadan 16sning skulle vara kostnadseffektiv da fartyget kan anvandas aret
runt for sasongsberoende arbetsuppgifter. Samtidigt blir det mer utmanande att hitta
konstruktions- och designlésningar som fungerar for samtliga arbetsuppgifter.

2.2.1 Klassning med DNVGL

| forstudien for Atle-klassens omséattning namns inte nagra aspekter av bryggans utformning,
da detta snarast hor till designfasen (Sjofartsverket, 2017). Men det anges att den
klassificering som bor véljas for bryggans design och utrustning & NAUT (AW). NAUT

(AW) ar en klassificering avsedd for fartyg som framst opererar i kustnéra och inlandssjofart,
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och den utfardas av klassificeringsséllskapet DNVGL (DNV, 2011). Sj6fartsverket (2017)
anger att DNVGL dar ett av fem Klassificeringssallskap som dr godkanda av Transportstyrelsen
for att utfora klassificeringar pa Sjofartsverkets fartyg.

For att ett fartyg ska erhalla en viss klassning maste vissa explicita krav motas. For
klassningen NAUT (AW) géller att bryggan ska vara designad pa ett sadant satt att operatren
ensam skall kunna utfdra uppgifterna under normala operationer (DNV, 2011). Med avseende
pa sikten bor bryggan vara placerad sa att varken annan utrustning eller bygge skymmer
sikten. Bryggan ska vara designad sa att en sikt pa 360 grader runt horisonten kan erhallas
fran hogst tva platser inom bryggan. Dessa platser far inte var langre ifran varandra an 15
meter. Sikten foréver fran centerlinjen ska vara 225 grader, dvs 112.5 grader at styrbord
respektive babord. Inom den sektorn ska sa fa objekt som majligt skymma sikten. Summan av
objekt som skymmer sikten far inte overskrida 30 grader, och dar inkluderas ventilkarmar
som objekt. Bryggvingen ska vara designad pa ett satt som mojliggor att se fartygssidan,
antingen genom att ventilerna har en lutning utat eller att ventilen gar att éppna (DNV, 2011).

2.3 Situationsforstaelse

Endsley (1995) definierar situationsforstaelse (SA) som ett kunskapstillstand som &r skilt fran
processen av att uppnd kunskapstillstindet. Den processen definieras som
situationsbedémning och  processen varierar mellan individer och kontexter.
Kunskapstillstandet innefattar inte all kunskap en individ besitter utan bara kunskapen som
behdvs i avseende pa den dynamiska situationen. SA skall ses som separerat fran de faktorer
som paverkar SA, faktorer sasom stress, arbetsborda och uppmérksamhet. Endsley (1995) har

delat upp SA i tre nivaer som &r hierarkiskt beroende av varandra.

Den forsta nivan behandlar individens perception av relevanta element i omgivningen.
perceptionen ar de sinnesintryck individen samlar in genom att se, hora och k&nna. Endsley
(1995) anvénder en stridspilot som analogi, stridspiloten skulle uppfatta relevanta element i
sin omgivning som en varningslampa, en forandring i kurs och fart eller ett annat plan. Det
andra planets dynamiska egenskaper som avstand, kurs och fart innesluts av de relevanta

elementen i omgivningen.



Den andra nivan behandlar forstaelse av situationen. Det vill saga, individen uppfattar inte
enbart de relevanta elementen utan forstar aven dess innebdrd och relevans i den aktuella
situationen. Genom att sammansatta tva eller flera relevanta element fran den forsta nivan kan
individen bilda sig en forstaelse for situationen. Stridspiloten uppfattar ett frammande plan i
ett visst geografiskt omrade med en viss kurs och fart. Med de relevanta elementen kan

stridspiloten bilda sig en forstaelse for situationen utifran andamalet.

Den tredje och hdgsta nivan av SA beskriver Endsley (1995) som formagan att kunna forutse
hur de relevanta elementen i sin omgivning kommer att forfara. Formagan att kunna forutse
bygger pa att uppfatta de relevanta elementen och forstd deras innebdrd i situationen.
Stridspiloten som har uppfattat ett frammande plan i ett visst geografiskt omrade med en viss
kurs och fart, kan forutse att planet kommer attackera pa ett visst satt. Darmed har SA bidragit

till ett beslutsunderlag for att mota den eventuella attacken.

Enligt Endsley (1995) kan en grupp individer erhalla SA tillsammans. P4 samma satt som
individen erhaller SA genom de tre nivaerna kan gruppen kollektivt erhalla SA. Varje medlem
i gruppen har sitt ansvarsomrade dar individen har uppnatt hogsta nivan av SA.
Ansvarsomradena kan oOverlappa varandra och utgdra grunden for att koordinera gruppen.
Koordinationen kan ske verbalt men &r ej last till det.

Salmon, Stanton och Jenkins (2017), menar att SA i en grupp kan utvidgas till att inte enbart
innefatta individernas kognition utan dven inkludera “systemet”. SA uppstér i interaktionen
mellan individerna och ett eller flera system, t.ex. en maskin eller ett program, detta kallas
fordelad situationsforstaelse (DSA). DSA &r darfor ansett som ett kollektivt medvetande dar
systemet sétter forutsattningar och darmed inkluderas i SA. Detta ar ett synsétt som pekar pa
att SA &r ett socialt fenomen som delvis struktureras av systemet individerna arbetar med.
Varje individ i gruppen har en uppfattning av situationen som &r forenlig med varandra. Varje
individ har aven en viktig roll i att utveckla och bibehalla varandras SA genom interaktion.
Salmon et al. (2017) menar att DSA inte ska ses som en motséttning till Endsleys modell av

SA i grupp utan som ett alternativt eller komplement.



2.4 Uppgiftsanalys

Endsley (1995) menar att kunskap och forstaelse om SA kan bidra vid design av komplexa
system genom att undersoka vad operatoren behover uppfatta och forsta. For att undersoka
och forsta hur operatérer arbetar inom ett visst omrade anvands kognitiv uppgiftsanalys, eller
Cognitive Task Analysis (CTA). Enligt Schraagen, Chipman och Shalin (2000) gar det att
med CTA studera de underliggande kunskaperna som ligger bakom beslutet av ett enkelt
knapptryck. Crandall, Klein, Klein, och Hoffman (2006) havdar att forskaren genom CTA kan
erhalla procedurer for att systematiskt forsta operatérens tillvdgagangssatt och
beslutsunderlag. Forst maste forskaren lyfta fram den underliggande kunskapen och hur
operatoren har forvarvat den. Det finns manga olika metoder for att uppna detta. Olika

metoder har olika &ndamal med olika for- och nackdelar.

Crandall et al. (2006) menar att den vanligaste metoden for att lyfta fram kunskap ar
intervjuer. | en intervju kan forskaren erhalla information som skulle vara svar att upptacka
genom enbart observation. Schraagen et al. (2000) menar att forskaren i en intervjusituation
bor vara val fortrogen med operatorens roll i arbetet och ha goda kunskaper om utrustningen
operatoren anvéander for att utfora arbetet. Om forskaren inte &r fortrogen med miljon och
utrustningen kan viktig information ga forlorad i intervjun. Operatéren skall foretradesvis
vara expert inom sin domén. Dock bor forsiktighet beaktas, Crandall et al. (2006) menar att
information fran enbart en intervju skall betraktas med forsiktighet. Om informationen kan
styrkas genom andra metoder eller intervjuer fran andra respondenter med samma arbetsroll
kan informationen betraktas mer tillforlitlig. Crandall et al. menar aven att experter har svart

att formedla den grundlaggande kunskapen for sin expertis.

En annan metod som Crandall et al. (2006) lyfter fram &r observationer. Genom att observera
en operator utfora sitt arbete pa arbetsplatsen mojliggor att studera i realtid vad som kravs for
att utfora arbetet. Teamwork, kommunikation och rorelseschema blir synligt for observatoren.
Det &r viktigt att observatoren ar val fortrogen med arbetet, arbetsmiljon och utrustning som
operatoren anvander for att utfora arbetet. Observatoren kan da aktivt stka efter moment i
arbetet som har signifikant betydelse. Crandall et al. (2006) menar att metoden observation

framst bor kombineras med intervjumetoden for att fa en djupare kognitiv forstaelse.



2.5 Slutanvandarmedverkan

Costa (2016) menar att det &ar sarskilt viktigt att lyfta fram slutanvandarens erfarenheter nér
man designar komplexa system. Om slutanvandaren kan involveras tidigt i designprocessen
kan viktig kunskap och information tillgodoses och implementeras. Costa menar att det ar
viktigt att identifiera vem som &r slutanvandare for den aktuella produkt eller system man
designar for. Om produkten skall anvandas ombord pa ett fartyg skall den som anvéander
produkten for att utfora sitt arbete anses som slutanvandaren oavsett vilken befattning. Costa
havdar att det ofta ar mer &n anvandare som maste tillgodoses nar man designar en produkt
for den maritima industrin. Sérskilt viktigt &r det att involvera déckspersonalen i

designprocessen eftersom de ar den grupp ombord som arbetar i den storsta riskmiljon.

Costa (2016) havdar att det gar att involvera slutanvandarna antingen aktivt eller passivt.
Passivt involverande syftar till att slutanvandaren ombeds att kommentera eller testa en fardig
konceptprodukt. Genom att aktivt involvera slutanvandaren tidigt i designfasen kan
slutanvandaren tillsammans med designern arbeta fram en design som tar hénsyn till
slutanvandaren. Det har visat sig att aktivt involvera slutanvandaren &r en relativt kostsam och
tidskravande procedur. Costa (2016) menar att om slutanvdndaren kan identifiera sina

erfarenheter i den fardiga produkten kan det héja slutanvandarens motivation fér produkten.

2.6 Anvandarcentrerad design

Enligt Endsley och Jones (2011) ar tillgdngen pa information i manga komplexa system idag
monumental. Operatdren maste navigera genom informationen i systemet for att finna det som
ar relevant for andamalet i tiden. | den processen maste operatoren sortera bort information
som inte ar aktuell. Den stora mangd data som produceras och presenteras i systemet kan

hdmma operattren, detta definierar Endsley och Jones som informationsgap.

Endsley och Jones (2011) menar att ett informationsgap ofta gar att finna i traditionella
system dar systemet har utformats efter teknikens forutsattningar. Informationen &r ofta
utspridd och ytterligare anstrangning krévs for att finna informationen, nar operatorens
uppmarksamhet riktas at sokandet. Hareide och Ostnes (2017) har forskat pa hur navigator
fordelar sin visuella perception mellan fartygets instrument och omgivningen. Genom att

anvanda sig av en Ogonsparningsmetod som registrerar fordelningen av den visuella



perceptionen. Navigatoren i studien tittade ut genom ventilen 64,8 % av tiden, resterande
tiden spenderades pa navigationsutrustning sasom Radar, ECDIS mm. Frydenberg, Nordby
och Eikenes (2018) menar att dagens navigatérer maste byta sitt fokus mellan manga olika
separata instrument och sin omgivning for att kunna tillgodose sig den nddvéndiga
informationen och uppratthalla god SA. Endsley och Jones (2011) havdar att om man
designar system med operatoren i fokus, anvandarcentrerad design (UCD) kan man

konstruera ett system som blir bade sékrare och effektivare.

Abras, Maloney-Krichmar och Preece (2004) menar att UCD é&r en designprocess dar
anvandaren involveras i utvecklingen av ett system. Operatdrernas medverkan kan innebéra
att de studeras ndr de anvander systemet eller intervjuer dar deras behov och
anvandarerfarenheter diskuteras. Costa (2016) beskriver vad som bor beaktas nar anvandaren
involveras i designprocessen utifran 1ISO 9241-210:2010 vilket ar en internationell standard.
Designern bor ha en god forstaelse for anvandaren och for den miljo som man designar for
och genom att involvera anvandaren kunna specificera dennes behov. Genom att aterkoppla
till anvandaren nar en designprototyp ar utarbetad kan man kontrollera om anvéandarens behov

har motsvarats eller ej.

2.7 Forskning kring ny teknologi for fartygsbryggor

Frydenberg et al. (2018) menar att visuellt fokus standigt maste skiftas mellan bryggans
teknologi och omgivningen, vilket forsvarar for navigatoren att uppratthalla SA. Navigatorens
behov av att uppratthalla SA skulle kunna stodjas med augmented reality (AR). For att
studera hur AR skulle kunna stddja navigatorens SA testades tva typer av AR glasdgon,
Microsoft HoloLens och Meta 2. Tekniken bygger pa transparenta glasdégon som overlagrar
information pa den fysiska varlden. Genom att studera den radande AR tekniken ombord pa
tva olika fartyg kunde foljande problem med AR tekniken som var direkt relaterade till den

specifika miljon ombord belysas.

Frydenberg et al. (2018) testade tva olika modeller av AR som anvander olika tekniker for att
overlagra och fixera informationen pa en given position. Den ena modellen bygger pa att
informationens position fixeras i en sfar runt operatéren och féljer operatdrens huvud, axel
och hoftrorelser. Den andra modellen anvéander sig av sensorer for att l4sa av omgivningen

och bygga en tredimensionell modell av omgivningen. Den tredimensionella modellen
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anvands som referenssystem att fixera informationen vid en specifik plats t.ex en ventil.
Tekniken testades pa besattningen och forskarna sjélva. Testerna utférdes i morka och ljusa
forhallanden och under olika vader, fran stiltje till storm.

Frydenberg et al. (2018) havdar att bade besattningen och forskarna upplevde illamaende av
sfarmodellen under ogynnsamma vaderforhallanden dar fartyget ror sig i hard sjo.
Sfarmodellen anses darfor olamplig for anvandning ombord. Den andra modellen anvander
sig av sensorer som laser av omgivningen framfor operatdren. Den hade svart att bygga den
tredimensionella modellen nar operatdren stod nara en ventil och tittade ut, pa grund av att

sensorerna hade svart att lasa av materialet i ventilerna.

| morka forhallanden fungerade det att fixera information eller grafik direkt pa ventilen eller
utanfor fartygsbryggan. Vid starkt ljus var det svart att uppfatta informationen eller grafiken.
Pa grund av ljuset skulle information kunna fixeras pa oanvéanda ytor pa insidan av bryggan
nara ventilen, dock skulle ett fokusskifte mellan omgivningen och teknologin besta
(Frydenberg et al. 2018).

Wahlstrom, Karvonen, Kaasinen, och Mannonen (2016) har tillsammans med foretaget Rolls-
Royce framstéllt koncept pa hur framtidens teknologi kan framja den maritima industrin dvs
genom att tanka fritt inspirera till nya mojliga l6sningar. Kollaborationen har bland annat
framstallt tva olika koncept de kallar The Augmented Crane Operation Concept och
Intelligent Towing Concept. Kollaborationen utgar fran filosofin anvandarcentrerad design
men samtidigt implementerar koncept som &r nya och frammande for anvandaren for att skapa
situationer som bereder for radikala idéer. For att forstd anvandaren har flertalet intervjuer
genomforts samt observationer pa anvandarens arbetsplats. For att forstd arbetet som de
designar for har kollaborationen anvant sig av en analysmetod som kallas Core-Task Analysis.
Metoden damnar att systematiskt forsta vad som maste goras for att utfora det aktuella arbetet i
den aktuella miljon (Nuutinen & Norros, 2009). For att fa baring pa de radikala idéerna bjod

Wahlstrém et al. (2016) in forskare fran olika forskningsdiscipliner.

| The Augmented Crane Operation Concept ville Wahlstrom et al. (2016) konceptualisera en

kénsla som en respondent hade uttryckt, kanslan av att vara ett med fartyget. Genom att

mojliggora for kranoperatéren pa en offshore-installation och navigatéren pa en platform

supply vessel (PSV) att dela sina vyer med varandra under en supply operation. UtOver detta
10



kan AR skapa en grafisk representation av var godset kommer placera sig pa dack under
operationen. Wahlstrom et al. (2016) havdar att konceptet kan fanga kanslan och mojliggor
delad SA mellan kranféraren och navigatoren. | Intelligent Towing Concept upptéckte
Wahlstrom et al. (2016) att kommunikationen mellan navigatéren pa bogserbaten och
navigatoren pa det assisterande fartyget var frekvent. Ett koncept arbetades fram dar
information som rate of turn (ROT), rodervinkel, kurs och fart kunde skickas till bogserbaten
fran det assisterande fartyget. Informationen kan sedan projiceras direkt pa ventilen for att 6ka
navigatorens SA. Dessa koncept tankta for hur det kan vara ar 2025 och darfor inte tagit

héansyn till de regelverk som styr den maritima industrin idag.
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3 Metod

Rapportens fragestallningar soker efter erfarenhetsbaserade insikter i frdga om siktfalt under
olika arbetssituationer. Intentionen har darfor varit att undersdka och sammanstalla vad som
finns att lara om detta fran besattningarna ombord pa redan existerande fartyg i drift. For detta
syfte ansags en kvalitativ metod mest lampad. Detta eftersom de i motsats till kvantitativa
metoder erbjuder mojligheten att ndarmare studera den kontext som &r av intresse.
(Denscombe, 2016). Forskaren kan med en kvalitativ ansats alltsa analysera fragestallningar
utifran en djupare forstaelse av helheten. Att forskaren skaffar sig detaljerad forstaelse utifran
att studera kontexter, ar ocksa inom CTA en barande tanke (Crandall et al., 2006). Intervjuer
ar en etablerad metod bade for att utfora CTA och insamla kvalitativa data (Crandall et al.,
2006; Denscombe, 2016). For att uppfylla rapportens syfte framstod det sammantaget som ett
val lampat tillvagagangssatt att utfora intervjuer i kontextualiserade forhallanden, det vill saga
ombord pa fartyg.

En litteraturstudie har genomforts med fokus pa anvandarcentrerade designprinciper, samt
forskning kring ny teknologi for maritima forhallanden. De databaser som har anvénts for
informationssokningen ar framst Chalmers egna databas, Web of Science och Google Scholar.

3.1 Intervjuer

Individuella intervjuer har genomforts med ett semistrukturerat tillvagagangssatt. Detta
innebar en lag grad av strukturering med en flexibel ansats som ldmnade utrymme for
respondenterna att utveckla egna tankar (Denscombe, 2016). Samtidigt anvéndes forberedda
amnen och fragestallningar som utgangspunkt, for att sakerstalla att samtalen kom att

behandla rapportens fragestallningar. Det forberedda underlaget redovisas i bilaga 1.

Intervjuerna har genomforts ombord pa fyra fartyg med totalt fem besattningsmedlemmar.
Varje intervju har pagatt i omkring en timmes tid och har spelats in i sin helhet.
Rundvandringar ombord, faltanteckningar och insamlande av bildmaterial har kompletterat de
inspelade intervjuerna. Samtliga intervjuer har skett pa fartygens bryggor och respondenterna
har darfér kunnat visa och forklara sina poanger i den relevanta kontexten. Vid tiden for

intervjuerna har fartygen i tre fall legat till kaj och vid ett tillfalle i torrdocka.
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3.1.1 Urval

Urvalet av fartygen i rapporten har skett i samrad med forfattarnas kontaktperson pa
Sjofartsverket, som &r involverad i Projekt Isbrytare 2020. De utvalda fartygen ar klassade
som isbrytare eller arbetsfartyg och har alla beddmts som relevanta att studera och inhdmta

erfarenheter fran.

Rapportens respondenter &r nautiker med befélspositioner ombord och &r val fortrogna med
sina respektive fartyg. Darigenom har de for rapportens dandamal bedomts som lampade att

delge sina erfarenheter och synpunkter.

3.1.2 Analys av data

De inspelade intervjuerna har transkriberats varpa radata har kodats. Déarefter har tematisk
analys tillampats enligt Braun och Clarkes metod (Braun & Clarke, 2006). Teman har
identifierats pa en semantisk niva, det vill sdga identifierade teman utgdr fran det som
uttryckts av respondenterna. Vidare har inriktningen varit teoretisk for att erbjuda en mer
detaljerad analys av de aspekter som &r relevanta for rapportens fragestallningar. | detta fall
innebar det att de identifierade temana berdr visuell perception och hur denna tolkas och
hanteras av beséttningen pa fartygsbryggan. Slutligen har de valda temana jamforts mot

datasetet i sin helhet fOr att sdkerstélla representativitet.

3.2 Forskningsetiska dvervaganden

Rapporten har forhallit sig till de forskningsetiska principer som beskrivs av Denscombe
(2016); skyddande av deltagarnas intressen, frivilligt deltagande, vetenskaplig integritet samt
laglydnad. Forfattarnas kontaktperson pa Sjofartsverket tillfragade inledningsvis
respondenterna  om deras medverkan. Innan intervjuerna paborjades informerades
respondenterna om rapportens syfte och rétten att dra tillbaka sitt samtycke samt att vara
anonyma. Deras namn &r anonymiserade saval i rapporten som i det transkriberade

intervjumaterialet och inga andra personuppgifter har inhamtats.
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Samtliga respondenter har gett sitt godkannande till att respektive fartygsnamn far namnas i
rapporten. De har &ven godkant att forfattarna fotograferat ombord for rapportens rakning.

Intervjuer pa annat sprak an svenska har forekommit. | dessa fall har citat Gversatts av
forfattarna, av anonymitets- och lasbarhetsskél.
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4 Resultat och analys

Fran intervjumaterialet har fyra teman med underteman identifierats, dessa ar listade i tabell 1.
| detta kapitel redovisas och analyseras dessa teman.

Under arbetet med tematiseringen blev det tydligt hur respondenternas berattelser om
arbetssituationerna beskriver en iterativ process, en process som utmynnar i det
kunskapstillstand kant som Situation Awareness (SA). Darfor bygger rapportens teman pa
bestandsdelarna i SA, samt vad respondenterna upplever skulle kunna underlatta deras arbete,
eller med andra ord starka dem i deras SA. Féljande citat om assistansisbrytning fangar hur
besattningen kan uppleva en standigt pagaende och grundlaggande process da de utfor sitt
arbete.

Du star ju stilla och tittar och sa kan du se att nu 6kar avstandet, da far jag sakta
ner och vanta lite, nu kommer baten narmare ja da gasar jag pa. Det ar valdigt
basic och valdigt enkelt. Sa det &r ju 6ga, tanke, hand hela tiden, det &ar ju sa
direkt. Befal, Atle

Teman Underteman

Visuell perception 1. Sikt under isbrytaroperationer
2. Sikt under operationer pa arbetsdack

3. Suboptimerad sikt

Situationsforstaelse 1. Direkt tolkning av visuella intryck

2. Tolkning understddd av teknologi

Verkstéllande 1. Samspelet pa bryggan
2. Sékerhetsaspekter

Understdd for SA 1. Kaénslor infor ny teknologi
2. Understod fran ny teknologi

3. Framtidens kombinationsfartyg

Tabell 1
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4.1 Visuell perception

Operatdren pa bryggan inhamtar hela tiden visuella intryck utifran for att kunna utfora sitt
arbete. Vid isbrytning ar det omradet runt fartyget som &r av intresse, medan arbetsdacket &r i
fokus da operationer utfors dar. Bryggans utformning &r avgorande for vad operatoren faktiskt
kan se.

4.1.1 Sikt under isbrytaroperationer

Isbrytare har ofta brygghuset placerat langt forover pa fartyget, och sa ar fallet pa Atle och
Ale. Det ger god sikt 6ver isen som fartyget maste hitta en vdg igenom. Befélen pa isbrytarna
I studien anser att sikten mot horisonten ar viktig, och att bryggans hojd darfor ar av stor
betydelse. Samtidigt uttrycker de &ven att de behover se naromradet kring forskeppet. Detta
for att kunna bedéma isens karaktér dar man bryter igenom, samt for att i vissa fall mandvrera

sékert i nérheten av andra fartyg och till kaj.

De viktigaste navigationsstationerna ar placerade pa bryggvingarna da detta ger den basta
sikten for de olika isbrytaroperationerna. Man stravar efter att se sa mycket som mojligt av
alla fartygssidor eftersom isbrytaren i sitt arbete maste ga mycket néra andra fartyg. Vanligen
ar styrbordssidan huvudstyrplats och foljaktligen mer prioriterad an babordssidan, bade vad
galler siktfalt, design pa ventilerna och utrustning. Pa bade Ale och Atle &r skorstenen

placerad till babord om centerlinjen for att ge béttre sikt akterdver fran styrbordssidan.

Varan huvudstyrplats ar ju styrbordssidan. Om man tittar pa de har i profil sa ser
man dven den bryggvingen ar lite storre an vad den har ar ocksa. Och vi har lite
mer utrustning och man kan sitta tva dar och kora lite pilot, co-pilot och sadar.
Befél, Atle

Pa Atle upplever respondenterna att designen for bryggvingarnas siktfalt ar valfungerande.
Bryggvingarna stracker sig hela végen ut mot fartygssidan, i vertikal linje med
bordlaggningen. Samtidigt ar ventilerna lutade utat och gar langt ner mot bryggdécket. Denna
design gor det mojligt att se saval fartygets sidor som rakt nedat. Stolparna mellan ventilerna
ar smalt utformade, for att minimera blinda sektorer (se figur 1). Men respondenterna papekar

ocksa att trots allt maste operattren sta alldeles nara ventilen for att kunna se ner, och att det
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darfor anda finns utrymme for forbattringar. De menar att ventilerna garna kunde stracka sig
annu langre ner mot bryggdéacket, en av dem tycker ocksa att det ibland hade varit bra med en
ventil i durken. Aven skrovsidan dar fartyget ar som bredast, det vill sdga framfor brygghuset,
namns av en respondent som ett omrade dar sikten kunde vara béttre framforallt da fartyget

manovreras till kaj.

Figur 1. Styrbords bryggvinge pa Atle.

Respondenten pa Ale uttrycker att skillnaden pa Ales bada bryggvingar &r valdigt pataglig.
Styrbords bryggvinge har samma koncept pa ventildesignen som bryggvingarna pa Atle.
Styrbordssidan upplevs som fullt &ndamalsenlig med mycket bra sikt for alla
isbrytningsmoment (se figur 2). Men babords bryggvinge har en &ldre design och erbjuder
betydligt mer begransad sikt i samtliga riktningar. Siktfalten fran Ales babordssida beskrivs

narmare under avsnittet suboptimal design.

Enligt respondenterna ar siktfaltet langs med fartygssidorna sarskilt viktigt da isbrytaren utfor
lossbrytningar och gar mycket néara det fartyg som sitter fast. Under en lossbrytning maste
operatéren kunna anvanda sig av bada bryggvingarna. Det beror delvis pa vindriktningen, da
det ar effektivare och sakrare for isbrytaren att arbeta fran lasidan. Det beror dven pa att
isbrytaren kan behdva vanda fram och tillbaka och da maste operatéren alternera mellan de
bada bryggvingarna. Respondenterna menar att det framforallt ar de aktra delarna av
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fartygssidorna som ar viktiga att se. Detta eftersom isbrytaren ofta backar upp mot fartyget
som ska brytas loss och det ar da fartygen kommer som narmast varandra. Nagra respondenter
beskriver det sa har.

Sa att det ar ju valdigt sma marginaler sa att det viktigaste for oss det &r att ha fri
sikt langs sidorna va. Och se, titta rakt ner. Om man gar for nara, vi férsoker alltid
ha lite is kvar emellan oss som en liten kudde liksom. Befal, Atle

Oftast da &r det den aktra delen av fartyget, har &ar otroligt viktigt att se. Oftast nar

man bryter loss batar sa backar man emot dem och knokar och bokar. Befal, Ale

Figur 2. Sikt akterover fran Ales styrbordssida.
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Nar det galler sikten akterut sa namner Atles respondenter skorstenen som det som skymmer
sikten mest. Sikten akterut beskrivs av samtliga respondenter som viktig for flera situationer.
Da isbrytaren har fartyg bakom sig som assisteras eller bogseras sa maste dessa hallas under
uppsikt. Pa Atle och Ale finns backspeglar som operatéren kan anvanda for att dvervaka
avstandet till fartyget bakom, utan att behova vrida sa ofta pa huvudet. Respondenterna
uppger att detta hjalpmedel framst anvands da isbrytaren har ett betryggande avstand till
fartyget bakom och isdrift inte fyller igen rdnnan. Momentet med att koppla bogseringen
maste ocksa Overvakas, da behovs sikt 6ver bogserklykan for att kunna manGvrera sa att
fartyget passar in dar. Befalen pa Ale och Atle kan fa understdd i denna operation, genom att
matroserna som ar pa dack for att koppla bogseringen rapporterar det de ser till bryggan. Ett
befél pa Atle beskriver vad de kan vara intresserade av att fa veta.

Om vi ska koppla sa att vi ska backa till /.../ d& far de vara och titta lite grann for
de ser battre &n oss. Bulben till exempel, kommer de sla i ankstjarten pa oss eller
gar vi 6ver med varan bogserklyka sa vi gar éver bulben och gar ratt in i skrovet
da. Befil, Atle

Atle och Ale har bogserspel som styrs fran bryggan och vid en bogsering behtver operatéren
kunna se spelet. Respondenterna forklarar att detta ordnas genom att bogserspelet 6vervakas
via kameraskarmar, som sitter pa akterkant av styrbords bryggvinge. Trumman har pamalade

markeringar och med hjélp av dem kan operatdren se om spelet skulle borja rora sig.

Isbrytare opererar dven nattetid och darfor ar andamalsenliga stralkastare nodvandiga for att
kunna se omgivningarna. Atle och Ale ar utrustade med stralkastare som ger ett starkt och vitt
ljus och &ven lagt placerade flodljus som ger ett svagare, gulaktigt ljus. Respondenterna
forklarar att valet av stralkastare beror pa vaderlek, i dimma och sno ar starka stralkastare inte
andamalsenliga. Flodljusen anvands ocksa for att mandvrera till kaj samt for att blanda av for

bakomliggande fartyg.

4.1.2 Sikt under operationer pa arbetsdack

Scandica &r ett arbetsfartyg som utfor farledsarbeten, med boj- och prickhantering som
huvuduppgift. Bryggan &r placerad ganska langt akterut och fordacket utgor arbetsdéack. Pa

backen i centerlinje finns en kran, som anvands for att plocka upp de bojar och prickar som
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man underhaller. Huvudstyrplatsen ar styrbords bryggvinge och denna ar konstruerad for att
ge full uppsikt éver fordacket (se figur 3). Den forliga ventilen gar anda ner till bryggvingens
dack sa att operatéren kan se rakt ner pa fordacket. Respondenten beréattar att utformningen av
denna ventil var ett av de viktigaste kriterierna da bryggan byggdes om. Respondenten
demonstrerar ocksa mandvreringsutrustningen framfor ventilen. Denna utrustning &r monterad
I ett hoj- och sénkbart bord som operatren kan anpassa efter sin kroppslangd, vilket gor att
sikten nedat kan optimeras. Operatéren kan saledes folja med i allt som hander pa fordacket
medan arbetet pagar dar, samtidigt som fartyget mandévreras pa positionen. Respondenten

forklarar att operatoren maste ha en 6verblick 6ver hela arbetssituationen.

Och hajkéften, det ar ju den anordningen i relingen dar pa styrbordssidan med en
rulle och grejer. Det ar dar vi tar in all katting. Och dar ar ju matroserna och
jobbar sa att da maste man hela tiden se vad de haller pa med, samtidigt som man
ska se vad baten haller pa med, och positionen sa att man inte aker ivag /.../ Man

far liksom véxla blicken och titta pa allting. Befal, Scandica

Figur 3. Sikt dver Scandicas fordack. Hajkaften syns i
nedre hogra hornet i styrbords reling.
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Att arbetsstationen &r placerad pa styrbordsvingen gor att operatdren ocksa kan se utanfor
fartyget pa den sida dar bojarna och prickarna tas upp. Respondenten menar att detta ar viktigt
for att kunna observera i vilken riktning kattingen ror sig i vattnet.

Det andra arbetsfartyget i studien, Loke Viking, har ankarhantering som sin huvuduppgift och
ar konstruerad pa det sattet att bryggvingarna inte sticker ut utanfor fartygets sidor.
Respondenten forklarar att anledningen till detta &r att ankarhanteringsfartyg ofta ligger
langskepps med varandra da de &r fortdjda. Brygghuset pa Loke Viking har en forlig placering
pa fartyget och bryggan har fyra arbetsstationer; de bada bryggvingarna samt for och akter.
Ventilerna ar hoga och lutade utat. Enligt respondenten anvands bryggvingarna séllan, enbart
for fortdjningar och oljesaneringsarbete. Den forliga stationen &r framst i bruk under
forflyttningar. Respondenten framhaller att det ar det den aktra arbetsstationen som ar den
viktigaste. Darifran arbetar tva operatorer; navigatoren och vinschforaren. De har uppsikt 6ver
akterdacket som ar arbetsdack och samtidigt har de ett flertal kameraskarmar att 6vervaka.
Dessa ar monterade under taket, i éverkant pa de aktra ventilerna. Varje del av arbetsdécket

som operatdrerna inte kan se sjalva har kameradvervakning.

Ett av de skeenden pa déacket som operatorerna vill se pa kamerorna ar da kattingen slapas
langs med dacket. Respondenten berattar att de sérskilt vill se om kattingen skulle borja rappa
da den vinschas upp pa kablaget som driver den. Kameror anvands ocksa for att dvervaka

fartygets sidor, dar operat6rerna annars inte ser nagot pa grund av brygghusets utformning.

Kameraskarmarnas placering innebar att fran operatorernas platser sa &ar sikten uppat
blockerad (se figur 4.). Respondenten menar att det &r viktigare fér operatorerna att kunna
folja kameradvervakningen an att ha fri sikt uppat. Det ar framforallt da de arbetar med supply
till plattformarna som det siktfaltet behdvs, men detta hor inte till deras vanligaste
operationer. Vid ett moment under ankarhanteringen behdvs dock sikt uppat. Det intraffar da
ankarhanteraren ska ta emot en vajer fran riggen. Vajern ar fast vid en PCP som anvands for
att vinscha upp ankaret pa arbetsdack. Respondenten forklarar att nar de tar emot vajern fran

riggen, dirigeras navigatoren av kranforaren pa riggen pa grund av svarigheten att se vajern.
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Figur 4. Loke Vikings aktra arbetsstation.

Ett omrade som inte & kamerOvervakat ar kattingboxen. Det innebar att dacksmanskapet
maste observera och meddela nar det sista av kattingen &r pa vag ut, sa att operatéren kan
stoppa vinschen. Kattingen har en vikt pa hundratals ton och det innebar en viss risk att ha
maéanniskor i narheten. Respondenten forklarar att de garna skulle vilja ha annu fler kameror

for att Overvaka bland annat detta moment.

Jag tror att vi har 25 [kameror] det ar anda for lite, dom kunde haft nagra flera.
/.../ mer akterut och mer foréver, det &r manga kameror vi kunde haft da. Och en
som pekar ner i kattingboxen, sa att man kan félja med dar. Man ska helst undvika
att ha folk dér pa décket. Befal, Loke Viking

Precis som isbrytarna arbetar Loke Viking dven nattetid. For att ha sikt i morker sa ar Loke
Viking utrustad med fem effektiva stralkastare, och respondenten beréttar att de nu far ett par
isstralkastare ocksa. Detta ar for att battre anpassa fartyget till isgdende och ar en del av

ombyggnationerna som Loke Viking genomgar vid tiden for intervjun.
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4.1.3 Suboptimerad sikt

Tva av fartygen i studien, Ale och Scandica, ar inte fullt ut anpassade for alla sina
arbetsuppgifter. Ale &r en isbrytare som d&ven utfér bojhantering, medan Scandicas
huvuduppgift ar boj- och prickhantering samtidigt som hon ocksa kan bryta is. Bada fartygen
ar ombyggda i efterhand for att 6ka deras anvandningsomraden. Siktfalten for de sekundara

arbetsuppgifterna har dock forblivit suboptimerade.

Pa Ale ar konstruktionen av babords bryggvinge nedprioriterad. Ales respondent pekar pa de
tillkortakommanden som finns med avseende pa siktfalt. Framforallt framhalls ventilerna som
ett problem. Ventilerna &r sma och gar inte hela vagen ner, och ventilkarmarna ar val tilltagna
vilket skymmer sikten (se figur 5). Respondenten visar ocksa hur operatéren med svarighet
maste sticka ut huvudet genom en liten ventil for att kunna se nedat pa fartygssidan. Vidare sa
ar akterkanten inte riktad diagonalt in mot centerlinjen som pa styrbordssidan, utan har istéllet
en 90 graders vinkel in mot centerlinjen. Respondenten papekar att detta medfor doda vinklar,
och att sikten akterdver dessutom &r ytterligare skymd av en rescue-bat som ar placerad strax
akterut i babordsvingens siktfalt (se figur 6).

Figur 5. Babords bryggvinge pa Ale. Den mindre ventilen till vanster kan 6ppnas.
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Figur 6. Sikt akteréver fran babords bryggvinge pa
Ale. Bojarna lyfts ombord bakom raddningsbaten
(tackt av blatt Gverdrag).

Akterdacket ar arbetsdack pa Ale, och en kran & monterad pa babordssidan om skorstenen.
Respondenten forklarar att det innebér att bojar bara kan lyftas upp pa babordssidan, sa det ar
dar de maste arbeta med bojarna. Den suboptimerade sikten fran babords bryggvinge gor
denna operation svar. Respondenten visar pa att den sa kallade hajkéften i babords reling dar
man faster bojens katting, inte gar att se alls fran bryggan (se figur 6). En kamera har darfor
nyligen monterats sa att operatdren pa bryggan ska kunna se det skymda omradet. Men
respondenten skulle féredra att istallet kunna arbeta fran styrbordssidan (se figur 2).

Det ar som natt och dag om man tittar, har ser man ju precis, hade vi kunnat

bojarbetat hér /.../ det hade inte varit nagot problem alls ju. Befal, Ale
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Ales babordssida anvands aven till fortojningar, da kranen behovs for att lasta och lossa
material och utrustning. Respondenten menar att i dessa fall maste operatéren luta sig mot
babordsventilen sa mycket det gar for att se fartygets linje. Detta ar opraktiskt men vanan av
operationen ger en trygghet som gor att det anda fungerar bra. Lossbrytningar sker ocksa fran
babordssidan eftersom operatoren da maste kunna anvanda bada bryggvingarna. Detta
moment anses ocksa fungera, dven om respondenten tycker att styrbordssidan erbjuder en

annan trygghet.

Pa Scandica ar siktfalten inte anpassade for isbrytning. Bryggans position langt akterut pa
fartyget gor att sikten runt forskeppet inte &r optimal fOr isbrytning. Respondenten berdttar att
vid isbrytning arbetar operatéren framst fran styrbordssidan, medan babordssidan enbart

anvands till fortéjningar och lossbrytningar.

Scandicas respondent visar pa att ventilerna pa bryggvingarnas sidor inte ar designade for sikt
under isbrytning. Ventilerna slutar halvvags till durken och har mindre ventiler nedanfor. De
ar inte lutade for att underlatta sikten, och operatdren maste oppna en ventil och sticka ut
huvudet for att kunna se nedat (se figur 7). Ventilernas karmar &r breda, och respondenten
menar att en saddan sak kan medfora att andra fartyg inte upptacks tidigt nog om de hamnar i

den doda vinkeln utan ndgon baringsdragning.

Respondenten anser vidare att sikten akterover ar ett bekymmer (se figur 8). For att se vad
som hander pa akterdack ar operatdren beroende av kameradvervakning, samt UHF-kontakt
med matroserna. For isbrytaroperationer i mérker sa ar Scandica utrustad med stralkastare i
for och akter, men enligt respondenten sa ar de aktra stralkastarna inte sarskilt bra. Nar det
galler sikten akterdver, sa uttrycker respondenten framforallt att det hade varit Gnskvart om
styrbordsvingen var utformad som pa Ale, med en diagonal skarning av styrbordsvingens
akterkant (se figur 2).

25



Figur 7. Styrbords bryggvinge pa Scandica.
Position for att se sidan.

I

Figur 8. Sikt akterdver fran Scandicas styrbordssida. Arbetshaten i siktfaltet lyfts iland
under isbrytningssasongen.
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Den daliga sikten akterover pa Scandica blir sarskilt markbar da bogsering ska kopplas. Under
det momentet maste operatdren stalla sig i en marklig position for att kunna se bade forover
och akterover (se figur 9). Sikten ar anda inte tillracklig sa en kamera visar ocksa akterdacket
samtidigt som dackshesattningen haller kontakt med UHF. Respondenten forklarar momentet

pa foljande vis.

Jag maste ha kontrollerna i handen for att kunna finlira och stracka upp mjukt och
sa, samtidigt som jag vill se framat. Det &ar ett kort moment och vi ar ju hjalp-
isbrytare. Vi ar ju inte designad for isbrytning, vi ar designade for farledsarbete.

Sa vi fick gora det basta vi kunde for att klara av isbrytning ocksa. Befél, Scandica

Figur 9. Styrbords bryggvinge pa Scandica. Position for att se akteréver vid koppling av bogsering.
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4.2 Situationsforstaelse

Nar visuell information har inhamtats fran omgivningarna anvander operatoren sin kunskap
och de medel som star till forfogande, for att tolka denna visuella information och skapa sig
en helhetsbild 6ver den radande situationen. Manga ganger ar det multipla intryck som ska
tolkas samtidigt.

4.2.1 Direkt tolkning av visuella intryck

Det var genomgaende i intervjuerna att respondenterna vill 6vervaka isbrytaroperationerna
med egna 6gon. D& kan operatéren anvanda vissa direkta och enkla metoder for att tolka
situationen som ar for handen. Sarskilt vill de kunna bilda sig en uppfattning om avstandet till
det fartyg som isbrytaren har bakom sig. Att lasa av avstandet ar viktigt, dels for att undvika
kollisionsolyckor men ocksa for att det andra fartyget inte ska falla for langt bak och riskera
att fastna i isen om rénnan driver igen. En respondent tycker att kameratvervakning innebar
en storre svarighet att bedoma avstandet, samt att teknologin mojligen kan innebéra en viss
fordrojning av den visuella informationen. En av Atles befél beskriver hur isbrytarens

rackverk kan anvandas som ett enkelt hjalpmedel for att visuellt bedoma avstand.

Det ar lite skdnare att se allting live och kunna gora en egen bedémning, har har vi
samtidigt nytta av racken. Det ar det enklaste sattet att uppskatta, okar eller
minskar avstandet till bakomvarande. Du tittar ut och satter rackverket i ens med
ett fargavskrap eller en isflack eller ett ankare pa den baten du har bakom. Da ser
du direkt forhallandet, hur flyttar sig den punkten jamfort med din referens som ar
ditt racke da. Befal, Atle

Pa liknande satt kan gretingen runt fartygsbryggans sidor anvandas da isbrytaren ska stanna i
isen. Ett par av respondenterna forklarar att operatéren kan titta rakt ner dver fartygssidan
genom gretingen, och anvénda denna som referenspunkt mot isen for att se nar fartyget inte

langre ror sig.

Enligt ett par respondenter forekommer det under isbrytaroperationer att operatdren anvander
sig av vad som beskrivs som en kansla for situationen. Dar &r den egna visuella

uppfattningsformagan och vanan av operationen ledande. Exempelvis under en lossbrytning
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medan det andra fartyget fortfarande sitter fast, sa kan operatdren backa emot under det att

avstandet bedoms instinktivt.

Far vi inte loss dem vid en lossbrytning da ar ju steg tva kan man saga /.../ ligga
precis framfor och bara spola vatten och se om det slapper, for det smorjer upp
skrovet for dem da om vi spolar vatten pa dem. Och gar inte det da kanske vi gar
emot och sa trycker vi dem baklanges /.../ Men da brukar vi inte ha folk pa dack

utan da backar man till lite pa kann sadar. Befal Atle

Aven under bojhanteringsarbeten lyfter en respondent den egna férmégan att bedéma
situationen utifran det man sjalv kan uppfatta visuellt. Det kunnande operatdren besitter kan

ségas manifesteras i en kansla for situationen.

Under sjalva bojlyftet i princip, da gor inte jag nagot annat &n att anvanda mina
6gon och det har [kor med spakarna] i princip. Det &r ju manévreringen, visst
tittar jag kanske litegrann pa positionen eller den biten alltsd, men vet jag att vi ar
ute pa djupt vatten /.../ da behdver jag inte bekymra mig om det. D& ar det kansla

man kor pa. Befal, Ale

4.2.2 Tolkning understddd av teknologi

Aven om operatéren i vissa fall kan forlita sig pa direkta tolkningar av de visuella intrycken,
sa visar intervjumaterialet genomgaende att man ocksa maste ta hjalp av den teknologiska
utrustning som finns att tillga. Sarskilt viktigt papekar respondenterna att detta ar i dimma. De
vanliga navigationsinstrumenten radar och ECDIS maste anvandas under isbrytningen och
operatoren stammer av informationen fran dessa med den visuella Gvervakningen. Skillnaden
mot navigation pé en “vanlig” fartygsbrygga ar att dessa avstamningar maste ske med tatare
intervall, eftersom att fartyget arbetar i omedelbar ndrhet av andra fartyg. Flera av
respondenterna uttrycker att de standigt far vaxla fokus med blicken for att korrekt kunna

koppla ihop och tolka information fran alla kéllor.
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Det blir ju valdigt mycket sa att man vrider pa huvudet, du tittar foréver du tittar
akterover, du tittar lite i radarn eller ECDIS:en. Sa du flyttar ju blickens fokus hela
tiden, det blir ju en sadan effekt. Titta i bilden, l&s, applicera, se vad verkligheten

ar, jamfor igen. Befal, Atle

Trots att 6vervakningen av det bakomliggande fartygets fart och avstand &r av mycket stor
betydelse for operatoren pa isbrytaren, sa framkommer det av intervjuerna att det saknas
tillfredsstéallande presentation av dessa data pa bade Atles och Ales bryggor. Pa bada fartygen
visar respondenterna pa att det egna fartygets fart finns tillganglig via en display som é&r
monterad pa styrbordsvingens akterkant. Displayen ar en slav till conning-displayen, och
fyller funktionen att operatéren som star vand akterdver kan se den egna farten utan att
behdva vanda sig om. Men for att se det andra fartygets fart och avstand blir det dnda
nodvandigt att vrida pa huvudet for att se AlS-informationen pa radarskarmen eller ECDIS-
skarmen. Respondenterna menar att denna presentation &r svar att se eftersom att siffrorna ar
sma, och dven om det gar att f upp en forstoring sa upplevs inte detta som fullt tillrackligt for

operatdren, som ju faktiskt inte arbetar precis framfor skéarmen.

Och dar har vi slaven till conning-displayen just for att se varan egen fart da, men
vi kan inte se de andra fartygens fart utan det gor vi bara i radarn. /.../ Tyvarr har
vi inte battre presentation an sa just pa det. Man kan ju ta det ur ECDIS:en ocks3,

forstora upp ett fonster och sadér, det &r ju samma sak. Befal, Atle

Nagra av respondenterna uttrycker dven att AlS-informationen inte alltid ar helt tillforlitlig,
dven om den i stort anses vara ett bra hjalpmedel. De menar att AlS:en kan vara for langsam i
sina uppdateringar, da operatdren vill ha 6gonblicklig information om fartférandringar. En
respondent gor iakttagelsen att fartyg ibland glémmer att uppdatera sin navigationsstatus i
AlS:en. Om AlS:en har informationen att ett fartyg ar exempelvis ankarliggande, sa innebér
det att AIS:en uppdaterar det fartygets data langsammare an annars. Det gor da att
fartforandringar registreras med en viss fordréjning, nagot som isbrytarna inte alltid har

marginaler nog for att hantera.
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For det dar [AIS] ar ju, det &r bra men det ar ingen vetenskaplig exakthet. Jag
menar jag okar, minskar min hastighet och han kanske gor likadant och sa &r det
en viss troghet i systemet. Befal, Ale

| likhet med respondenterna pa isbrytarna, berattar respondenten pd Loke Viking att
operatorerna pa bryggan maste vara uppmarksam pa manga saker samtidigt. De maste
standigt vaxla blicken for att ta in all information. Enligt Loke Vikings respondent ar
navigatorens viktigaste utrustning GPS och NavPak. NavPak ar ett integrerat system for
navigering och positionering som anvénds under arbeten offshore. Ankarhanteringsfartyget
mottar detta system fran riggen de arbetar med, och anvander det for att positionera sig
relativt riggen. For vinschforaren pa Loke Viking sa ar tension control det viktigaste
instrumentet, eftersom den vikt som belastar vinschen maste 6vervakas noga. Respondenten
anser att det ibland kan vara ett problem for nya befél att hantera alla skdrmar och samtidigt

halla tillrackligt med fokus ut i siktfaltet.

4.3 Verkstallande

Da operatdren tolkat den visuella och tekniska informationen maste ett beslut fattas om vilken
manover som ska genomforas, och hur detta kan ske pa ett sakert satt. Manga ganger ar

tidsmarginalerna sma, och féljaktligen kréavs snabba beslut.

4.3.1 Samspelet pa bryggan

Det finns bade likheter och skillnader mellan respondenternas fartyg nar det kommer till
verkstallandet av operattrens beslut. Likheterna bestar i att samtliga respondenter talar om att
besattningen pa bryggan skapar en gemensam forstaelse av situationen. Detta samfdrstand
tillmats en betydelse, dar interaktionen mellan beséattningsmedlemmarna bidrar till att

uppratthalla kontrollen éver situationen.
Ju mer man kor ju battre samarbete blir det mellan styrman och matros och sen

behover man inte séaga sa mycket till varandra. Alla, de vet vad de ska gora. Befal,

Scandica
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Multitasking ar nagot som det ar véldigt mycket av i den har branschen. Och att ha
en duktig vinschférare, det gor det sa otroligt mycket enklare nar du kor bat. Befal,
Loke Viking

Det ar ett valdigt tajt bryggteam manga ganger och det ar det som ar lite

tjusningen. Befal, Atle

Skillnaderna mellan respondenternas fartyg i detta avseende &r nagot mer komplexa. Framst
kan skillnaderna harledas fran att bryggorna har olika bemanningsstruktur och darfor olika
forutsattningar att skapa en gemensam handlingsplan. Pa Atle ar de alltid tva befal pa
bryggan, medan Scandica och Ale under isbrytaroperationerna har ett ensamt befél och en
matros som rorgangare. Vid farledsarbeten har Scandica tva befal pa bryggan, medan Ale har
ett ensamt befdl. Loke Viking har under ankarhanteringsoperationer tva befal med tydligt

definierade uppgifter.

Atles respondenter uppger att de valjer att l6sa ett flertal uppgifter genom att befalen pa
bryggan hjalps at. Under vanlig drift &r det operatdren sjalv som star pa styrbordsvingen och
skoter navigering, mandvrering och kommunikation. Men da situationen sa kraver kan
operatoren ta hjalp av den andra nautikern pa bryggan, som annars ar sysselsatt med
administrativa uppgifter. En respondent beskriver att da ett samforstand finns sa kan dessa

situationer identifieras utan att operatdren sjalv behover uttrycka det.

N&ar man ar samspelta, nar man kort tillsammans ett tag /.../ da vet jag att nu vill

min kollega ha stod eller hjalp i narsituationer. Befél, Atle

En av dessa situationer da befalen hjalps at ar lossbrytningar. Respondenterna pa Atle
forklarar att i momentet da ett fartyg kommer loss ur isen sa star operatren vand akterover
och mandvrerar. Samtidigt star da den andra navigatoren och laser upp det andra fartygets fart
fran AlS:en med tata intervall. Pa det sattet kan operatoren jamfora egen fart med det andra
fartygets fart, utan att behdva vanda sig om och darmed forlora siktet pa fartyget bakom.
Tillsammans uppratthaller och skapar alltsd teamet SA i verkstédllandet av en utmanande

operation.
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Som ankarhanterare skiljer sig Loke Viking fran de andra fartygen i rapporten. Loke Viking
utfor avancerade operationer offshore, dér inte bara fartygets beséttning ar inblandad i arbetet.
Riggen de arbetar med ar ocksa involverad, dar finns till exempel en towmaster som ger
ankarhanteraren direktiv om riggen ska bogseras till en ny position. Respondenten menar att
samarbetet pa fartygsbryggan ar mycket viktigt for uppdragets genomférande. Under ett
ankarhanteringsuppdrag ér ett av befalen pa bryggan navigator och skoter mandvreringen och
kommunikationen med riggen. Det andra befalet ar vinschférare och opererar vinschen samt
overvakar arbetsdacket och skoter kommunikationen med dacksbesattningen. Da de bada
operatdrerna ar samspelta kan de sjalvstandigt fatta sina respektive beslut och de har en
gemensam uppfattning av situationen. Ar vinschféraren mer oerfaren, maste navigatéren

understddja dennes beslutsfattande.

D4 ska du inte bara kora baten och koncentrera dig pa det, samtidigt ska jag
orientera och dirigera min vinschférare. Nu ska du gdra det och nu ska du géra
det. Sa det blir lite mycket ibland /.../ men du lar dig mest av att lara andra. Befal,
Loke Viking

Scandica och Ale ar de minsta fartygen i studien. Under isbrytaroperationer pa dessa fartyg sa
ar operatoren 6verlag ensam i att beddma situationen och fatta beslut om vad som ska goras.
Respondenterna ger uttryck for att deras beslut féljer av en ndrmast intuitiv process déar vanan
av operationen ar végledande. Samtidigt finns samarbetet med rorgangaren som har uppsikt
framat och darmed later operatoren fokusera sitt beslutsfattande till det fartyget som
isbrytaren arbetar med.

4.3.2 Sakerhetsaspekter

Samtliga respondenter talar om radiokommunikation som ett nédvandigt hjalpmedel for att
kunna genomfdra operationer pa ett sékert satt. Under isbrytaroperationer och ankarhantering
ar bade den interna och den externa radiokommunikationen viktig. Foér boj- och
prickhantering ar det framférallt den interna kommunikationen med manskapet pa dack som

ar av vikt.

Da en isbrytare kopplar bogsering pa ett fartyg sa ar det dacksbesattningen som utfor den

uppgiften. Operattren vill vara séker pa att ingen fortfarande befinner sig pa akterdack nar
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vinschen sedan borjar arbeta. Respondenterna séger att de anvénder radiokommunikation for
att fa klartecken fran dack nar det ar sékert att borja kéra bogserspelet, eller i Scandicas fall
kora framat for att stracka upp. Pa Scandica kan inte operatoren se besattningen pa akterdack,
sd i det fallet blir kommunikationen sarskilt viktig. Men &ven pa de andra isbrytarna

kommunicerar operatoren alltid med dacksmanskapet, som en sakerhetsatgard.

Respondenterna lyfter att isbrytaren ocksa maste ha god kommunikation med bakomvarande
fartyg. Detta ar sarskilt viktigt i dimma, da kravs extra vaksamhet for att halla avstandet
mellan fartygen. Respondenterna tar upp nagra exempel pa hur operatéren anpassar sig till
omsténdigheter med nedsatt sikt. | forebyggande syfte kan operatoren vilja forsékra sig om att
bakomvarande fartyg ocksa 6vervakar avstandet. Det kan ocksa vara nodvéandigt att meddela
det andra fartyget om kursandringar sa att de kan folja efter i tid. Om isbrytaren fastnar i en
isvall, maste operatoren omedelbart kunna varna det bakomvarande fartyget och uppmana

dem att lamna réannan for att undvika en kollision.

En respondent tar dven upp andra sékerhetsatgarder som kan komma i fraga da isbrytaren
maste arbeta i dimma. Operatoren kan valja att kora en extra maskin, for att ha storre kraft att
komma ifran det bakomvarande fartyget om en farlig situation skulle uppstd. Respondenten
menar ocksa att de ibland valjer att koppla en bogsering i férebyggande syfte eftersom att det

ar sakrare att ha en sammansatt enhet.

Sa da far man ju vara tva, tva man dar och lasa [radar] och tanka safety. Och
kanske man kopplar bogsering i forebyggande syfte, om man inte riktigt vet vad det
ar for omrade eller att man vet att det ar stokigt i det omrade man ska igenom.
Befal, Atle

Scandicas respondent beskriver dven ett kritiskt moment da de arbetar med prickar. Prickarna
kan ibland vara placerade mycket nara grund eller vassa bergskanter. Da blir det nodvandigt
for operatoren att uppskatta alla yttre faktorer som kan paverka fartygets framférande, och ta
hansyn till dem. Fartyget maste mandvreras mot pricken med kontroll pa vind, strém och

vagor.

Tre av fartygen i studien har arbetsdéack och det ar tydligt att respondenterna fran dessa fartyg
betraktar sakerheten for dacksbesattningen som en prioriterad fraga. Pa Scandica har
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operatoren god uppsikt over hela arbetsdacket, men pd Ale ar sikten Gver arbetsdacket
mestadels skymd. For Ales operator ar det darfor mycket viktigt att ha kontakt med
dacksmanskapet, dar kranforaren fungerar som arbetsledare och kan ge operatoren direktiv.

Pa Loke Viking ar sakerhetsaspekterna centrala for respondentens berattelse om arbetet
ombord, i allt fran planering till genomférande. Pa arbetsdéacket hanteras mycket stora vikter
och beséttningen pa bryggan oévervakar vad som sker pa dack. Nar en bogsering eller
ankarhantering genomfdrs och vinschoperatéren pa bryggan ska borja spanna och ta hem
vajern, sa alstras en stor kraft i vajern och spelet. Momentet ar riskabelt och av sékerhetsskal

far ingen i besattningen befinna sig i omradet.

Vi har nagot som kallas clear deck policy héar, varje gang folk &r pa dack sa rér du
inte nagra spakar eller ndgonting. Vi har manga kameror i st och vast men
likaval, clear deck. /.../ Du har tension control men du kan lyfta hundratals ton, det
ar sa extremt. Men jag tror faktiskt inte det &r s3 manga skador idag som det har

varit tidigare. Befél, Loke Viking

4.4 Understod for SA

| intervjuerna adresseras fragan om ny teknologi sdsom VR och augmented reality, och vad
respondenterna anser om detta som ett visuellt hjalpmedel pa fartygsbryggan. Det visar sig att
nagra av respondenterna dven har tankar kring utformningen av bryggans arbetsstationer pa
framtida kombinationsfartyg.

4.4.1 Kanslor infor ny teknologi

Bland respondenterna ar det en person som anser att olika former av projiceringar pa ventilen
skulle innebdra ett irritationsmoment och att siktfaltet bor hallas sa ostért som majligt. De
ovriga ar dock overlag forsiktigt positiva. De framhaller att det inte far bli “for mycket” och
lagger emfas pa att teknologiska losningar for att understddja sikt och siktfalt maste vara vl
avvagda och enkla. En av respondenterna lyfter ocksa farhagor om att avancerad teknologi
har en tendens att inte alltid fungera som den &r tankt.
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Bara det inte blir alltfor tekniskt for att da blir det ofta lite mera fel och sa, mer
problem med hur det fungerar med sadana saker. /.../ Jo intressant. Man ska préva
allt och man ska behalla det som &r bra i vart fall. Sen gar man vidare. Befal, Loke
Viking

4.4.2 Understod av ny teknologi

De respondenter som finner det intressant med teknologiska visuella hjalpmedel har ocksa i
nagra fall asikter och tankar om vilka funktioner de i sa fall skulle ha nytta av. Dessa
funktioner beror uteslutande isbrytaroperationer. Det som respondenterna mest efterfragar ar
presentationer av fart och avstand medan operat6ren star vand akterut. Detta menar de skulle
underléatta dvervakningen av bakomvarande fartyg, eftersom att operatéren da inte skulle
behdva flytta sitt fokus fran ventilens siktfalt till AlS-presentationen pa radar eller ECDIS.

Ett par av respondenterna tanker sig presentationen av fart och avstand som en projicering pa
styrbordssidans aktra ventil. En av dem forestéller sig ocksa att den nedre delen av ventilen
skulle 1dmpa sig bést for en projicering av detta.

Det ska vara snabbt och enkelt. Jag kanske vill ha nér jag vander mig och tittar pa
baten; bakomvarande fartygs fart, egen fart, det kommer man langt med. Och sen
nar det borjar bli lite langre kanske avstandet ocksa. /.../ Jag tror en bit ner pa
ventilen, eftersom att tack vare hojden och vinklar och s, sa blir det ofta dar nedre

halvan av ventilen som ar ditt synfalt dar man jobbar med blicken. Befal, Atle

En respondent & mer osdker pa om information bor projiceras pa en ventil, utan tanker sig
snarare en projicering eller skarm vid sidan om ventilen. Tveksamheten infor projiceringar ar
for respondenten inte bara en frdga om huruvida det kan skymma sikten. Respondenten
papekar ocksa att alla operatorer kanske inte vill ha projiceringen pa samma stalle, eftersom

de kan ha olika preferenser exempelvis i fraga om att sta eller sitta ner.

En idé presenteras gallande laserteknologi som verktyg for avstandsméatning. Respondenten
hénvisar har till offshore-fartygen som ibland kan anvénda laser som ett referenssystem till
oljeplattformar. Tankegangen &r att AIS kan ha en viss fordrgjning i sin data, medan laser ger

mer direkt och darfor mer exakt information. Vidare sa tanker sig respondenten mojligheten
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att programmera in ett visst avstand som fartyget automatiskt vidhaller, alternativt en varning

om avstandet inte halls.

Forutom fart och avstand, sa namner en respondent dven att kurs kan vara anvandbart att
projicera. Respondenten forklarar att nar operatéren ska avgora den lampligaste vagen genom
ett isfalt sa anvands ibland satellitbilder, fran vilka man kan utlasa riktningar. N&r operatéren
har brutit loss ett fartyg ur isen, sa ska sedan isbrytaren fortséatta genom isféltet med det andra
fartyget bakom. Da kan operatGren ha nytta av att snabbt fa en visuell presentation av den
kurs som tidigare utsetts, for att hitta denna direkt. Respondenten tanker sig denna kurs
projicerad i dverkanten pa bryggvingens forliga ventil, eftersom att operatren da ska fora
fartyget framat.

4.4.3 Framtidens kombinationsfartyg

Nar ett fartyg har fler uppgifter dn att bryta is, sa behover sikten vara adekvat for samtliga
uppgifter. Hur latt eller svart detta ar att astadkomma da ett nytt fartyg ska byggas, ar nagot
som respondenterna har olika uppfattningar om. En respondent menar att den stora
svarigheten ligger i att utforma sadant som skrovform och djupgaende, medan bryggan borde
vara betydligt enklare att optimera for tvd uppgifter. En annan respondent uttrycker farhagor
om att en blandning av uppdrag innebar att fordelarna med specialisering gar forlorade, och
att fartyget som resultat blir sémre anpassat for allt.

Under intervjuerna stalls inte nagra specifika fragor om framtida fartyg, men ett par
respondenter delar andd med sig av konkreta tankar om utformningen av ett framtida
kombinationsfartyg. En respondent tanker sig att man antagligen vill ha brygghuset langt forut
pa fartyget, for att fa sikten runt forskeppet. Da blir det akterdacket man far arbeta ifran och
detta kan vara problematiskt, eftersom det da finns risk for att boj- och prickkattingen fastnar i
propellrarna. Respondenten menar att da far man tanka efter var propellrarna ska placeras, for
att detta inte ska kunna handa.

En annan respondent funderar pd hur sikten skulle kunna optimeras. Skorstenen &r ett
bekymmer och respondenten forestaller sig att dven i framtiden maste en sida vara huvudsida,
just pa grund av det. Samtidigt papekar respondenten att man anda bor sékerstalla tillrackligt

med sikt for att kunna arbeta fran bada sidor. Resonemanget omfattar ocksa brygghusets och
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arbetsstationernas placering. Fastan placeringen av brygghuset maste bli en kompromiss, sa

skulle det kunna kompenseras med att man konstruerar en storre brygga och infor en extra

arbetsstation som ger sikt dver arbetsdéacket.

Var ska man ha bryggan da? Ska man ha den mitt i, lite akter, da har du ju
kanonsikt pa det dacket men da har du kanske lite daligt pa rannan da. /.../ Men da
kan man ju ténka sig att man bygger en ganska lang brygga om man sager sa, en

styrplats for och en styrplats akter. Befél, Ale

Flera respondenter uttrycker att de vardesatter ndr det ar I4tt att rora sig mellan bryggvingarna,

sa att de snabbt kan byta arbetsstation da det behdvs. En respondent papekar ocksa att det bor

vara latt att flytta kontrollen av roder och spakar mellan stationerna. Det &r viktigt att

utformning och placering av kontrollerna &r enkel att forsta, sa att misstag inte gors i stressade

lagen.

En respondent diskuterar ocksa konstruktion for att 6ka anvandbarheten vid arbete pa dack.

Aven i de arbetsmomenten &dr det fordelaktigt att kunna anvinda bada fartygssidorna

likvardigt, menar respondenten. Med en kran placerad i centerlinje kan operatoren lattare

anpassa manovreringen for sadant som vind och strom.

4.5 Sammanfattning av resultat

Erfarenheter fran fartyg.

1.

Ventildesignen och bryggans yttre struktur samt eventuella hinder pad dack som skymmer
sikten paverkar operatérens majligheter att skapa sig SA.

Att placera huvudarbetsstationen pa styrbords bryggvinge ger goda forutséttningar till sikt
forover, akteréver och fartygssidan fran samma arbetsstation.

Sikten langs fartygssidan ar viktig for isbrytarverksamheten och farledsarbete eftersom
mandvrering sker néra andra objekt.

For att fa god sikt langs med fartygssidan &r det lampligt om ventilerna &r lutande utat
och bryggvingen stracker sig anda ut till bordlaggningen.

Skorstenen skymmer sikten akterut for samtliga fartyg forutom pa Loke Viking som har

skorstenen integrerad i brygghuset.
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Teknologi och visuell perception.

1.

En tydlig presentation av fart och avstand for bakomvarande fartyg som &r placerat i
nérheten av siktféltet akterut skulle gynna isbrytarverksamheten.

Oberoende teknik for att mata fart och avstand till bakomvarande. | dag hamtas
informationen fran AIS, informationen ar inte helt tillforlitligt dd AIS kan variera i
uppdatering av informationen beroende pa vilken navigationsstatus som ar vald.

Projiceringar med information pa ventilerna bor vara val avvagda och enkla.

Arbetsstation pa framtida kombinationsfartyg.

1.

Isbrytarverksamheten maste ha god sikt langs bada fartygssidorna. Det ar inte essentiellt
for farledsarbete som dock skulle kunna gynnas av likvardig sikt pa bada bryggvingarna.
En kran i centerlinje och mdjligheten att plocka upp bojar pa bada sidorna skulle erbjuda
storre anpassning till miljo- och vaderforhallanden.

Med en huvudarbetsstation pa styrbords bryggvingen kan skorstenen vara lite forskjuten at

babord for att optimera sikten for en sida.
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5 Diskussion

Foljande kapitel innefattar en resultatdiskussion dar resultatet analyseras utifran rapportens
syfte och fragestallningar. Dérefter foljer en metoddiskussion som granskar rapportens

validitet och reliabilitet.

5.1 Resultatdiskussion

Resultatdiskussionen ar uppdelad i tre underrubriker, som i tur och ordning behandlar
rapportens fragestallningar. Forst analyseras respondenternas erfarenheter med avseende pa
siktfalt. Dérefter berors teknologi kopplat till visuell perception. Slutligen diskuteras tankbara

I6sningar for ett framtida kombinationsfartyg.

5.1.1 Erfarenheter fran fartygen

| intervjumaterialet framkommer att respondenterna i stor utstrdckning anvénder visuell
perception for att skapa situationsforstaelse (SA) for arbetsmomenten. Vilka siktfalt de
behover varierar med den aktuella operationen. Vad de faktiskt kan se inom dessa siktfalt
avgors av ventildesignen pa arbetsstationen, utformningen pa bryggans yttre struktur samt
vilka fysiska hinder som finns inom siktfaltet. Da siktfaltet inte &r optimerat for operatorens
behov, kan det handa att inte alla aspekter av situationen uppfattas i tid. Operatérens SA
riskerar alltsa att paverkas negativt, vilket i sin tur kan leda till felaktiga eller fordrojda beslut
(Endsley, 1995).

Under isbrytar- och farledsoperationer anvands bryggvingarnas arbetsstationer, och sarskilt da
styrbordssidan. Dessa arbetsstationer kan tillhandahalla de siktfalt som kravs forover,
akterover samt langs med fartygssidorna. | resultatet framkommer exempel pa detta.
Samtidigt finns dven exempel pa motsatsen, dar siktfalten framst fran babords bryggvingar ar
suboptimerade i en eller flera riktningar. Oavsett om respondenterna upplever siktfalten som
tillfredsstallande eller inte, sa uttrycker de att konstruktionen av bryggvingarna lamnar
utrymme for forbattringar. Dessa forbattringar beskrivs i vissa fall som att de skulle underlatta
for operatoren att tillgodogora sig den visuella informationen (inte behdva luta sig ut sa nara
ventilen for att se). | andra fall som att de skulle gora arbetet lattare att utfora, eller dka
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operatdrens kansla av trygghet (inte behdva inta komplicerade positioner samt veta att man

ser allt det man behover).

Dessa beskrivningar kan sagas utgora upplevda potentialer att forbattra operatdrens SA i den
forsta nivan (Endsley, 1995). Ju battre siktfalt som kan skapas, desto battre méjligheter ges
operatoren att korrekt och snabbt inhdmta visuell information fran omgivningarna. Genom att
eliminera hinder for visuell perception sa avlagsnar man aven risker for att operatéren skapar
en ofullstandig eller felaktig SA (Endsley, 1995).

Resultatet lyfter inte ovéantat fram att nautikerna ombord pa fartygen har kontextualiserade
erfarenheter av vilka siktfalt de behover i sitt arbete, liksom av designlosningar som inte
fungerar. Dessa erfarenheter utgor vardefull information for att forstd vad de olika
operationerna kraver och darefter kunna utveckla lésningar som stodjer sékerhet och
effektivitet (Costa, 2016). Detta astadkommer man pa béasta sitt genom att tillampa
anvandarcentrerad design som kan forse operatéren med hdga nivaer av SA (Endsley &

Jones, 2011). Erfarenheterna fran rapportens respondenter kan sammanfattas som foljer.

Uppsikt dver fartygssidan ar viktigt for operatéren bade vid isbrytning och vid farledsarbete.
Under isbrytning behovs siktféltet 1angs sidorna for att kunna mandvrera sékert i omedelbar
narhet av andra fartyg. Vid farledsarbeten maste operatéren kunna mandvrera intill bojar och
prickar, vilka utgor mindre mal for 6gat an fartyg. Da kattingen till objektet befinner sig i
vattnet maste aven denna hallas under uppsikt. Sikt langs med fartygssidan ar aven viktigt da
fartyget manovrerar till kaj.

Siktfaltet paverkas av bryggvingens linje i vertikalled med bordlaggningen, och
bryggvingarna behéver darfor stracka sig anda ut mot fartygssidan. Sa ar ocksa fallet pa Atle,
Ale och Scandica. Detta ar dock inte tillrackligt, for om ventilernas storlek och lutning &ar
feldimensionerade sa kan operatdren dnda inte se fartygssidan. Bredden pa ventilstolparna
hanger ihop med ventilernas storlek, ar de smalare sa kan rutorna vara storre samtidigt som
stolparna da skymmer sikten mindre. Som atgard for att forenkla sikten rakt nerat menar vissa

respondenter att ventiler infattade i durken kan Gvervégas.

Sikten akterOver ar av storsta vikt for isbrytaroperationer, medan farledsarbete inte kraver
detta savida inte akterdack anvands som arbetsdéack. Resultatet visar pa en rad faktorer som
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paverkar siktfaltet akterdver. Vinkeln som akterkanten pa bryggvingen skapar med
brygghuset bor utformas for att ge sa fa doda vinklar som mojligt. Pa Atle upplever
respondenterna att detta ar gjort pa ett andamalsenligt satt. Aven Ales styrbordssida bedoms
som tillfredsstallande av savél Ales som Scandicas respondent. Dock har fartygen fortfarande
ett bortfall av siktfalt pa grund av skorstenen. Placering och storlek av skorstenen kan darfor
for framtida fartyg Gvervégas sa att den inte skymmer mer dn nodvandigt. Precis som for
sidornas siktfalt behdver ventilerna i akterkant av bryggvingarna ha tillracklig storlek och
lutning, och ventilstolparna ska vara smala. Ytterligare en sak att se éver ar utformningen av
racken och placeringen av foremal pa dack, dessa bor planeras sa att de inte blockerar
siktfaltet.

5.1.2 Teknologi och visuell perception

Presentation av fart och avstand for bakomvarande fartyg, utgor rapportens tydligaste
exempel pa var SA och visuell perception kan gynnas av teknologi och anvandarcentrerad
design. Da isbrytaren har ett fartyg bakom sig maste operatdren konstant 6vervaka fart och
avstand for att uppratthalla sin SA. Operatoren har da i sitt siktfalt akterut ingen presentation
av det andra fartygets fart, och maste darfor vanda sig om for att lasa av dessa siffror. Detta
innebar att operatérens fokus hela tiden maste skiftas, tid maste disponeras till att inhamta
teknisk information pa bekostnad av tid for visuell perception. | Atles fall har operatéren
mojlighet att lo6sa detta genom att ta hjalp av en kollega och de uppréatthaller da tillsammans
det SA som operationen kraver. Detta ar ett exempel pa det som Salmon et al. (2017) kallar
DSA, dar situationsforstaelsen inkluderar saval systemet som anvandarna. Systemet, AlS:en i

detta fall, satter forutsattningar for anvéndarnas kognition.

Mojligheten att hjalpas at under detta moment finns dock inte pa alla fartygsbryggor. Den
otillrackliga presentationen av nédvandig information riskerar da att medfcra att operatoren
gar miste om den och tappar sin SA (Endsley, 1995). Det kan ocksa innebara att en felaktig
SA erhalls, eftersom att siffrorna inte bara ar svartillgangligt placerade utan dven sma, vilket

Okar risken for att de kan avlasas fel.

Denna situation kan sdgas vara orsakad av det som Endsley och Jones (2011) betecknar som
teknologicentrerad design. Presentationen av det andra fartygets fart &r inte anpassad for att

stodja operatorens uppgift, den ar istallet kopplad till bryggans teknologiska stationer. En

42



anvandarcentrerad IG6sning vore att presentera tydliga siffror som ar placerade sa att
operatoren utan svarigheter kan tillgodogora sig dessa (Endsley & Jones, 2011). Detta skulle
Oka inte bara sakerheten, utan &ven komforten fOr operatdren samtidigt som

arbetsbelastningen minskas.

5.1.3 Arbetsstation pa framtida kombinationsfartyg.

Medan en isbrytare maste ha sikt langs bada fartygssidorna, sa ar det inte essentiellt vid
farledsarbete. Dock indikerar resultatet att dven farledsarbete skulle kunna gynnas av
likvardig sikt langs bada sidor, och sarskilt da i kombination med majligheten att ta upp bojar
och prickar fran bada sidor. Att kunna arbeta frdn bada bryggvingarna likvardigt skulle
erbjuda storre mojligheter att anpassa operationen efter miljoférhallanden sdsom vind, vagor,
strom och grund. 1 kombination med en kran i centerlinje kan da objekt lyftas upp pa
arbetsdacket fran den sida som ar mest gynnsam. Detta kan betraktas som en
anvandarcentrerad designlésning, dar utformningen gor det mojligt for operatoren att uppna
en hog niva av SA (Endsley & Jones, 2011). Detta torde ha potentialen att erbjuda enklare och
sékrare farledsoperationer. Vid konstruktion av ett kombinationsfartyg for isbrytning och
farledsarbete bor man darfor Gvervaga att skapa mojligheten att arbeta fran bada sidor

likvardigt under samtliga operationer.

Det kanske svaraste avgorandet for ett kombinationsfartyg nar det galler siktfalten, &r hur man
ska sékerstalla en god sikt foréver med tanke pa isbrytningen och samtidigt ordna uppsikt
over arbetsdacket. Resultatet indikerar att operatorens siktfalt fran bryggan har betydelse
ocksa for siakerheten pa dack. Darfor vore det relevant att undersoka dven décksbeséttningens
erfarenheter kring exempelvis kommunikation och doda vinklar. Att hela besattningen bereds
mojlighet att bidra med insikter anses ocksd vara en nodvandig forutsattning i den
anvandarcentrerade designprocessen (Costa, 2016). Att konstruera ett fartyg for en
kombination av dndamal innebar en utmaning. Genom att i designprocessen inkludera
besattningen i egenskap av slutanvéandare sa kan de bidra till optimerade designlésningar med
6kad anvéandbarhet och sékerhet i fokus (Costa, 2016). Avslutningsvis foljer har en diskussion

kring rapportens resultat med avseende pa siktfalt for arbetsdack kontra forskepp.

Tre av fartygen i rapporten har arbetsdack, alla med nagot olika lésningar for siktfalt. Ale har

ett akterligt arbetsdack dar siktfaltet fran babordssidan ar suboptimerat. Styrbords bryggvinge
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erbjuder battre sikt och enligt respondenten skulle det fungera bra om man kunde arbeta med
bojhantering fran denna sida. Samtidigt ar det siktfaltet inte alls lika heltdckande som pa Loke
Viking eller Scandica. Loke Viking har en akterlig arbetsstation som ger uppsikt over det
mesta av det aktra arbetsdacket. En dverbyggnad till kablaget, ndarmast brygghuset, skapar ett
skymt omrade. Eftersom skorstenen gar igenom bryggan sa skymmer den inte sikten
akterover. Scandica har fran styrbords bryggvinge full uppsikt éver det forliga arbetsdacket. |
och med att brygghuset ar lodréatt i framkant och den forliga ventilen gar anda ner till durken,
blir det inga doda vinklar i siktfaltet. Nackdelen med ett forligt arbetsdéack ar forstas att sikten

forover blir nedprioriterad, da brygghuset ar placerat mer akterligt.

Tva av rapportens respondenter tanker sig ett akterligt arbetsdack pa det framtida
kombinationsfartyget. En av dem funderar ocksa dver majligheten till ett brygghus som ar
nagot centrerat i fartyget, och en brygga som ar forlangd i langskeppsled med en akterlig
arbetsstation. Fragan & om man inte lika garna kunde lata brygghuset vara positionerat forligt
for att passa isbrytning men anda kunna fa bra siktfalt over akterdack. En akterlig
arbetsstation som pa Loke Viking, dar skorstenen gar genom bryggan, borde vara mojlig aven
pa ett mindre fartyg. Fordelen med att ha en akterstation i centerlinje som Loke Viking skulle
vara den fria sikten dver akterdack. Nackdelen blir da att man inte kan se fartygssidan, och
som en respondent papekade sa behover operatoren gora just detta vid boj- och
prickhantering. Operatoren behdver se hur kattingen som bojen ar fast vid ror sig i forhallande
till fartyget. FOr att operatéren ska kunna uppnd och uppratthalla SA maste alla relevanta
element kunna beddémas (Endsley, 1995) och det &r darfor tveksamt om en akterlig station ar
helt andamalsenlig.

En annan tankbar l16sning blir da att skorstenen integreras i brygghuset, men att man
fortfarande arbetar med farledsoperationer fran bryggvingarna. Da skulle man kunna se
fartygssidan samt fa en battre sikt 6ver akterdacket. | ett sadant scenario blir det samtidigt
viktigt att sakerstalla att passagen mellan bryggvingarna inte blockeras. Operatéren maste
fortfarande enkelt kunna réra sig mellan de bada bryggvingarna. En annan aspekt av sikten
Over ett akterdack ar placeringen av kranen. Denna kommer troligen att skymma ett siktfalt

oavsett var man placerar den, dven om inte fullt sa mycket som en skorsten.
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5.2 Metoddiskussion

Rapportens validitet har sin starkaste grund i det att resultat och slutsatser harleds fran
empiriska data, som forfattarna detaljerat har studerat bade pa plats under intervjutillfallena
och efterdt under analysfasen (Denscombe, 2016). Information fran fem respondenter har
jamforts for att belysa likheter och skillnader i deras asikter och erfarenheter. Med detta har
en viss triangulering av data anvants (Denscombe, 2016), dock kan det inte uteslutas att fler
respondenter hade kunnat bidra till en storre diversitet i svaren. Av tidsskél har det dock inte
varit mgjligt att involvera fler respondenter i rapporten. Av samma skél har det inte heller
varit aktuellt att genomfora en aterkoppling med respondenterna for att fa rapportens resultat

bekréftat, en sa kallad respondentvalidering.

| rapportskrivandets inledande skede fanns intentionen att anvanda observationer som en
andra uppgiftsanalysmetod for att komplettera intervjuerna. Genom att folja med pa ett
isbrytaruppdrag hade forfattarnas forstaelse for arbetsuppgifter och kontext kunnat starkas
ytterligare, samtidigt som en starkare triangulering av data hade uppnatts. Detta blev dock inte
aktuellt, forst pa grund av att det inte fanns ndgon is och sedan av tidsmassiga skal.
(Observationer av farledsarbete var aldrig aktuellt eftersom arbetet med rapporten utférdes

under vinterhalvaret).

Inom kvalitativ forskning innebér reliabilitet att de procedurer och beslut som anvants kan
bedémas av andra forskare (Denscombe, 2016). Enbart da denna bedémning later sig goras
kan man sdga nagot om mojligheten for andra att finna jamforbara resultat. Denna rapport
beskriver ingdende vilka metoder som anvénts, hur intervjuerna genomforts samt hur analysen

av data har gatt till. Rapporten far darfor anses halla en tillrackligt stark reliabilitet.
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6 Slutsatser

Bland beséattningen pa fartygen i rapporten finns en stor samlad kunskap och erfarenhet kring
vad som utgor saval andamalsenlig som suboptimerad sikt. Det finns darfor all anledning att
ta del av dessa insikter da nya fartyg ska designas. Efter att nagra generella drag diskuterats i
foregaende kapitel, lyfts i detta kapitel ett par slutsatser fram. Avslutningsvis niamns ett

forslag till eventuell fortsatt forskning.

Bade vid isbrytning och farledsarbete finns behovet av siktfalt langs med fartygets sidor. Da
fartyget utfor lossbrytningar maste bada bryggvingarna kunna anvéandas, och om sikten &r
nagorlunda likvardig pa sidorna sa underlattas dessa operationer avsevart. For farledsarbete ar
det inte nddvandigt att kunna anvanda bada sidorna. Men resultatet pekar pa att ocksa for
dessa operationer kan det finnas fordelar att vinna, om fartygets bada bryggvingar kan nyttjas
likvardigt och kranen kan arbeta pa bada sidor av arbetsdéacket. Det skulle erbjuda operatoren
battre mojligheter att anpassa operationer efter yttre omstandigheter sasom strém, vagor, vind
och grund. Sammantaget kan en sadan lésning bidra till sakrare och effektivare operationer.
Det bor darfor dvervagas att konstruera ett nytt kombinationsfartyg pa sa vis att bada

bryggvingarna kan anvandas for saval farledsarbete som for isbrytning.

For isbrytare ar det av sakerhetsskél essentiellt att kunna dvervaka bakomvarande fartygs fart
och avstand. Darfor ar det slaende att ingen av de fartyg i rapporten som utfor isbrytning har
en andamalsenlig presentation av dessa data. En teknikcentrerad design orsakar en ineffektiv
arbetssituation for operatéren vilket riskerar att paverka dennes SA negativt. En
anvéandarcentrerad designlosning for presentationen av relevanta data kan istallet stérka
operatérens SA, med dkad sakerhet och minskad arbetsbelastning som féljd. Da designen for
teknologin pa framtida fartygsbryggor utarbetas sa bor darfor en andamalsenlig presentation

av fart och avstand vara prioriterad.

6.1 Fortsatt forskning

Det skulle vara intressant att narmare undersoka sékerhetsaspekter av siktfalt med ett mer
holistiskt fokus. Till denna rapport har nautiker bidragit med sina erfarenheter, men den
6vriga beséttningen omfattas inte av studien. Ett forslag for fortsatt forskning kan darfor vara

att involvera en storre fokusgrupp med representanter fran hela beséttningen. Detta kunde

46



synliggora fler perspektiv och kanske ge ¢kade insikter om hur siktfalt kan designas med

sakerhet i fokus, for saval fartyg som beséttning.

47



Referenser

Abras, C., Maloney-Krichmar, D., & Preece, J. (2004). User-centered design. | Bainbridge,
W. (Red), Berkshire Encyclopedia of Human-Computer Interaction. Thousand Oaks: Sage
Publications, 37(4), (s. 445-456). Hamtad fran
http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.94.381&rep=rep1&type=pdf

Braun, V. & Clarke, V. (2006). Using thematic analysis in psychology. Qualitative Research
in Psychology, 3(2), 77-101. https:/doi.org/10.1191/1478088706qp0630a

Costa, N. (2016). Human centered design for maritime safety: a user perspective on the
benefits and success factors of user participation in the design of ships and ship systems.
R/Department of Shipping and Marine Technology, Chalmers University of Technology,
(162). Hamtat fran
http://publications.lib.chalmers.se/records/fulltext/232841/232841.pdf

Crandall, B., Klein, G. A., & Hoffman, R. R. (2006). Working minds: a practitioner’s guide
to cognitive task analysis. Hamtad fran
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db
=cat06296a&AN=clc.b2039799&lang=sv&site=eds-live&scope=site

Denscombe, M. (2016) Forskningshandboken: For smaskaliga forskningsprojekt inom

samhallsvetenskaperna. Lund: Studentlitteratur

DNV. (2011). Rules for classifications of ships newbuildings, part 6 chapter 8. Hamtad fran
https://rules.dnvgl.com/docs/pdf/DNV/rulesship/2011-01/ts608.pdf

Endsley, M. R., & Jones, D. G. (2011). Designing for situation awareness. [electronic
resource] : an approach to user-centered design. Boca Raton, Fla. : CRC Press, 2011.
Hamtad fran
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db
=cat06296a&AN=clc.b2194506&lang=sv&site=eds-live&scope=site

48


http://citeseerx.ist.psu.edu/viewdoc/download?doi=10.1.1.94.381&rep=rep1&type=pdf
https://doi.org/10.1191/1478088706qp063oa
http://publications.lib.chalmers.se/records/fulltext/232841/232841.pdf
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=cat06296a&AN=clc.b2039799&lang=sv&site=eds-live&scope=site
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=cat06296a&AN=clc.b2039799&lang=sv&site=eds-live&scope=site
https://rules.dnvgl.com/docs/pdf/DNV/rulesship/2011-01/ts608.pdf
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=cat06296a&AN=clc.b2194506&lang=sv&site=eds-live&scope=site
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=cat06296a&AN=clc.b2194506&lang=sv&site=eds-live&scope=site

Endsley, M. R. (1995). Toward a theory of situation awareness in dynamic systems. Human
factors, 37(1), 32-64. Hamtad fran
https://journals.sagepub.com/doi/pdf/10.1518/001872095779049543

Frydenberg, S., Nordby, K., & Eikenes, JO. (2018). Exploring designs of augmented reality
systems for ship bridges in arctic waters. International Conference on Human Factors, 26-27
September 2018, London. Hamtad fran

https://www.researchgate.net/publication/328065246 Exploring designs of augmented reali

ty systems for ship bridges in arctic waters

Hareide, O. S., & Ostnes, R. (2017). Maritime usability study by analysing Eye Tracking data.
The Journal of Navigation, 70(5), 927-943. Hamtad fran_https://www-cambridge-

org.proxy.lib.chalmers.se/core/journals/journal-of-navigation/article/maritime-usability-study-
by-analysing-eye-tracking-data/332153D20DFA7F4520D803460503F7DC/core-reader

Juva, M., Riska, K. (2002). On the power requirements in the finnish-swedish ice class rules
(Winter navigation research board, research report No 53). Helsinki university of technology.

Hamtad fran http://www.sjofartsverket.se/pages/40584/b100 2eng.pdf

Nuutinen, M., & Norros, L. (2009). Core task analysis in accident investigation: analysis of
maritime accidents in piloting situations. Cognition, Technology & Work, 11(2), 129-150.
Hamtad fran https:/link.springer.com/article/10.1007/s10111-007-0104-x

Regeringen. (2011). Avtal med Finland om gemensam organisering och samarbete i frdga om
service till vintersjofarten. SO 2013:1. Hamtad fran
https://www.regeringen.se/49c825/contentassets/610fb19783314d3cb56521958516fh67/avtal-

med-finland-om-gemensam-organisering-och-samarbete-i-fraga-om-service-till-

vintersjofarten

Regeringen. (2018). Faststallelse av nationell trafikslagsévergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. Dnr: N2018/03462/TIF Hamtad fran

https://www.regeringen.se/regeringsuppdraq/2018/06/faststallelse-av-nationell-

trafikslagsovergripande-plan-for-transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/

49


https://journals.sagepub.com/doi/pdf/10.1518/001872095779049543
https://www.researchgate.net/publication/328065246_Exploring_designs_of_augmented_reality_systems_for_ship_bridges_in_arctic_waters
https://www.researchgate.net/publication/328065246_Exploring_designs_of_augmented_reality_systems_for_ship_bridges_in_arctic_waters
https://www-cambridge-org.proxy.lib.chalmers.se/core/journals/journal-of-navigation/article/maritime-usability-study-by-analysing-eye-tracking-data/332153D20DFA7F4520D803460503F7DC/core-reader
https://www-cambridge-org.proxy.lib.chalmers.se/core/journals/journal-of-navigation/article/maritime-usability-study-by-analysing-eye-tracking-data/332153D20DFA7F4520D803460503F7DC/core-reader
https://www-cambridge-org.proxy.lib.chalmers.se/core/journals/journal-of-navigation/article/maritime-usability-study-by-analysing-eye-tracking-data/332153D20DFA7F4520D803460503F7DC/core-reader
http://www.sjofartsverket.se/pages/40584/b100_2eng.pdf
https://link.springer.com/article/10.1007/s10111-007-0104-x
https://www.regeringen.se/49c825/contentassets/610fb19783314d3cb56521958516fb67/avtal-med-finland-om-gemensam-organisering-och-samarbete-i-fraga-om-service-till-vintersjofarten
https://www.regeringen.se/49c825/contentassets/610fb19783314d3cb56521958516fb67/avtal-med-finland-om-gemensam-organisering-och-samarbete-i-fraga-om-service-till-vintersjofarten
https://www.regeringen.se/49c825/contentassets/610fb19783314d3cb56521958516fb67/avtal-med-finland-om-gemensam-organisering-och-samarbete-i-fraga-om-service-till-vintersjofarten
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-trafikslagsovergripande-plan-for-transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/

Salmon, P. M., Stanton, N. A., & Jenkins, D. P. (2017). Distributed situation awareness:
Theory, measurement and application to teamwork. CRC Press Hamtad fran
https://ebookcentral.proquest.com/lib/chalmers/reader.action?doclD=476274

Schraagen, J. M., Chipman, S. F., & Shalin, V. L. (Eds.). (2000). Cognitive task analysis.
Psychology Press. Hamtad fran
https://books.google.se/books?hl=sv&Ir=&id=gyt5AgAAQBAJ&oi=fnd&pg=PP1&dg=Coqgni
tive+task+analysis&ots=cgGXgAPaxf&sig=W2tMcGp7XUzREySsfOieZc6erDA&redir_esc=
y#v=onepage&q&f=false

Sjofartsverket. (2012). Isbrytarstrategi. Hamtad fran

http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-Gemensamma/lsbrytarstrateqgi.PDF

Sjofartsverket. (2017). Isbrytare 2020 Forstudie - slutrapport 1. (15-03414-68).
Sjofartsverket. Hamtad fran
http://www.sjofartsverket.se/pages/40569/1B%202020%20f6rstudie%20-
%20Slutrapport%201.pdf

Trafikverket. (2017). Vanersjofart och slussar i Trollhatte kanal — byggtekniska alternativ och
samhallsekonomiska effekter. Hamtad fran
https://www.trafikverket.se/contentassets/196ef290e80e4albbd9b79004cac7e57/sammanfatta

nde-slutrapport---vanersjofart-och-slussar-trollhatte-kanal 1....pdf

Wahlstrém, M., Karvonen, H., Kaasinen, E., & Mannonen, P. (2016). Designing user-oriented
future ship bridges—an approach for radical concept design. | Soares, M. M. & Rebelo, F.
(Ed.), Ergonomics in design: Methods and techniques (s. 217-231). Hamtad fran
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db
=edsebk&AN=1357316&lang=sv&site=eds-live&scope=site

50


https://ebookcentral.proquest.com/lib/chalmers/reader.action?docID=476274
https://books.google.se/books?hl=sv&lr=&id=gyt5AgAAQBAJ&oi=fnd&pg=PP1&dq=Cognitive+task+analysis&ots=cgGXqAPaxf&sig=W2tMcGp7XUzREySsf0ieZc6erDA&redir_esc=y#v=onepage&q&f=false
https://books.google.se/books?hl=sv&lr=&id=gyt5AgAAQBAJ&oi=fnd&pg=PP1&dq=Cognitive+task+analysis&ots=cgGXqAPaxf&sig=W2tMcGp7XUzREySsf0ieZc6erDA&redir_esc=y#v=onepage&q&f=false
https://books.google.se/books?hl=sv&lr=&id=gyt5AgAAQBAJ&oi=fnd&pg=PP1&dq=Cognitive+task+analysis&ots=cgGXqAPaxf&sig=W2tMcGp7XUzREySsf0ieZc6erDA&redir_esc=y#v=onepage&q&f=false
http://www.sjofartsverket.se/upload/Pdf-Gemensamma/Isbrytarstrategi.PDF
http://www.sjofartsverket.se/pages/40569/IB%202020%20f%C3%B6rstudie%20-%20Slutrapport%201.pdf
http://www.sjofartsverket.se/pages/40569/IB%202020%20f%C3%B6rstudie%20-%20Slutrapport%201.pdf
http://www.sjofartsverket.se/pages/40569/IB%202020%20f%C3%B6rstudie%20-%20Slutrapport%201.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/196ef290e80e4a1bbd9b79004cac7e57/sammanfattande-slutrapport---vanersjofart-och-slussar-trollhatte-kanal_1....pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/196ef290e80e4a1bbd9b79004cac7e57/sammanfattande-slutrapport---vanersjofart-och-slussar-trollhatte-kanal_1....pdf
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsebk&AN=1357316&lang=sv&site=eds-live&scope=site
http://proxy.lib.chalmers.se/login?url=http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&db=edsebk&AN=1357316&lang=sv&site=eds-live&scope=site

Appendix

Bilaga 1.

Underlag for de semistrukturerade intervjuerna.

Diskussionsteman:
Beskrivning av arbetsuppgifter och vad man da vill se.

Kritiska moment i arbetet.

Fraga 1. Ar ventilernas storlek och vinklar anpassade for det siktfalt som kravs under arbetet?

Hur &r sikten framat, bakat, langs fartygssidorna samt 6ver dack?

Fraga 2. | vilka moment skulle en kamera kunna hjélpa dig som navigatér? Och vad skulle du

vilja se?

Fraga 3. Vilken utrustning behover ni titta pa mest medan arbetsuppgifterna utfors? Hur svart
ar det att tolka data fran instrumenten till det ni ser ut? Vad ar det du vill veta fran

utrustningen?

Fraga 3.1. Hur mycket behdver du titta bort och ner i utrustningen under operationen (heads
down-navigering)? Hur upplever du att det paverkar din helhetsuppfattning av

omgivningarna?

Fraga 4. Skulle det vara till hjalp for dig att kunna anvanda ny teknik som hologram eller

projicerad information pa ventilerna?

Fraga 5. Behover ni i nagon situation anvinda “look outs” for att navigatoren inte sjalv kan

halla full uppsikt? Vad &r det da som ni vill att de ska se?

Fraga 6. Skulle denna workstation kunna vara placerad nagon annanstans pa bryggan? Varfor

och varfor inte?

Fraga 7. Hur paverkas operationerna av tjocka eller morker?
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