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Sammanfattning

Medlemsstater av Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) samt internationella civila
luftfartsorganisationen (ICAO) samarbetar globalt for ett heltickande efterforskning och
rdddningssystem (SAR) vilket delegeras ner till nationell niva. Sjofartsverket ansvarar for
efterforskning och rdddningstjdnst inom svenskt sjoterritorium samt Vénern, Vittern och
Milaren. Sj6 och flygrdddningscentralen (JRCC) i Goteborg anvinder berdkningsmodulen
BaltSAR for att inkludera vdderprognoser vid drivbaneberdkningar och faststidllande av
sOkomrade for att undsitta nodstillda till sjoss. Studien jamfor tre drivbaneberdkningar himtade
frin BaltSAR mot ett félttest utfort pa Sveriges vistkust. Testet omfattar observationer av sex
flytobjekt utforda Over sex timmar i1 en simulerad mandverbordsituation. Flytobjekten
efterliknar tre flytprofiler illustrerade i IAMSAR {6r personer 1 vatten. Vidare jimfors resultaten
mot en manuell berdkning baserad pd IAMSAR volym II. Aktuella vdderfaktorer skiljer fran
prognoser vilket forsvdrar BaltSARs prediktioner och leder till hog drivhastighetsprediktion.
Jamfort med faltstudien uppskattar BaltSAR dubbelt sa lang drivbana 1 samtliga berdkningar.
Rapporten utgoér en grund med rekommendationer for vidare studier.

Nyckelord: Avdrift, Baltsar, Drift, Efterforskning och rdddning, IAMSAR, MOB, PIW.

Abstract

Members of the International Maritime Organization (IMO) and the International Civil
Aviation Organization (ICAO) are collaborating for global coverage of the search and rescue
system (SAR), delegated down to national level. The Swedish Maritime Administration are
responsible for search and rescue services for the Swedish territorial waters including the lakes
Vinern, Vittern and Milaren. Sweden rescue (JRCC) located in Gothenburg use the calculation
module BaltSAR to include weather forecasts in driftcalculations to establish search area and
rescue distressed at sea. This study compares three BaltSAR calculations with field studies
performed on the west coast of Sweden. Observations of six floating objects were made over
six hours during the field study in a simulated man overboard situation. The objects mimic three
float profiles of persons in water illustrated in IAMSAR. Furthermore, the results are compared
to manual calculations based on IAMSAR volume II. Present weather factors differ from the
forecasts complicating the BaltSAR predictions resulting in a high drift speed prediction.
Compared to the field study BaltSAR estimates twice the drift in all calculations. The report
forms a basis with recommendations for further studies.

Key words: Baltsar, Drift, IAMSAR, Leeway, MOB, PIW, Search and rescue.
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Definitioner, forkortningar och oversittningar

AlS:
CASP:
Current:
DATUM:
DMB:

Downwind:

ECDIS:
ENC:
TIAMSAR:
IMO:
ICAO:
JRCC:
Kn:
Leeway:
LKP:
MOB:
Nm:
Nm/h:
OSC:
PIW:
RCC:
RL/SMC:
SAR:
SAROPS:
SARP:
SMC/RL:
SMHI:
SOLAS:
SRR:
SSRS:
UTC:

Automatic Identification System

Computer Assisted Search Planning

Strom

Geografisk referenspunkt eller omrdde som anvinds vid sdkplanering
Datum Marker Bouy

Medvind = I vindens riktning

Electronic Chart Display and Information System
Electronic Navigational Chart

International Aeronautical and Maritime Search And Rescue
International Maritime Organization

International Civil Aviation Organization

Joint Rescue and Co-ordination Center = Sj6 och Flygrdddningscentral
Knop = Nautisk mil per timme

Avdrift paverkat av vind

Last Known Position = Senast Kénda Position

Man overboard = Mandverbord

Nautisk mil = Sjomil (1852m)

Knop = Nautisk mil per timme

On Scene Coordinator

Person In Water = Person i Vatten

Rescue Co-ordination Centre = Rdddningscentral
Réddningsledare = SAR Mission Co-ordinator

Search And Rescue = Efterforskning och Raddning

Search And Rescue Optimal Planning System

Search And Rescue Program

SAR Mission Co-ordinator = Rdddningsledare

Svenska Meteorologiska och Hydrografiska Institutet

Safety Of Life At Sea

Search and Rescue Regioner

Svenska Sjoraddningsséllskapet

Universal Time Coordinated = Koordinerad universell tid



1 Introduktion

Enligt FN-organen International Civil Aviation Organization (ICAO) och International
Maritime Organization (IMO) samarbetar medlemsstaterna for en heltickande Search and
Rescue (SAR) service globalt (IMO, 2016). P& nationell nivd har staterna accepterat att
tillhandahélla efterforskning och riddningstjdnst 24 timmar om dygnet i enlighet med Safety of
Life at Sea (SOLAS)-konventionen, sjordddningskonventionen och Chicagokonventionen
(luftfartskonventionen). Jorden har delats in 1 efterforskning- och raddningsregioner (SRR) med
egna raddningscentraler (RCC) och tillhérande rdddningstjanster for nddstdllda inom regionen
oavsett nationalitet (IMO, 2016).

Inom svensk rdddningsregion é&r det Sjofartsverket som ansvarar for sjo- och
flygraddningstjénst enligt Lagen om Skydd mot Olyckor (LSO, SFS 2003:778, 4 kap. 2-3 §).
Insatserna koordineras pd Sjofartsverkets Joint Rescue and Co-ordination Center (JRCC) 1
Goteborg dygnet runt om négon dr eller befaras vara 1 nod.

Riktlinjer for organisationen, och hur koordinering, planering och insatser skall utforas erhélls
frdn IMO (2016) 1 form av publikationen International Aeronautical and Maritime Search and
Rescue (IAMSAR) manual volym I-III.

Om en person rapporteras saknad till JRCC anmiéler sig fartyg i ndromradet som tillgdngliga
resurser for att delta i en SAR-insats for att forsoka hitta och undsitta den nodstéllde. Ett av de
anmaélda fartygen blir av JRCCs Ridddningsledare (RL) utndmnt till On Scene Co-Ordinator
(OSC) for att koordinera och dirigera resurserna pd plats (IMO, 2016). OSC tilldelas ett
sokomrade av RL berdknat med utgangspunkt fran den senast kénda positionen Last Known
Position (LKP).

Sokomradet kan berdknas manuellt med hjélp av IAMSAR volym II eller III men for att f& en
mer noggrann berdkning som inkluderar fler viderfaktorer som paverkar kroppens avdrift
anvinds en mjukvara kopplad till lokala vaderprognoser. IAMSAR (2016) volym II beskriver
faktorer som bor beaktas vid utveckling av sdidan mjukvara och det ar upp till de enskilda
regionerna att ta fram sina egna (IMO, 2016).

Under samtal med rdddningsledare Mathias Hansson (28 november, 2018) vid studiebesdk hos
JRCC framgick att Sjofartsverket har tillsammans med Svenska Meteorologiska och
Hydrografiska Institutet (SMHI) I&tit mjukvaruforetaget Carmenta utveckla applikationen
BaltSAR som JRCC anvinder vid drivbaneberdkning av nddstdllda. BaltSAR presenterar ett
teoretiskt handelseforlopp med drivbana 6ver tid baserat pa information om den nddstéllde samt
vaderprognoser fran SMHI.

BaltSAR-modellen bygger pa prognoser varvid lokala avvikelser kan forekomma. Inga hittills
vedertagna falttester dr tidigare utforda for att verifiera dess tillforlitlighet lokalt. Sjofartsverket
har hojt frdgan om att eventuellt utvirdera BaltSARs precision 1 strdvan at forbattrad
sokomradesberdkning och snabbare undséttning av nodstillda.



1.1  Syfte

Rapporten jaimfor drivbaneberdkningar utforda med JRCCs program BaltSAR mot verkliga
drivbaneobservationer utforda lokalt genom ett fdlttest for att testa och validera befintlig
berdkningsmodell. Filttestet dr utformat som en pilotstudie for eventuell replikering och vidare
studier.

1.2 Fragestillning
1. Hur vél stimmer Sjofartsverkets berdkningsmodul BaltSAR 6verens med verkligheten
for drivbaneberdkningar vid SAR-operation gidllande man 6verbordsituationer?

1.1. Har BaltSAR négra tydliga begransningar?

1.2. Ar SAR-bojens drivbana representativt for ndgot av testobjekten?

1.3  Avgransningar

Studien fokuserar pd driftjimforelser och datumbestiming som anvidnds vid
sokomradesberdkningar infor SAR-operationer till sjoss. Drivbanor for sex specifika objekt likt
en mandverbord (MOB) situation observerades och dokumenterades under sex timmar i ett
falttest. Andra flytande objekt berdrs ej. Testet begrinsades geografiskt till ett omrade pa
Sveriges véastkust under december ménad. Rapporten riktar sig primdrt mot att jamfora
BaltSARs drivbaneberdkningar mot observationerna fran félttestet.



2 Bakgrund och Teori

Kapitlet ger en historisk bakgrund till utvecklingen av datorbaserade hjidlpmedel for
drivbaneberdkningar. Vidare presenteras en generell forstielse om viaderforhédllanden och dess
paverkan pa flytande objekt. Slutligen beskrivs IMO:s internationella strategi och teori for
faststillande av DATUMposition.

2.1 Historia och teknologi

Under andra virldskriget gav ”US Navy hydrographic office” ut en manual for att finna
overlevande drivande pa gummiflottar i ett forsok att underlétta sokandet vid efterforskning och
rdddningsoperationer (. Breivik, A.A Allen, C.Maisondieu, M. Olagnon 2013). Senare pa
1960-talet utfordes tester av vindpéverkan pa gummiflottar. Resultaten fran de senare testerna
bidrog till mer precisa prediktioner vid SAR operationer.

1970 utvecklades det forsta datorbaserade hjialpmedlet for SAR kallat Search and Rescue
Program (SARP) (J.T. Morris, V.I. Osychny, A.C. Turner 2008). Fyra &r senare
implementerades det forsta programmet med Bayesiansk inferens dér aktuella vérden
sammanfordes med tidigare statistik kallad Computer Assisted Search Planning (CASP).

Sedan tidigt 90-tal har USA och Kanadas kustbevakning utfort tester som lett till utveckling av
en modell for drivbaneberdkningar bendmnt Search and Rescue Optimal Planning System
(SAROPS). Systemet beskriver hur olika objekt driver till f6ljd av yttre padverkan (Morris et
al., 2008). Regelbundna tester och 6vningar utfors generellt ddr insamlade data anvénds for att
validera och kalibrera datoriserade berdkningsmodeller for ett mer tillforlitligt resultat vid SAR
operationer.

2.2  Teoretisk forstaelse for drift och avdrift

Objekt som flyter till havs paverkas av flera krafter. De tva primira krafterna utgoérs av vind
och strom. Strommens riktning och styrka dr en summa av havs-, vind-, flod- och tidvattenstrém
internationellt bendmnt som current (IMO, 2016).

Havsstrommen har en generell riktning men avvikelser forekommer pd grund av att vinden kan
paverka ytvattnet 1 en annan riktning som dd ger upphov till vindstrom. Ytterligare lokala
avvikelser forekommer dér tidvatten och flodstrommar frdn mynningar av vattendrag dven kan
ge dndrad stromriktning.

En generell stromriktning av havsvatten kan aterfinnas 1 hydrografiska data och sjokort. Den
termohalina cirkulationen ger en konstant paverkan av strémmen men hog- och lagtryck kan
generera tillfdlliga fordndringar (NOAA, 2019).

Lokalt 1 Visterhavet paverkas strommen av nigra mer eller mindre permanenta faktorer.
Golfstrommen pressar in vatten i Nordsjon. Vidare mot Skagerack, Kattegatt och svenska
véstkusten tar Jutska strommen vid (Lindkvist, 2011). I hojd med Marstrand ansluter den
Baltiska strommen soderifran som generellt gér 1angs Sveriges kust. Strémmen fortsétter vidare
1 nordlig riktning for att s sméningom f6lja den norska kusten.



Vinden ér den andra primart paverkande kraften pa flytande objekt. Vindens riktning bendmnt
downwind internationellt dversitts 1 rapporten till medvind.

Vindens kraft ger upphov till avdrift, definierat av Allen och Plourde (1999):
“Leeway is the motion of the object induced by wind (10 m reference height) and waves relative
to the ambient current (between 0.3 and 1.0 m depth)”

Oversatt till:
“Avdrift dr objektets rorelse inducerat av vind (10 m referenshdjd) och végor 1 forhallande till
omgivande strom (mellan 0,3 och 1,0 m djup)”

Avdriftens riktning foljer generellt medvindens riktning. Ett objekts form kan 1 sin tur ge
upphov till avvikelse at hoger eller vénster, vinkelskillnaden mellan medvindsriktning och
avdrift blir avdriftsvinkeln (IMO, 2016).

Forhéllandet mellan ett objekts vindfang och undervattenskropp avgor vilken kraft som har
storst paverkan pa dess drivbana. Stort vindfang ger en stérre avdrift medan en stor
undervattenskropp péverkas mer av strommen (Allen & Plourde, 1999). Objektets
sammanlagda forflyttning 6ver grund orsakat av dessa omgivande krafter bendmns som drift
(IMO, 2016).

2.3 SAR enligt IMO

IMO publicerar tre manualer for SAR kallat IAMSAR (IMO, 2016). Volym I dr en manual
utformad f6r uppbyggnad av SAR-organisation och ledning. Volym II dr en detaljerad manual
utformad for rdddningsledare. Volym III dr obligatorisk litteratur ombord samtliga SOLAS
fartyg innehallande praktisk information for deltagande 1 SAR-operationer.

2.3.1 DATUMberikning IAMSAR volym II

IAMSAR manual volym II innefattar utférliga beskrivningar och checklistor for samtliga steg
inom sokplanering. Géllande berdkning av drivbanor inkluderas atskilliga tabellvirden for olika
objekt med tillhérande avdrift baserade pa en omfattande rapport av Allen och Plourde (1999).
Rapporten genererade avdriftsviarden for nittiofem objektstyper utforda over totalt tjugofem
faltstudier. Allt frén livflottar, fiskebétar, jollar, och surfingbrddor till segelbatar och kajaker
sammanstdlldes for att s4 sméningom ligga till grund for tabellerna publicerade i [AMSAR. For
manodverbordberidkningar bendmns objekt som person in water (PIW) Oversitts till person 1
vatten. Fem flytldgen representeras totalt av fyra tabellvdrden. Tre av dessa anvinds vidare 1
falttestet.

Vertikal flyter till storre delen under vattenytan vilket leder till stor paverkan av strom.
Overlevnadsdrikt eller avliden flyter horisontellt och paverkas mer av vinden.
Okiind (position/flytmedel okdnt) antas kunna paverkas av bade vind och strom. Osdkerheten

medfor stor avdriftsvinkel och drivhastighet enligt tabell.

Den senast kidnda positionen rapporterad for den nodstillde etableras som LKP.



For att kunna inleda en effektiv sokinsats etableras en DATUMpunkt. Denna punkt
representerar den mest sannolika position diar den nddstéllde kan aterfinnas. Vidare berdknar
rdddningsledaren ett sokomrdde utefter ytterligare sédkerhetsfaktorer och tillgéngliga
sOkresurser. Nedan beskrivs stegvis hur DATUM etableras (se figur 1a, 1b, 2 samt formel 1).

1. LKP faststills som utgangspunkt.

2. Observerad stromhastighet i knop ritas ut.

3. Utifrén observerad vindriktning och styrka
hdmtas tabellvdarde for objektsspecifik
avdriftshastighet och vinkel. Dessa ritas
som Avdrift Hoger och Vinster.

4. Diriften méts fran LKP till Avdrift Hoger
respektive Vinster (se figur 1a).

5. Vektorerna forlings genom multiplikation
med tidsforloppet vilket resulterar 1
extremvédrden for potentiella minimum och
maximum datumpunkter (se figur 1b).

6. Strickan fran LKP till min och maxdatum
multipliceras med 12,5-33% for troligt
positionsfel (Kvick, 2012). Resultatet blir
radier for min och maxdatum (se figur 1b
och figur 2).

6. Datum Vanster/min

O

6. Datum Hoéger/max

Figur 1b. Steg 5-6 Tillvigagangssdtt datumberdikning 6. Datum radie Vanster/min

7. Avvikelsedistansen mits mellan min och
maxdatum.

8. Min och maxdatumradierna adderas till
Avvikelsedistansen (se figur 2). Totalen
divideras med 2 for att fa ut DATUM
radien (se formel 1).

9. Utifran DATUM radien etableras
DATUM punkten (se figur 2).

6. Datum radie Hoger/max

Figur 2. Steg 6-9 Féorstoring och vidare forklaring av
tillvigagangssdtt for DATUM etablering.

Formel 1. Berdikning av DATUM radie.

__(Avvikelsedistans + . + I’max)

8. DATUM radie rDATUM_ >

-5-



2.3.2 DATUMberikning IAMSAR volym III
IAMSAR volym III finns ombord alla kommersiella fartyg och innehdller en simplifierad

berdkningsmodell for faststéllande av DATUM. Enligt sektion tre 1 volym III (IMO, 2016) antas
avdriften géllande PIW vara forsumbar vilket medfor att driften endast utgdrs av strommen

multiplicerat med tidsférloppet (se figur 3).

LKP

DATUM

Figur 3. lllustrerar DATUMberdkning utifran stromriktning.

2.4  Drivbaneberikning enligt BaltSAR
For att underlitta processen med datumberdkningar uppmanas riddningsregionerna att utveckla
egna berdkningsapplikationer (IMO, 2016). Likt SAROPS har Svenska Sjofartsverket latit
utveckla berdkningsmodulen BaltSAR, en uppdatering ifran ”Badis” som integrerats i JRCCs
ledningssystem. BaltSAR hamtar prognosdata frdn Svenska Meteorologiska och Hydrografiska
Institutet (SMHI). Baserat pa véderprognoser tillsammans med manuellt applicerade
parametrar som t.ex. LKP och objektstyp berdknas en mdngd potentiella utfall. BaltSAR
presenterar positionsforslag for hoger och vinster datum som grona och réda punkter. De
representerar potentiella max respektive minvirden dér objektet estimeras driva (se figur 4).
Informationen tolkas av raddningsledaren och utgor grunden for faststdllande av DATUM och
vidare for sokomradesberdkning. Den bla pilen visar uppskattad drivbana Over sex timmar

enligt rdddningsledaren.
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Figur 4. Skéirmdump ifran BaltSAR.



3 Metod

Kapitlet redogor for val av metod, informationssokningsteknik samt detaljerad beskrivning av
falttest.

3.1 Val av metod

P4 grund av studiens omfattning begrinsas insamling av data till kvalitativ snarare an
kvantitativ. Arbetsstrategin baseras pa en experimentutformning ur Martyn Denscombes (2017)
forskningshandbok. Metoden bygger pa observationer till sjoss strukturerat som ett pilotfélttest
for att verifiera samt etablera utgangspunkt och ramverk for framtida studier. Rapportens
komparativa syfte &mnar jimfora félttestet mot BaltSARs drivbaneberdkningar.

3.2 Informationssokning

Litteratursokning vid Chalmers bibliotek genererande relevanta vetenskapliga artiklar och
regelverk. International convention on maritime search and rescue 1979, samt IAMSAR
Volym II utgér grunden for detta arbete. Anvdnda sokord: “SAR”, “Search and rescue”,
“Leeway”, “IAMSAR?”, “Drift calculations”, “drift of objects”, “MOB” “Field Experiment”,
“Field Method” bidrog till materialinsamling fran de webbaserade plattformarna Springerlink,
regs4ships samt dokument fran nationella och internationella myndigheter. Samarbete med
Sjofartsverket och deras ledningscentral JRCC samt svenska sjordddningsséllskapet (SSRS)
bidrog med relevant information betriffande uppbyggnad och organisation av svensk
sjordddning.

3.3 Drivbaneberikningar

Tre drivbaneberdkningar hidmtas frdn BaltSAR f{or jamforelse med filtstudieresultatet.
Manuella DATUMberdkningar baserade pd IAMSAR inkluderas i resultatet for ytterligare
jamforelser.

3.4 Falttest

Félttestet observerar ett antal viktiga faktorer till sjoss 1 likhet med tidigare internationella tester
(Allen & Plourde, 1999). Observationerna utfordes 10 Nm vaster om Tjorn pd Sveriges vastkust
14:de december 2018 utav rapportens tva forfattare assisterade av handledare och maskinchef.
Som transportmedel till och fran testomradet samt for arbetet pad plats nyttjades Svenska
Sjordddningssillskapets (SSRS) rdddningsfarkost 11-00. Positioner och drivbanor for sex
flytande objekt dokumenterades 1 en simulerad mandverbordsituation (Bilaga).

3.4.1 Testomrade

Position ¢ N 57° 59,00, L E 011° 14,00’ cirka 10 Nm véster om Tjorn valdes som utgangspunkt.
Omradets area stracker sig 100 Nm? med vald position 1 centrum for att tillaita utrymme for
testobjekten att driva fritt 1 vilken riktning som helst 6ver tid utan risk att hamna for nira land.
Trafikdensiteten 1 omradet bedéms som lag utifrén historiska data vilket minimerar risken for
interaktion mellan fartyg och testobjekt (MarineTraffic, 2017).



3.4.2 Testobjekt

Fyra rdddningsdockor och en SAR-boj anvindes som priméra testobjekt d&ven en minniska 1
overlevnadsdréakt adderades for en parallell jamforelse. Dockorna av modell “Ruth Lee, SAR
training manikin” utrustades med “Garmin Alpha 100 GPS-halsband for sparning och
identifikation, de forsags dven med varselvdst over huvudet for att synas battre. Objekten
fargkodades dven for identifikation. Testobjekten utrustades med diverse flytmedel 1 ett forsok
att aterspegla tre valda flytldgen representerade i TAMSAR volym II.

PIW 1 - ROD - Vertikal. Vuxendocka 40 kg (65 kg i vattnet) utan nagot yttre flytmedel, flyter
vertikalt endast med huvudet Gver vattenytan. Antas efterlikna flytlage PIW: Vertical - Vertikal.

PIW 2 - BLA - Hogt Vertikalt. Vuxendocka 40 kg (65 kg i vattnet) med flytviist 50 Newton (50
N) bérkraft, flyter vertikalt med en tredjedel av torson 6ver vattenytan. Antas efterlikna flytlige
PIW: Position/survival gear unkown - Okdnd.

PIW 3 - GRON - Hogre Vertikalt. Barndocka 20 kg (32 kg i vattnet) med flytvist (50 N), flyter
vertikalt med storre delen av torson Over vattenytan. Antas efterlikna flytlige PIW:
Position/survival gear unkown — Okdnd (barn).

PIW 4 - LILA - Horisontellt. Vuxendocka 40 kg (65 kg i vattnet) med skumstoppning i benen
flyter horisontellt med en stor del av kroppen Gver vattenytan. Antas efterlikna flytlage PIW:
Survival suite - Overlevnadsdriikt.

PIW 5 - GRA - Minniska 80 kg i 6verlevnadsdrikt. Iklidd sextimmars dverlevnadsdrikt Helly
Hansen E-352 samt flytvést (50 N). Saknar sparningsutrustning. Antas efterlikna flytlige PIW:
Survival suite - Overlevnadsdriikt.

SAR-boj - SVART - Datum Marker Bouy (DMB) Utrustad med Automatic Identification
System (AIS) som aterger position i Electronic Navigational Chart (ENC). Anvands normalt
for att markera en position eller DATUM fran helikopter vid sjordddningsinsatser for att
beddma strommen.

Foto 4. PIW 4 Overlevnadsdriikt. Foto SPIW 5 Ménniska i Foto 6. SAR-boj.
overlevnadsdriikt.



3.4.3 Utforande

Efter transport till utvald position initierades filttestet genom att sjosétta priméarobjekten. Baten
stdvade langsamt vésterut pa stadig kurs medan objekten sjosattes ett 1 taget med en minuts
intervall for att minimera risken for interaktion mellan objekten, samtidigt som tid och position
dokumenterades. Genomsnittligt avstaind mellan objekten berdknas till cirka 100 meter.

Efter sjoséttning kontaktades JRCC for bestéillning av BaltSARberdkningar till senare
jamforelser. Tre olika scenarier berdknas baserat pa de tre olika PIW-flytlagen som preciseras
i IAMSAR: PIW Vertikal, PIW Okind och PIW Overlevnadsdrikt. LKP faststills som den
forsta positionen diar PIW 1 sjosattes.

GPS-halsbanden forenklade processen att spara och identifiera dockorna. Positionstagning av
dockorna utférdes genom att positionera 11-00 sa ndra som mojligt utan interaktion och ldsa av
batens position pa GPS-mottagaren. SAR-bojens position var enkelt tillgdnglig som ett AIS-
mal 1 bitens elektroniska sjokort. Positionstagningsintervall var tjugonde minut medforde en
jamn rotation mellan objekten. Matningarna avslutades efter drygt sex timmar.

Fyra timmar in 1 testerna sjosattes dven det sista testobjektet PIW 5 och tog del i rotationen.
Forsdmrad sikt och 6kad avdrift ledde till att testet for PIW 5 avbrots redan efter 45 minuter da
det saknade sparningsutrustning.

3.4.4 Vider

Under falttestet lag ett hogtryck norr om testomradet 6ver Norges sydkust vilket resulterade 1
ost-nordostlig vind cirka 6 m/s och lufttryck 1033 hPa. Viaderforhallandena var isfria och
relativt milda for sdsongen med lufttemperatur 1°C. Genomsnittlig vagh6jd under testdagen
uppskattades till 1 meter.

3.4.5 Vindmitning

Vindmaétningar utférdes med handhéllen “Professional Instruments Anemometer” vid fem
tillfallen under testets sex timmar. Mithdjd berdknades till cirka tre meter Gver havet. Medel-
och byvindsobservationer frin Hamneskér viderstation dokumenterades dven.

3.4.6 Strommiitning
Strommaétningar genomfordes med en “stromhink” (se Foto 7), utformningen dr standardiserad
av SSRS och finns ombord sillskapets samtliga enheter. Konstruktionen utgdrs av en mindre
boj fdst med en halvmeters tamp 1 en hélad hink. Hinken vattenfylls och flyter med strommen.
Bojen har forsumbar vindpaverkan. Tva positions tagningar med ett sex minuters intervall
medfor en enkel multiplikation med tio for att bestimma strommens styrka och riktning. Fem
mitningar utférdes under filttestet.

Foto 7. Stromhink.



4 Resultat

Resultaten omfattar insamlade dokumenterade data for testobjekt, vind och strom frén falttestet.
Dirtill aven DATUMberdkningar utférda enligt IAMSAR volym II och volym III samt
BaltSARresultat fran tre berdkningar och slutligen komparativa resultat av samtliga utfall.

4.1 Falttest

Filttestresultaten inkluderar drivbanor for varje enskilt objekt plottat i elektroniskt sjokort Gver
sex timmar, foljt av vind- och stromdata fridn métningar ombord och lokala observationer.

4.1.1 Positioner och drivbanor

SJOSANINGSPUNKLE .....vveeeeiie e )
LKP @ N 57° 58,986, AEO11° 13,827 ....ccvvviniininnn, &+
Referensposition ¢ N 57° 58,050°, L E 011° 14,330" ....... O
Avstand mellan LKP och referensposition.......... 0,97 Nm

Figur 5-10 visar drivbanor for varje enskilt objekt utifran plottade positioner dver félttestets sex
timmar. @ markerar position dir objektet sjosattes. < markerar LKP som
berdkningsutgdngspunkt. © markerar referenspunkt for avstindsbedomning. Forsta objektets
sjoséttningspunkt definierar LKP for hela testet och samtliga berdkningar.
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Figur 5. PIW 1 Vertikal Figur 6. PIW 2 Okiind Figur 7. PIW 3 Okiind (barn)
drivbana med totaldrift 1,3 Nm. drivbana med totaldrift 1,1 Nm. drivbana med totaldrift 1,2 Nm.
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Figur 8. PIW 4 Overlevnadsdriikt
drivbana med totaldrift 1,3 Nm.

Figur 9. PIW 5 Miinniska i
overlevnadsdrikt drivbana

Figur 10. SAR-boj drivbana
med totaldrift 1,2 Nm.

Drivbanor for samtliga objekt utifrin plottade positioner dver filttestets sex timmar. Aven
positioner for strommétningar visas som streckade grd kvadrater med en punkt i.
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Figur 11. Visar PIW 1, 2, 3, 4, 5 och SAR-boj samtliga drivbanor.
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ROD - PIW 1 - Vertikal

BLA - PIW 2 - Okéind

GRON - PIW 3 - Okdéind (barn)

LILA - PIW 4 - Overlevnadsdrdikt

GRA - PIW 5 - Mdinniska i
overlevnadsdrdkt

SVART - SAR-boj



4.1.2 Vind & Strom

Vindmitningar utférda under testdagen. Riktning och styrka miéttes med handhéllen
anemometer lokalt ombord (se tabell 1), observationer dokumenterades dven frdn Hamneskér
vaderstation (se tabell 2). Tiderna avrundades vid vektoraddition for att erhalla vektormedel.
Ostnordostlig medelvind genererar en kraft i riktning 258° (se figur 12).

Tabell 1. Lokala mdtviirden vid 5 tillfillen ombord under filttestet.

TID Riktning Styrka

07:55 085° 6,3 m/s

09:24 070° 6,0 m/s

10:34 075° 6,0 m/s /
11:30 080° 4,7 m/s Figur 12. Kraftvektor utifran
13:05 080° 5,5 m/s lokala mdtvéirden 258°, 11 knop.
Vektormedel 078° 5,7 m/s = 11 knop

Tabell 2. Mdtvdrden hédmtat fran Hamneskdr viderstation.

TID Riktning Styrka

09:24 078" 9,8 m/s

10:34 087° 8,7 m/s

11:30 078" 7,7 m/s

13:05 067" 7,2 /s Figur 13. Kraftvektor utifi-dn
Vektormedel 076° 6,7 m/s = 13 knop lokal viiderstation 247°, 16 knop.

Medelstrom med hinsyn till paverkningstid lokalt uppmatt och utrdaknat utifran tva
positionstagningar sex minuter emellan. Strommaétningar utférdes inom testomradet med
intervaller om en och en halv timma (se tabell 3 och figur 14). Vektoraddition resulterar i en
kraftvektor 1 riktning 118° (se figur 15).

Tabell 3. Lokala strommditningar ombord.

TID Riktning  Styrka 1o @

08:16 038° 0,5 knop 2

09:35 137° 0,2 knop 3

10:53 104° 0,2 knop |

11:56 133° 0,3 knop =4

13:31 180° 0,3 knop

Vektormedel  118° 0,2 knop
@9 O Figur 15. Kraftvektor for

strommens medelviirde

Figur 14. Positioner 1187, 0,2 knop.

vid strommdtningar.
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4.2 TAMSAR DATUMberikning
DATUMberékningar utifrdn IMO:s publikation IAMSAR volym II samt en kort demonstration
ur volym III.

4.2.1 TAMSAR manual Volym IT
Forenklad DATUMberdkning i marin miljo (se tabell 4). Visuell presentation (se figur 16—18).

LKP Latitud, longitud N57° 58,986 EO011° 13,827

Tidstorlopp 7:44 - 14:07 UTC avrundat till 6 h
Vind 078" 11 knop
Medvind 258° 11 knop
Strom 118° 0,2 knop

Tabell 4. DATUMberdkning PIW 1-4 utifran IAMSAR volym Il baserad pa mdtvérden frdn filttestet.

PIW 1 PIW2 &3 PIW 4
Vertikal Okdind Overlevnad
Avdrift Vianster 238° 0,12kn | 228" 0,2 kn 228° 0,25 kn
Hoger 278° 0,12kn | 288" 0,20kn | 288" 0,25 kn
Drift Vinster 143° 0,1 kn 173° 0,23 kn | 255° 0,06 kn
Hoger 154° 0,17kn | 205" 0,03kn @ 182° 0,26 kn
Driftx 6 h Min 143° 0,6 Nm | 205° 0,18 Nm  255° 0,36 Nm
Max 154° 1,02Nm  173° 1,38 Nm  182° 1,56 Nm
Min radie I min (12,5%) 0,08 Nm 0,02 Nm 0,045 Nm
Max radie I max (12,5%) 0,13 Nm 0,17 Nm 0,195 Nm
Avvikelseavstiand 0,44 Nm 1,23 Nm 1,49 Nm
- (AW‘ke'sediS‘a";* Mot na) | 0,325 Nm 0,711 Nm 0,865 Nm
DATUM Latitud N 57° 58,264 N 57°58,149° | N 57° 58,090°
Longitud EO011° 14,600 EO011° 13,941 | EO011° 13,478’

- 13-



Utfallet for DATUMberédkningar gillande PIW 1, 2, 3, och 4 i forhéllande till LKP 4 och
referenspunkten O (se figur 16-18). Hoger och vénsterradie tillsammans med avvikelseavstand
resulterar i DATUMTradie. Pilarna i figurerna pekar pA DATUMpunkten.

Figur 16. DATUM PIW 1 Vertikal
enligt berdkning.

Figur 17. DATUM PIW 2 (bla)
< E:f_\ och 3 (gron) Okdnd enligt

berdkning.

Figur 18. DATUM PIW 4 Overlevnadsdrikt enligt berdkning.
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4.2.2 TAMSAR manual Volym III
Berdkning enligt IAMSAR volym III tar endast hdnsyn till strémmen nér det géiller personer 1
vattnet. Resultatet blir darfor samma for samtliga PIW 1-4 [o N 57° 58,424°, AE 0117 15,819°]
(se figur 19) jamfort med IAMSAR II (se figur 20).

Figur 19. DATUMberdkning enligt Volym I1I, Figur 20. DATUMberdikning enligt
endast baserad pa strémmen 118°, 1,2 Nm. Volym III jimfort med Volym 11,

4.3 BaltSAR

Nedan presenteras BaltSARberdkningar med potentiellt utfall efter en timme och sex timmar.
Forslag pa min/maxdatum aterges i form av roda och grona punkter.

LKP ¢ N 57°58,986", A EOL1° 13,827 ...iviviiiiiiiiiiieenn $
Referensposition ¢ N 57° 58,050°, A E 011° 14,330°.......... O
Avstand mellan LKP och referensposition ............. 0,97 Nm

Efter en timme sirskils beteendet for de tre olika flytldges berdkningarna i BaltSAR (se figur
21-23).

Figur 21. PIW 1 Vertikal Figur 22. PIW 2 Okdind Figur 23. PIW 4 Overlevnadsdrikt
efter en timme. efter en timme. efter en timme.
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BaltSARberdkning for PIW 1 Vertikal efter sex timmar med utfallet efter en timme inkluderat
i den gra rutan (se figur 24). Den blé pilen representerar ungeférlig drivbana over sex timmar
enligt riddningsledaren. Uppskattad medeldrift cirka 3,2 Nm.

Figur 24. PIW 1 Vertikal BaltSAR utfall. Uppskattad medeldrift efter 6 timmar: 3,2 Nm.
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BaltSARberdkning for PIW 2 och 3 Okdnd efter sex timmar med utfallet efter en timme

inkluderat i den gra rutan (se figur 25). Den bla pilen representerar ungefarlig drivbana 6ver
sex timmar enligt riddningsledaren. Uppskattad medeldrift cirka 2,9 Nm.
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Figur 25. PIW 2 och PIW 3 Okiind BaltSAR utfall. Uppskattad medeldrift efter 6 timmar: 2,9 Nm.
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BaltSARberikning for PIW 4 Overlevnadsdrdikt efter sex timmar med utfallet efter en timme
inkluderat i den gra rutan (se figur 26). Den bla pilen representerar ungefarlig drivbana 6ver
sex timmar enligt riddningsledaren. Uppskattad medeldrift cirka 3,3 Nm.
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Figur 26. PIW 4 Overlevnadsdriikt BaltSAR utfall. Uppskattad medeldrift efter 6 timmar: 3,3 Nm.
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4.4 Komparativa resultat

Positionstagningar for PIW 1 Vertikal fran falttestet visas som roda punkter (se figur 27).
DATUMberédkning enligt IAMSAR volym II visas som roda streck med en pil 1 mitten som
pekar pa DATUMpositionen (se figur 27). Tidsforlopp sex timmar.

Figur 27. Jamforelse DATUMberdkning och filttestresultat for PIW 1 Vertikal.

BaltSARresultat for PIW 1 Vertikal efter sex timmar visas som rdda och grona punkter. Den
ovala inringningen visar félttestresultatet (se figur 28). De svarta pilarna visar uppskattad drift.

Den bla pilen representerar ungefarlig drivbana dver sex timmar enligt riddningsledaren.
/

Figur 28. Jamforelse BaltSAR och filttestresultat for PIW 1 Vertikal med tillhérande drivavstand.
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Positionstagningar for PIW 2 Okdnd fran falttestet visas som bla punkter. DATUMberédkning
enligt JAMSAR volym II visas som bld streck med en pil i mitten som pekar pa
DATUMpositionen (se figur 29). Tidsforlopp sex timmar.

Figur 29. Jamforelse DATUMberdkning och filttestresultat for PIW 2 Okdind.

BaltSARresultat for PIW 2 Okdnd efter sex timmar visas som rdoda och grona punkter. Den
ovala inringningen visar félttestresultatet (se figur 30). De svarta pilarna visar uppskattad drift.
Den bla pilen representerar ungefarlig drivbana dver sex timmar enligt riddningsledaren.
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Figur 30. Jamforelse BaltSAR och filttestresultat for PIW 2 Okdnd med tillhérande drivavstand.
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Positionstagningar for PIW 3 Okdnd (barn) fran filttestet visas som grona punkter.
DATUMberédkning enligt IAMSAR volym II visas som grona streck med en pil 1 mitten som
pekar pa DATUMpositionen (se figur 31). Tidsforlopp sex timmar.

Figur 31. Jamforelse DATUMberdkning och filttestresultat for PIW 3 Okidind (barn).

BaltSARresultat for PIW 3 Okdnd (barn) efter sex timmar visas som roda och grona punkter.
Den ovala inringningen visar félttestresultatet (se figur 32). De svarta pilarna visar uppskattad
drift. Den bla pilen representerar ungefarlig drivbana 6ver sex timmar enligt riddningsledaren.
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Figur 32. Jamforelse BaltSAR och filttestresultat for PIW 3 Okind (barn) med tillhérande drivavstdnd.
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Positionstagningar for PIW 4 Overlevnadsdrikt fran filttestet visas som lila punkter.
DATUMberékning enligt IAMSAR volym II visas som lila streck med en pil i mitten som pekar
pa DATUMpositionen (se figur 33). Tidsforlopp sex timmar.

\/] \\
SN

Figur 33. Jimforelse DATUMberdkning och filttestresultat for PIW 4 Overlevnadsdriikt.

BaltSARresultat for PIW 4 Overlevnadsdrdikt efter sex timmar visas som rdda och grona
punkter. Den ovala inringningen visar félttestresultatet (se figur 34). Pilarna visar uppskattad
drift. Den blé pilen representerar ungeférlig drivbana 6ver sex timmar enligt rdiddningsledaren.

Figur 34. Jimforelse BaltSAR och filttestresultat for PIW 4 Overlevnadsdrikt med tillhérande drivavstdind.
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Sammanlagd bild med filttestets samtliga positionstagningar fran kapitel 4.1.1. De svarta
punkterna visar SAR-bojens drivbana fortydligad 1 grétt (se figur 35).

Figur 35. Jamforelse drivbanor med SAR-boj.

PIW 5 Mdinniska i overlevnadsdrdkt drivbana 1 morkgra punkter har forstarkts med gra linjer.
PIW 4 Overlevnadsdrdkt drivbana i lila ocksa forstirkt med linje for att fortydliga avvikelse (se

figur 36). o &

Figur 36. Jimforelse drivbanor PIW 5 Miinniska i overlevnadsdrikt och PIW 4 Overlevnadsdriikt.
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5 Diskussion

Resultatdelarna diskuteras individuellt och jamfors mot varandra. Drivbanor fran félttestet
jamfors med IAMSAR- och BaltSARberdkningar. Vidare diskuteras dven utférande och
metod.

5.1 Falttestresultat och Flytligen

Testresultaten pekar pa att objektens olika flytligen har stor betydelse for dess respektive
drivbana. PIW 1 Vertikal paverkas till storsta del av strdommen medan PIW 4 Overlevnadsdriikt
som har storre vindfang vilket genererar betydligt storre avdrift.

Drivbanan for PIW 2 Okdnd som flyter hogt vertikalt liknar PIW 1 Vertikal men med lite storre
avdrift till f6ljd av ett storre vindfang. PIW 3 Okdnd (barn) som ocksa flyter hogt vertikalt har
annu storre avdrift. PIW 3 Okdnd (barn) ér ett barnobjekt med lagre massa och lyfts darfor annu
hogre av flytvdsten samtidigt som den har kortare ben, sammantaget medfor detta till ett
annorlunda forhallande mellan undervattenskropp och vindfang jamfort med PIW 2 Okdnd.

SAR-bojens drivbana liknar framst PIW 3 Okdnd (barn) men ser ut att ha stora likheter med
PIW 1 Vertikal och PIW 2 Okdnd vilket medfor en relativt generisk drivbana. Banan kan anses
representativ for PIW flytldge Okdnt. Niar den anviands for DATUMmarkering ger den en
indikation om strompaverkan pa plats men den péverkas fortfarande av vinden. Likheten med
PIW 2 Okdnd bor beaktas nédr stromvérdet anvdnds vid drivbaneberdkningar. Daremot kan
denna kunskap appliceras 1 berdkning genom att rdkna bort bojens avdrift for ett mer rittvisande
stromvérde.

PIW 5 Mdnniska i 6verlevnadsdrdkt introducerades sent 1 testet for att verifiera huruvida PIW
4 Overlevnadsdrikts drivbana #r representativt for en minniska. Jimforelsen i figur 36 antyder
att en ménniska if6rd dverlevnadsdrikt med stor flytkraft och vindfdng medfor storre avdrift &n
en docka utan. Overlevnadsdrikten i sig bidar till avdriften. Drivbana for en docka iford
overlevnadsdrékt kan sannolikt vara ndrmre verkligheten.

5.2 TAMSARberakningar

Vind- och stromforhédllanden som uppmattes under filttestet varierade mellan intervallerna.
Kalkylerade vektormedelvédrden som fors in i [AMSARberdkningar kan ha pdverkan utfallet. |
fallet med PIW 1 Vertikal tycks DATUMberdkningen missa malet men dock ar inte samtliga
sakerhetsfaktorer inkluderat 1 kalkylen fOr att faststilla eventuellt sckomrade. Testobjektet PIW
1 Vertikal tycks paverkas mer av strom och vind &n tabellvédrdet 1 Volym II foreslar (se figur
27). Utfallen for PIW 2 Okdnd och PIW 3 Okdnd (barn) stimmer bittre Gverens med resultatet
fran filttestet. Vid jimforelse mellan PIW 4 Overlevnadsdrikt och PIW 5 Mdnniska i
overlevnadsdrdkt konstateras att PIW 4 mer liknar en livlds kropp som flyter vid vattenytan
snarare dn pa ytan. Dessa har samma tabellviarde i IAMSAR trots att en Overlevnadsdrakt
medfor betydligt hogre flytkraft och stérre vindfing. Vid drivbaneberdkningar for PIW
Overlevnadsdrdkt bor dirfor en storre avdrift antas #n tabellvirde foreslar.
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Enligt IAMSAR volym III 4r vindens avdriftspdverkan forsumbar vid drivbaneberdkningar
géllande PIW oavsett flytldge vilket resulterar 1 en missvisande prediktion enligt figur 19. Vid
jamforelse med félttestet konstateras att samtliga testobjekt faktiskt paverkas av vinden. Sida
vid sida i figur 20 poédngteras en avsevéard driftsvinkelskillnad samt avstdnd mellan IAMSAR
volym II och volym III DATUM. Driftvinkelskillanden varierar fran 32° till 74° vid hénsyn till
avdriften vilket leder till en avstdndsavvikelse mellan DATUM frén 0,7 Nm upp till 1,3 Nm.

5.3 Vadrets inverkan
Eftermiddagsvinden vred at ost vilket medforde en vistlig riktningsvariation for samtliga
objekt. Paverkan pa objektens olika drivbanor korrelerar med vind- och stromvektorerna ifrén
falttestets matningar. Lokalt observerad vind jamfort med viderstation tyder pd att viarden frin
vaderstation kan generera missvisande inputviarden for berdkningar. En av orsakerna kan vara
matinstrumentets hojd over havet.

Rédande vaderldage med ett hogtryck over Norges sydkust resulterade i en sydostlig strom vilket
motsdger den allménna uppfattningen om att det brukar vara nordliga strommar 1 omradet.
SMHI:s prognostisering forutsdg denna fordndring som annars skulle inverkat pa resultatet.

5.4 BaltSAR utfall

Redan pé entimmes prediktionen konstateras skillnaden i1 beteende mellan de olika flytldgena
Vertikal, Okéind och Overlevnadsdrdikt. Vid jimforelse med filttestet pa figurerna 28, 30, 32,
och 34 ser det ut som BaltSAR réknar vildigt hogt. Om en DATUMpunkt antas vid ungefarligt
centrum av punkterna i BaltSARpresentationen och vidare jamfor mot dockornas drivavstand
ur félttestet uppskattas foljande:

PIW 1 Vertikals totala drift under falttestet landade pa 1,3 Nm, jaimfort med avstandet 3,2 Nm
matt frin LKP till uppskattat centrum for BaltSARs utfall tyder pd en Gverskattning av
drivbanan med cirka 250%.

PIW 2 Okdnd - Filttestets drivavstdnd 1,1 Nm. Genomsnittlig drift enligt BaltSAR 2,9 Nm.
Resulterar i en dverskattning av drivbana med cirka 260%

PIW 3 Okdind (barn) - Filttestets drivavstdnd 1,2 Nm. Genomsnittlig drift enligt BaltSAR 2,9
Nm. Resulterar i en 6verskattning av drivbana med cirka 240%.

PIW 4 Overlevnadsdriikt - Filttestets drivavstdnd 1,3 Nm. Genomsnittlig drift enligt BaltSAR
3,3 Nm. Resulterar 1 en dverskattning av drivbana med cirka 250%.

Utifrén félttestets métdata uppfattas BaltSAR anvinda for hdga ingangsvérden vilket resulterar
1 den hogre drivhastighetsprediktion for personer i vatten. Samtliga BaltSARberdkningar som
ar baserade pad prognosdata tycks rdkna hogt dven vid jamforelse med manuella
IAMSARDberdkningar. De manuella berdkningarna baseras pa observerat viader vilket kan skilja
sig frin SMHI:s prognoser och kan vara orsaken till den stora skillnaden.
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5.5 Metoddiskussion

Vid falttestet anvindes dockor vars flytegenskaper véntas efterlikna ménniskor. De &r generellt
mindre &n en normalstor ménniskokropp vilket medfor att de trots forsok att modifiera flytlaget
fortfarande skiljer sig frdn ménniskor. Detta kan hdmma testets reliabilitet. Nar dockorna
sjositts vattenfylls de dver tid for att uppné en viss massa (Vuxen 60 kg / Barn 40 kg). Denna
fyllnadstid kan ha pdverkat dockornas drivbanor forsta timmen. Vid initiering pdverkades PIW
2 Okdnd och PIW 3 Okdnd (barn) mer av vinden @n véntat vilket dr uppenbart i figur 6 och 7.

Enligt IAMSAR 11 delar flytldge 6verlevnadsdrdikt och flytlige avliden samma avdriftsvinkel
och hastighet med en liten skillnad 1 osdkerhetsfaktor. Félttestets ambition att efterlikna utvalda
flytligen anses landa nira verkligheten bortsett ifrén att PIW 4 Overlevnadsdrikt med facit i
hand borde forsetts med en faktisk dverlevnadsdrékt (se figur 36) for att oka testets validitet.
Att anvdnda riktiga ménniskor till testerna kan ge ett sdkrare resultat men medfora vissa
begrinsningar och sidkerhetsaspekter. Dockor dr ldmpligare ur ett etiskt perspektiv.

BaltSARs berdkningsprecision exklusive prognosdata skulle kunna valideras 1 en kontrollerad
miljo eftersom man da kan styra 6ver vind och stromfaktorer 1 bade miljé och berdkning. For
att validera berdkningar utférda med prognosdata krivs daremot féltobservationer i naturlig
milj6. En jdmforelse mellan BaltSARs berdkningar baserade pa observerade viderdata jamfort
med berdkningar utférda med prognosdata kan bekrifta om prognosen dr orsaken till BaltSARs
Overskattade drivbaneberdkning.

Potentiellt stora felmarginaler bor beaktas vid vindmitningar utférda med handhallen
anemometer. Mer frekventa métningar skulle medfora fler vdarden som okar sdkerheten. Ett
alternativ kan vara att anvinda en kontinuerligt mitande viderstation ombord. Aven
stromobservationerna hade gynnats av ytterligare matpunkter for 6kad sidkerhet. ”Stromhinken”
ar en enkel men 1 sammanhanget tillrdcklig metod for strommaétning.

Positionstagning for objekten utférdes med observationsfartygets GPS-mottagare vilket medfor
en positionsosdkerhet pd 2-4 meter. Noggrannheten bedoms tillrdcklig for faststdllande av
drivbanor. Individuell AIS séndare pé varje objekt skulle 6ka positionsnoggrannheten samtidigt
som observationsfartyget inte behover vara 1 konstant drift och ddrmed spara brédnsle och
minska miljopaverkan.

For att skala skirmdumparna mellan BaltSAR och falttest mot varandra anvdands LKP och en
referenspunkt. Observationsfartyget utgick frdn tre decimaler medan BaltSAR avrundade till
tvd decimaler vilket medfor en felmarginal som hade kunnat undvikas genom att etablera
referensposition och decimaltal redan i1 planeringsstadiet. Jimforelser mellan utfallen borde bli
bade enklare och tydligare om presentation gar att goéra i ett och samma program, helst 1
BaltSAR.

BaltSARberdkningarna utgar fran en gemensam LKP medan dockorna 1 sjdlva verket sjosattes
pa olika positioner nira varandra. Det hade gatt att utfora individuella berdkningar baserat pé
varje enskilt objekt for att kvantifiera datainsamlingen. Troligen hade det dock endast resulterat
1 flera mycket lika utfall. Vitt skilda testomrédden kan istéllet vara mer intressant for att
ytterligare validera modellen.
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6 Slutsats

Den komparativa resultatpresentationen visar att Sjofartsverkets berdkningsmodul BaltSAR
rdknar hogt med en vil tilltagen drivbana jamfort med félttesterna. Drivbaneavstandet
uppskattats vara mer in dubbelt s 1angt enligt utfallet i kapitel 4.4. Aven vid jimforelse med
manuell berdkning enligt IAMSAR volym II rdknar BaltSAR fortfarande véldigt hogt. Utifran
studieresultatet gdr det inte att faststidlla orsaken bakom de hoga berdkningarna. Efter
resultatdiskussionen etableras prognosdatan som en sannolik felkilla. Vidare konstateras SAR-
bojens drivbana ha storst likheter med PIW 3 Okdnd (barn) samt stora likheter med PIW 2
Okdind som enligt IAMSAR bendmns ”"PIW Position/Survival gear Unknown”.

6.1 Fortsatt forskning

Forbattringsforslag for falttest och eventuella vidare studier.

e Individuella AlS-sindare pd varje objekt forenklar Oversikt och okar
positionsnoggrannheten.

e Referensobjekt bor etableras redan i planeringsfasen alternativt utféra resultatanalys och
BaltSARberdkning i samma program for enklare jamforelse.

e Analys av inputvirden till BaltSAR for att hitta felkédllan bakom Overskattning av
drivbana.

e Analys och validering av SMHI:s prognosdata rekommenderas vid framtida studie.

e Studie av verkliga fall dar BaltSAR anvints och badde LKP samt fyndposition ér kénda.

e Slutligen konstateras att falttestet bor replikeras pa slumpmaéssigt eller specifikt utvalda
geografiska platser for kvantitativ validering.
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Bilaga

Félttestets samtliga positioner och méatningar fran 14:de december 2018.

| PIW 2 Okiind

Tid 0 A Tid 0 A
07:44 57° 58,986 011° 13,827 | 07:45 57° 58,974 011° 13,756
08:00 57° 58,992 011° 13,870 | 08:01 57° 58,970 011° 13,700
08:21 57° 58,968 011° 13,924 | 08:22 57° 58,965 011° 13,882
08:36 57° 58,966 011° 13,973 | 08:37 57° 58,961 011° 13,921
08:49 57° 58,941 011° 14,025 | 08:50 57° 58,940 011° 13,960
09:05 57° 58,906 011° 14,073 | 09:06 57° 58,921 011° 14,027
09:17 57° 58,879 011° 14,156 | 09:18 57° 58,900 011° 14,078
09:37 57° 58,843 011° 14,260 | 09:39 57° 58,873 011° 14,179
09:57 57° 58,795 011° 14,357 09:59 57° 58,844 011° 14,278
10:15 57° 58,774 011° 14,439 10:17 57° 58,821 011° 14,355
10:37 57° 58,727 011° 14,530 | 10:39 57° 58,790 011° 14,731
11:01 57° 58,663 011° 14,604 | 11:03 57° 58,742 011° 14,495
11:22 57° 58,606 011° 14,652 | 11:24 57° 58,710 011° 14,547
11:37 57° 58,564 011° 14,684 | 11:39 57° 58,672 011° 14,572
12:03 57° 58,472 011° 14,736 | 12:05 57° 58,600 011° 14,640
12:21 57° 58,400 011°14,780 | 12:23 57° 58,540 011° 14,719
12:37 57° 58,326 011° 14,791 | 12:39 57° 58,479 011° 14,741
12:52 57° 58,240 011° 14,799 | 12:54 57° 58,416 011° 14,753
13:15 57° 58,099 011° 14,793 | 13:17 57° 58,313 011° 14,752
14:07 57° 57,794 011° 14,655 | 14:15 57° 58,021 011° 14,583
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Tid [0) A Tid 0] A

07:47 57° 58,964 011°13,637[07:48 57° 58,954 011° 13,620
08:04 57° 58,959 011° 13,630 08:06 57° 58,949 011° 13,563
08:25 57° 58,943 011° 13,726 |08:27 57° 58,925 011° 13,527
08:38 57° 58,925 011° 13,764 |08:41 57° 58,916 011° 13,505
08:52 57° 58,904 011° 13,807 |08:54 57° 58,902 011° 13,468
09:08 57° 58,886 011° 13,863 ]09:11 57° 58,888 011° 13,460
09:20 57° 58,873 011°13,911]09:23 57° 58,871 011° 13,460
09:40 57° 58,842 011°13,995]09:43 57° 58,818 011° 13,466
10:01 57° 58,806 011° 14,081 |09:54 57° 58,793 011° 13,474
10:19 57° 58,780 011° 14,150]10:10 57° 58,780 011° 13,496
10:41 57° 58,743 011°14,215(10:29 57° 58,745 011° 13,455
11:05 57° 58,686 011° 14,252 |10:44 57° 58,731 011° 13,444
11:26 57° 58,627 011° 14,285 11:11 57° 58,692 011° 13,445
11:42 57° 58,576 011°14,312|11:29 57° 58,652 011° 13,465
12:07 57° 58,485 011° 14,406 |11:48 57° 58,608 011° 13,491
12:25 57° 58,406 011° 14,451 ]12:11 57° 58,486 011° 13,527
12:41 57° 58,328 011° 14,466 | 12:20 57° 58,395 011° 13,503
12:57 57° 58,244 011° 14,467 |12:44 57° 58,313 011° 13,512
13:20 57° 58,114 011° 14,452 ]13:00 57° 58,222 011° 13,469
14:10 57° 57,792 011° 14,286 |13:24 57° 58,096 011° 13,360

14:21 57° 57,757 011° 12,935
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Tid 0 A
14:17 57° 58,447 011° 13,550'
12:46 57° 58,295’ 011° 13,397'
13:02 57° 58,206 011° 13,287'

-31 -



Vind o swm
Viderstation Obs
Tid | Observation (byvindar) Tid [0) A stromhink
07:55]085° 6,3 m/s 08:10 | 57°58,970" |011° 13,699 038°
(090° 6,1 m/s) 08:16 | 57°58,972" |011°13,702'| 0,5 knop
078° 9,8 m/s
09:241070° 6,0 m/s |(11,3) 09:29 | 57°58,901" |011° 14,261 144°
09:35 | 57°58,888' |011°14,284"| 0,2 knop
087° 8, 7m/s
10:341075° 6,0 m/s |(10,3)
10:47 | 57°58,684" |011° 13,448 106°
078° 7,7m/s
11:30080° 4,7 m/s |(9,3) 10:53 57°58,680'" |011°13,479'| 0,2 knop
067° 7,2m/s
13:05/080° 5,5 m/s |(8,2) 11:50 | 57°58,534" |011° 13,495 131°
11:56 | 57° 58,518 [011°13,527'| 0,3 knop
13:25 | 57°58,116' |011° 13,352 181°
13:31 57°58,084' | 011°13,352"| 0,3 knop
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