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SAMMANFATTNING

Den tekniska utvecklingen av navigationsinstrument fortsétter att 6ka och ny utrustning
implementeras pa fartygsbryggorna. Detta sker for att 6ka sékerheten till sjoss. Fragan ar vilka
metoder for att anvanda utrustningen pa som ar bast? Aven teknik som funnits pa
fartygsbryggorna under lang tid, som t.ex. radar, har inte klargjorts ordentligt. Denna studie
har till syfte att belysa en del av detta.

Denna studie har satt radaranvandningen i fokus och jamfor radarpresentationerna Head up
och North up. For att jamfora dessa sa har BOS (Bridge Operations Simulator) pa Chalmers
Lindholmen anvants for att genomfora simulatorkérningar. Dar har forsokspersoner fatt
genomfora en kdrning med radarpresentationen Head up och en kérning med
radarpresentationen North up. Déarefter har dessa korningar jamforts for att se om nagon av
dessa radarpresentationer fungerar battre &n den andra. For att komplettera den data som
erholls fran simulatorkdrningarna sa genomfordes en enkatundersokning.

Denna studie har inte kommit fram till ett definitivt svar om nagon av radarpresentationerna
Head up eller North up ar béttre an den andra utan mer forskning i &mnet behdvs. Det som
framgick ar att den radarpresentation som en person vant sig vid ar den som kénns tryggast
for denne. Det finns da en ovilja att anvanda den andra presentationen trots att den i vissa
situationer anses lampligare.

Nyckelord: radar, radarpresentation, bryggsimulator, ARPA, ECDIS



ABSTRACT

The development of technical navigation keeps increasing and new navigational instruments
are implemented on the ships bridge. All these instruments are a way to get safer navigation,
but the question is if the way the equipment is used today is the best? Even older instruments,
like the radar, have not been investigated enough. This study is made for clarifying some of
these questions.

In this study the use of radar is in focus and is comparing the radar modes Head up and North
up. To compare these radar modes the BOS (Bridge Operations Simulator) in Chalmers
Lindholmen have been used to do simulated runs. In the simulator, the test persons have been
driving one simulation in the Head up-mode and one simulation in the North up-mode. When
these runs were finished comparisons between the runs have been made to see if one radar
mode is better than the other. To complement the data from the simulator runs a web survey
was implemented.

There were no definitive answers to the question in this study and more research needs to be
done. What this study shows is that if one individual is used to one of the radar modes, then
this person will keep using that because it feels safest. There is some disinclination to use the
radar mode which they are not used to although that radar mode would be more appropriate
some times.

Keywords: radar, radar mode, bridge operations simulator, ARPA, ECDIS
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ORDLISTA

AIS: Automatic Identification System
ARPA: Automatic Radar Plotting Aid

BOS: Bridge Operations Simulator, fartygssimulator

BPG: Bridge Procedures Guide

Colreg: International Regulations for Preventing Collisions at Sea. Internationella
sjovégsreglerna

Course up: Det ar enblandning mellan Head up och North up dér fartygets kursriktning ar uppat
pa skarmen men nér fartyget girar sa vrider sig bara fartyget och inte bilden.

ECDIS: Electronic Chart Display and Information System

GT: Bruttodréktighet

Head up: Innebér att fartygets stav alltid pekar rakt upp pa radarbilden. Nar gir genomfors sa
roterar ekona pa radarbilden.

ICS: International Chamber of Shipping

IMO: International Maritime Organization

North up: Radarbilden visar nord uppat och fartygets kurs dndrar sig pa bilden beroende pa
kurs.

Offcentrera (offcentre, centre shift): Man kan flytta centrum vart man vill pa radarbilden.
Detta for att se langre at nagot hall, oftast framat.

Radar: Radio Detection and Ranging

Relative motion: Ens egna fartyg &r stilla i mitten av radarbilden, medan omgivningen ror sig
Over skérmen.

True motion: Fasta ekon ligger stilla pa radarn medan fartyget ror sig 6ver radarbilden.
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Introduktion

Anvéndningen av elektroniska sjokort, eller som det brukar benamnas ECDIS (Electronic
Chart Display and Information System), har under de senare aren 6kat. ECDIS som ersétter
papperssjokorten har redan inforts pa flera fartyg och inom vissa segment av sjofarten ar detta
redan idag ett krav, t.ex. farjetrafiken. Detta &r en utveckling som kommer att fortsatta och
fler fartyg kommer att fasa ut sina papperskort till forman av ECDIS. | en antagen resolution
fran IMO ska ECDIS ha ersatt papperssjokorten pa alla fartyg éver 10000 GT senast ar 2018
(IMO, 2009).

Radar har funnits betydligt langre och varit det huvudsakliga och sjalvklara elektroniska
navigationshjalpmedlet. Radar, som egentligen &r en forkortning av Radio Detection and
Ranging, uppfanns redan under forsta varldskriget for att upptécka fiendeflyg som nédrmade
sig kusten. Ganska snart efter sa monterades radarantenner pa fartyg och blev snabbt ett
valdigt bra hjalpmedel for navigation, framforallt nar det var morkt och i dimma. Datidens
radarapparater hade inte de funktioner som finns idag och det stérsta framsteget som gjorts ar
ARPA-funktionen. ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) kan automatisk ge information om
radarmal som plottas (markeras pa radarskarmen) sasom malets kurs, fart och narmaste
passageavstand till eget fartyg m.m. IMO inforde krav att alla fartyg éver 10000 GT skulle ha
en radar med APRA-funktion redan 1983.

Det finns idag flera satt att presentera en radarbild, Head up, North up och Course up. Dessa
presentationer kan kombineras med antingen Relative motion eller True motion, sa
sammantaget finns det sex olika presentationer. Head up ar nar framat pa fartyget alltid visas
uppat pa skarmen och nar fartyget girar vrider sig ekona pa radarbilden medan ens eget fartyg
hela tiden pekar uppat pa skarmen. | North up sa visas alltid norr uppat pa skarmen och nar
fartyget girar sa vrider sig riktningen pa eget fartyg pa skarmen medan alla radarekon, utom
andra objekt som ror sig, ligger still pa skarmen. Course up ar en blandning mellan Head up
och North up déar fartygets kursriktning ar uppat pa skarmen men nar fartyget girar sa vrider
sig bara fartyget och inte bilden som den gor i Head up. Relative motion gor att fartyget ligger
still pa skarmen medan resten av ekona forflyttar sig dver skarmen. | True motion sa forflyttar
sig eget fartyg dver skarmen medan fasta ekon ligger still.

Sjosakerhetsarbetet ar en standigt pagaende process och med snabb teknisk utveckling sa
staller det krav pa fortsatt forskning pa aktuella system som tas eller finns i bruk. Det &r
viktigt att pavisa om det finns en metod som ar effektivare an en annan, men dven ifall det
inte finns en battre metod sa ska detta pavisas. For att ge ett bidrag till denna forskning
kommer denna studie genomforas.



Syfte

Syftet med denna studie &r att undersoka om det finns en radarpresentation som &r effektivare
an en annan nar arbetsbelastningen pa bryggan okar.

Fragestallning

For att gora det mojligt att uppfylla syftet i studien sa har féljande fragestéllning valts.
Huvudfraga
e Head up eller North up, vilken av dessa radarpresentationer &r bast vid hog
arbetsbelastning?

Genom att stalla foljande fragor hjalper detta till att besvara huvudfragan.
Underfragor

e Ar det den radarpresentation man ar van vid som ar effektivast?

e Vilken praxis finns det idag géllande radarpresentation?

e Hur ser undervisningen ut idag nar det kommer till radarpresentationer?

Avgransningar

e Studien behandlar inte radarpresentationen Course up.
e AIS (Automatic ldentification System) &r inte aktiverat i simulatorn.
e Papperssjokort ar inte tillgangligt under simulatorkérningarna.



Bakgrund

| International Chamber of Shippings (ICS) Bridge Procedures Guide (BPG) star det i forsta
stycket av fororden: ”Safe navigation is the most fundamental attribute of good seamanship.
An increasingly sophisticated range of navigational aids can today complement the basic
skills of navigating officers, which have accumulated over the centuries.” (International
Chamber of Shipping, 1998)

Utover detta sa beskrivs det i texten att genom att anvanda flera kontrollmetoder i sin
navigering skapas barridrer mot misstag och instrument som ar felaktiga. BPG far ses som en
generell grundmanual for bryggrutiner, da det ar flera internationella sjofartsorgan som gatt
tillsammans for att komma fram till en “best practise” for de flesta bryggrutiner. Intressant ar
att nar tredje och fjarde utgavan (ICS, 2007) av den har boken jamfors, kan det konstateras att
kapitlet om radarnavigation bara &dndrats pa ett par punkter. Det som har tillkommit &r en
punkt om GPS-input och ett par rader om automatplotting (ARPA). Det har inte gjorts nagon
storre revidering av kapitlet trots att den tekniska utvecklingen gatt langt framat under de
nastan tio ar som gatt mellan upplagorna. Funktionerna pa radarn fortfarande detsamma, men
det har tillkommit s3 mycket information som ar méjligt att lanka in i radarn.

BPG:s kapitel om radarnavigering tar upp en del handfasta tips nar det géller vissa
instéllningar. De flesta tipsen ar att navigatéren ska vara forsiktig och val medveten om nar
han slar pa och anvander vissa funktioner. Det finns ett helt underkapitel hur man ska anvanda
parallellindex (en metod for radarnavigering) och vad man ska tanka pa nar detta anvands. |
kapitlet tas ocksa upp var och nér avstandsskalan bor andras. Det som inte tas upp i BPG éar
vilken presentation pa radarn som ar lamplig for olika sorters navigering.

Inom hogfartsnavigation pa mindre fartyg finns det praxis pa att anvanda specifika
radarinstallningar (Spectre AB, 2005). Har rekommenderas att anvdnda Head up och "relative
motion” samt om det dr mdjligt ’centre shift”. Det gér naturligtvis inte att vara lika specifik
nar det skrivs en guide om bryggprocedurer som ska kunna appliceras pa en stor mangd olika
fartyg i olika fartomraden, men det borde kanske finnas ett par rader som behandlar
radarpresentationerna och var det skulle vara lampligt att anvanda vad. Det &r utifran detta
som denna studie har relevans i sin fragestallning och forhoppningsvis kan bidra till
forskningen for en sdkrare sjofart.

Tidigare studier

| en tidigare studie (Prison och Porathe, 2008) som gjorts, visar det sig att presentationen pa
sjokortet ar av betydelse nér det géller navigation. | studien anvander de sig av en yta med
osynliga grund och ett antal synliga referenspunkter, som de skulle navigera utefter en bana
med hjélp av tre olika presentationer pa digitala kartor samt en analog papperskarta. Dessa var
placerade pa en vagn som man korde runt med manuellt Gver en yta.



Det gjordes fyra korningar med varje deltagare, en kdrning for varje presentation av kartorna.
De olika presentationerna var en 3-dimensionell karta med ett egocentriskt perspektiv och sin
egen position given hela tiden. North up och Head up visas ur ett klassiskt fagelperspektiv dar
ens egen position ar given och den sista presentationen ar en papperskarta dér positionen inte
presenteras. De tre forsta presentationerna var digitala kartor som visades pa en laptop och
den sista presentationen var en helt analog karta av papper.

Huvudsyftet med studien var att se vilken av presentationerna som ledde till minst
grundstotningar. Enligt deras studie sa gav 3d-kortet det markant bésta resultatet, Head up var
det som var nast bast tatt foljt av North up, sist var papperskortet som hade betydligt samre
resultat an de andra. | deras studie hade deltagarna obegransat med tid pa sig, sa det fanns
ingen stressfaktor att ta hansyn till.

| diskussionen utifran deras resultat lagger de fram en teori om varfor Head up fungerar béttre
an North up. Teorin ar att vid sydgaende pa North up presentationen sa blir en vanstersvang i
verkligheten blir en hdgersvang pa kartan. Detta kan stélla till det for den som utfor
navigationen pga. att denne maste gora en mental rotation av kartan i huvudet innan beslut tas.

Det ar utifran Prisons och Porathes (2008) studie som detta arbete hittar sin grund. Det ar
stora skillnader i utférandet av studierna, men grundfragan ar densamma, vilket &r att jamfora
olika presentationer och se om utfallet visar pa storre effektivitet hos endera presentationen.
Att det kommer in en hdgre arbetsbelastning och att det finns rorliga hinder under den hér
studien, ar saker som kommer att paverka.

Stress och hég arbetsbelastning

| det har arbetet kommer det att vara flera moment som kommer att 6ka arbetsbelastningen for
deltagarna. Detta ar en sak som kan ge upphov till stress och det &r viktigt att forsta vad som
sker i kroppen nér stressen sétter in. Nar en situation uppstar sa maste man processa flera
olika saker, sa som vad man ser, hur man ser det och i vilket perspektiv man ser det. Detta kan
gora att man inte kanner sig tillrdcklig och en viss stress infinner sig vilket leder till att
personen far svart att fokusera pa vad som ar viktigt.

Stress paverkar manniskor pa olika satt. Men det som ar gemensamt ar att manniskor vill
bevara sina sociala varderingar, sjalvkénsla och status, man vill inte verka okunnig eller som
att man inte klarar av uppgiften (Dedovic et al, 2009). Stress brukar delas upp i tva olika
delar, kortvarig och langvarig stress. Dessa tva skiljer sig mycket fran varandra. Vid kortvarig
stress sa utsondras stresshormonerna kortisol, noradrenalin och adrenalin, vilket i sma
mangder far till foljd att kroppens formaga att hantera den uppkomna situationen forbattras.
Detta ar da en positiv del av stress som ar nodvandig for manniskan, for att kunna prestera
béattre vid en forhojd stressituation.



Vid langvarig stress sa utsondras samma stresshormoner, dock sa avges mer kortisol samtidigt
som utsondringen av de andra hormonerna minskar. Prestationerna forsamras ju mer kortisol
som utsondras. Detta leder till att manniskors tdnkande férandras samt att
koncentrationsformagan forsamras (Sundberg, 2013). Konsekvenserna av detta gor att man
bedomer situationer fel och man far svarare att se I6sningar pa problemen. Manniskor
reagerar ofta valdigt kdnslomassigt pa detta genom att bli radda, irriterade, fa angest och blir
deprimerade. Aven minnet forsiamras och man blir passiv (Karpilovski, 2006).



Metod

Det &r tre olika metoder som anvants for att samla data. For att fa en bakgrund och nagon
relevans till denna rapport genomfordes en litteraturstudie. Huvudmetoden for arbetet &r
simulatorstudien, i vilken data for jamforelse hdmtas. FOr att komplettera informationen till
huvudstudien och for att fa fler matbara resultat gjordes en enkat som deltagarna i
simulatorstudien fick besvara. Den sista metoden som anvénts i denna studie &r en kortare
webenkat som skickades ut till alla sjokaptensstudenter i arskurs fyra pa Chalmers.

Litteraturstudie

Inledningsvis soktes kéllor i framforallt databaser, i vilka det kunde funnits information om
framforallt tidigare radarstudier. 1 dessa databaser fanns inte material som var inriktat pa
radararbetet, utan de artiklar och rapporter som fanns pa amnet rérde enbart tekniska
I6sningar och detaljer till radarapparaterna. For att fa en grund i arbetet fick s6kningen utokas
till studier som liknade genomforandet av denna studie. I en studie om olika presentationer pa
kartor, digitala kartor och hur ett 3-dimensionellt perspektiv pa karor, gav en utgangspunkt for
litteratursokning och sjalva utformningen av arbetet. Forutom inspiration till denna studie,
anvandes kallhdnvisningen i den artikeln for att utréna vad som behodvdes for litteratur i denna
studie.

De artiklar som anvants i denna studie &r skrivna av erkénda forskare som publicerats i flera
vetenskapliga tidsskrifter. Den bok som heter ”Bridge Procedures Guide” (BPG) &r skriven av
en sammanslutning av flera stora aktorer inom sjofartsnaringen och gar under namnet
International Chamber of Shipping (ICS). De akt6rer som inom ingar i ICS ar bl.a.
Internationella lotsforbundet och internationella redarférbundet med flera. Informationen i
BPG ar inte en vetenskaplig text, men far anda anses valdigt tillforlitlig da den ar skriven
utifran samlad erfarenhet av flertalet sjobefal med mangder av gemensamt samlad
yrkesverksamhet. BPG ligger till grund for bryggmanualer i en stor del av den svenska
handelsflottan.

Simulatorstudie

Det ar flera faktorer att ta hansyn till for att fa matbara resultat i en simulatorstudie. Det finns
inte heller nagon litteratur att luta sig mot i detta fall, s det var tvunget att goras utifran egna
antaganden och med hjélp av handledare. Det finns d&ven begrénsningar i vad som kan goéras i
simulatorn i form av t.ex. vilka omraden som &r inlagda och vart det finns téackning for
elektroniska sjokort mm.



Omradet som valdes till kérningarna var utkérningen ut ur Halifax i Kanada, vars farled gar i
nord-sydlig riktning och har ett flertal girar samt andra svarigheter. Detta omrade passade da
kraven for korningen var att det skulle vara ganska trangt farvatten och att farleden skulle ga i
nord-sydlig riktning. Detta for att det anses svarare att kora soderut med hjalp av North up-
presentationen (Prison och Porathe, 2008) (Fig.1).

Figur 1 Oversiktskarta 6ver omradet i Halifax dar kérningarna kors langs med
utritad fardvag. Bilden &r tagen ur instruktdrsvyn i simulatorn

Denna stracka tar ca 26 minuter att kdra med den fart som angivits, vilket gor att hela testet
tar ungefar 1,5 timma med instruktioner innan och enkatifylining efter.

Det behdvs matbara data for att fa ut ett resultat av simulatorkérningen. | denna studie mats
tidpunkt for malupptackt via radarn, alltsa andra fartyg som ingick i korningen. Detta gors
genom att deltagaren under korningen far fylla i position och tidpunkt pa andra fartyg som
upptacks med radarn. Till sin hjélp far respondenterna en Gversiktskarta (bilaga 8) dver
omradet, som korningen gar i, pa vilken de kan satta ett kryss pa positionen och skriva
tidpunkt for upptackten. Tiden utgar ifran skeppsklockan som nollstélls mellan varje kérning.



Det &r totalt atta stycken fartyg som moter eller korsar fardvéagen i simulatorn. De flesta fartyg
ar matande fartyg som det inte behover nagon atgard for att mota, men pa ett par stéllen ar det
tvunget att vidtas atgard for att undvika kollision (se fig. 2).

Figur 2. Oversiktskarta over omradet med utritade fardvagar for de métande

fartygen. Nedan finns en beskrivning dver varje fartyg. Bilden ar hdmtad ur

instruktdrsvyn i simulatorn.
| kartbilden finns det atta fartyg som ar placerade i omradet med olika krmonster och
intentioner. Har nedan foljer en forklaring pa alla fartyg:

e Fartyg 1. Snabbgéaende fartyg som kommer akterifran och kér om eget fartyg tidigt
under korningen. Inga egna atgarder ska behdvas for detta fartyg.

e Fartyg 2. Métande bogserbat som haller sin styrbordsida i farleden. Inga egna atgarder
ska behdvas for detta fartyg.

e Fartyg 3. Snabbfarja som kommer fran babord. Detta fartyg girar ganska sent for att
undvika kollision med eget fartyg. Ska inte behdva nagon atgard fran eget fartyg.

e Fartyg 4. Métande lastfartyg som haller sin sida i leden. Inga egna atgérder ska
behdvas for detta fartyg.

e Fartyg 5. Korsande fartyg som kommer fram mellan lilla 6n och land. Korsar fran
styrbord tidigt sa att undvikande atgard inte behgvs.

e Fartyg 6. Korsande bilfarja som kommer fran styrbord. Detta fartyg ar det som ar
svdrast att upptacka tidigt, da det hamnar i radarskugga av den lilla 6n. Har behdvs en
atgard for att undvika kollision, lampligtvis en skarpare styrbordsgir.

e Fartyg 7. Motande lastfartyg. Inga egna atgarder ska behovas for detta fartyg.

e Fartyg 8. Mdétande lastfartyg. Detta fartyg moter eget fartyg i sista giren och laggs
giren forsent kommer det vara risk for kollision.
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Det fartyg som anvénds i korningen hade som krav att det inte skulle vara for svart att
mandvrera, da testet inte gar ut pa korskicklighet utan fokus ska ligga pa radaranvandningen..
| studien anvéands en 140 m lang tanker i ballastkondition, vilken ar bade lattmandévrerad och
har anvénts under ett flertal dvningar i skolan under utbildningen.

Simulatorkérningen forsoker spegla verkligheten sa langt som mojligt, dock ar inte farten
nagot som uppfyller detta. De matpunkter som valts ut &r hur snabbt deltagarna kan upptécka
andra fartyg med radar langs med rutten och for att fa jamforbara resultat ar farten tvungen att
vara densamma for alla. Da det efterstravas en hdgre arbetsbelastning pa bryggan i simulatorn
sa valdes lite hogre farter an vad som annars skulle vara lampligt pa denna stracka.

Eftersom det kommit nya krav (IMO, 2009) pa sjofarten att ECDIS ska vara det hjalpmedel
som anvands for navigation ombord pa fartygen och papperssjokorten ska fasas bort, sa
valdes elektroniska sjokort att navigera efter i denna studie. For att deltagarna ska kunna
navigera har en rutt matats in i de elektroniska sjokorten som finns i simulatorn.

FOr att faststélla att korningen ar korrekt &r flertalet testkdrningar genomférda. En av flera
saker som rattats till &r sikten pa den aktuella strackan. Bade skymning och dimma lades pa
for att ta bort mojligheten att kora med en visuell metod och darmed upptécka andra fartyg pa
det séttet. De flesta andra &ndringar som gjorts &r finjusteringar for de andra fartygen som
finns pa strackan.

Tiderna i simulatorn ar ganska begransade pa grund av hog beldggning i undervisningen pa
skolan, sa testerna genomfors under tre dagar med majlighet till fyra pass per dag. Varije pass
ar tva timmar och det &r mojligt att kora tre personer samtidigt. Detta innebar att om alla pass
bokas upp sa kan totalt 36 personer genomfora testerna. Malet &r att genomféra minst tio
korningar. Ett webbaserat bokningssystem anvénds dar deltagarna kan ga in och boka den tid
som passar dem bast. Inbjudan med lank till bokningssystemet skickas med e-post till
urvalsgruppen.

Urvalsgruppen i den har studien bestar av sadana som hade tidigare erfarenhet av simulatorn
och dven hade varit till sjoss under praktik. Detta underlattar och snabbar upp processen under
korningarna da deltagarna inte behover laras upp i simulatorn innan 6vningen. Den grupp som
valts ut for att delta i simulatorforsoken ar sjokaptensstudenter i arskurs fyra pa Chalmers.
Aven de i arskurs tre skulle kunna vara aktuella d& de uppfyller kraven som stillts, men vid
tiden for forsoken var dessa ute pa praktik.

Arbetsbelastningen ar en faktor som végs in i studien. Det finns flera moment i testet som
okar belastningen pa deltagarna. Hogre fart, dalig sikt, trangt farvatten, mycket trafik och
utsattning av malen pa oversiktskartan bidrar till att géra arbetsbelastningen hég under



korningen. For att fa en uppfattning om hur hog arbetsbelastningen &r utifran deltagarnas
perspektiv sa far de fylla i en enkaét efter korning (bilaga 2). Denna beskrivs i nasta kapitel.

Till sin hjalp har deltagarna i studien en checklista dar det kort beskrivs vilka installningar
som ska vara ute pa bryggorna, vad de ska utfora for uppgifter och nar de ska oka farten
(bilaga 4). De har aven en waypointlista for att underlatta navigationsarbetet (bilaga 7) och sa
har de dven tva oversiktskartor for att markera andra fartyg pa, en for Head up-kdrningen och
en for North up-kérningen.

Forfarandet under simulatorforsoken gar till pa sa sétt att deltagaren forst far instruktioner om
vad testerna gar ut pa. Darefter far denne skriva pa ett brev om medgivande att resultaten fran
forsoken kommer att redovisas i en rapport m.m. (bilaga 6). Respondenten genomfor darefter
korningarna i simulatorn, en med radarpresentationen Head up och en i presentationen North
up. Presentationen som kors forst vaxlar med varannan deltagare for att inte detta ska ha
nagon inverkan pa slutresultatet. Efter genomforda korningar fyller deltagaren i en enkat om
upplevelserna under kdrningen.

Enkatundersdkning

| denna studie genomfors tva stycken enkatundersokningar, en for att fa svar pa vissa fragor
efter genomford simulatorkdrning och en for att stodja och besvara fragestéllningen. Den
undersokning som genomfors efter avslutad korning fylls i av den respondent som gjorde
simulatorforsoket. Denna har till syfte att ge méatbara data och ge deltagarens syn pa
korningen (bilaga 2).

For att gora det mojligt att besvara delar av fragestallningen genomfars en webbaserad enkat.
Enkaten riktar sig till sjokaptenselever i arskurs fyra pa Chalmers da de har mest erfarenhet
fran bade undervisning och praktiktid. Inbjudan till att delta i undersokningen skickas ut med
e-post och svaren pa enkaten &r helt anonyma (bilaga 1)
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Resultat

Nedan presenteras resultaten som framkommit av undersékningen. Resultaten av
simulatorkorningen, enkédten som fylldes i efter simulatorkérningen samt webenkéten laggs
fram i var av sitt foljande kapitel.

Simulatorkérning

Analysen ar gjord utifran de tider som antecknats av deltagarna pa den éversiktskarta de fick
fore varje korning (bilaga 3). Aven iakttagelser och noteringar har vagts in i bedomningen av
resultatet. I studien utférs en samlad analys av varje fartyg som deltagarna motte. Nedan finns
varje fartyg redovisat:

Fartyg nr. 1: Kommer akterifran i bérjan av kérningen. Kan upptéckas redan innan kérningen
satter igang. 5 av 7 deltagare upptéackte denna flera minuter senare i Head up &n i North up.
De andra 2 deltagarna upptéckte detta fartyg samtidigt i bada presentationerna.

Fartyg 2. Motande fartyg i trdng passage, haller sin sida. Alla malupptackter ar lika i tid. Inga
generella slutsatser gar att dra mer an att bagge metoderna fungerar lika bra. Alla upptéckte
det har fartyget.

Fartyg 3. Snabbgaende farja som kommer fran babord och girar undan for deltagarnas fartyg.
Tidsmassigt upptacks det lika av alla deltagare i bada presentationerna. Tva deltagare
upptéckte det inte i Head up, en upptéckte det inte i North up.

Fartyg 4. Motande fartyg pa ganska dppet vatten. Malupptéackt sker samtidigt i bada
presentationer av samtliga deltagare.

Fartyg 5. Gar norrut fran lilla sundet mellan land och liten 6, girar styrbord och korsar
farleden. Ar ganska tidigt forbi och ingen atgard behovs for att undvika. Samma resultat som
fartyg 4.

Fartyg 6. Det intressantaste fartyget som kommer fran styrbord precis efter passage av den
lilla 6n (se fig. 2). Om deltagaren var enligt tidsplan var atgard nédvandig for att undvika
kollision. Finns ingen generell slutsats kring denna, upptackstiderna ar ungefar samma i bagge
presentationerna utan fordel for nagon av dem. Flera upptackte detta objekt valdigt sent och
var véldigt néra att kollidera med det. En deltagare kolliderade med detta fartyg i
radarpresentationen Head up, for att inte stora tidsplanen sa flyttades fartyget av instruktéren
sa att farden kunde ga vidare utan hinder. Flyttningen gjordes for att inte tidsplanen under
korningen skulle andras, vilket skulle medfdra att jamforelse mellan kdrningarna inte skulle
kunna goras
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Fartyg 7. Motande fartyg pa 6ppet vatten. Inga undanmandvrar behovdes. Samma
upptackstider pa bagge kdrningarna for samtliga deltagare.

Fartyg 8. Mote i sista giren. Det var nddvandigt att tidigarelagga giren for att undvika
kollision. Tiderna samma pa bada presentationerna for alla deltagarna. De flesta var valdigt
néra att kollidera med detta fartyg. Tva deltagare kolliderade varav en i bagge
presentationerna.

Upptéckt av andra fartyg med hjéalp av radar i presentationerna Head up och North up visas av
vara forsok att det inte skiljer tillrackligt for att vara nagot signifikant resultat at det ena eller
andra hallet. Det enda resultat som sticker ut i detta ar forsta fartyget som kommer akterifran
och dar tar det ca 3-4 minuter langre tid for deltagarna att upptacka malet i Head up jamfort
med North up.

Enkat efter genomfoérd simulatorkdrning

Enkaten innehaller fem kortare fragor som respondenterna skulle svara pa efter genomford
korning. Nedan kommer resultaten av samtliga svar fran deltagarna.

1. Vilken av radarpresentationerna
Head up och North up tyckte du det var
lattast att upptacka mal med under
koérningen?

2 . ¥ Head
Utfallet pa denna fraga gav 6 deltagare som cacup

tyckte att det var enklast att upptacka mal i
North up-presentation, 1 deltagare tyckte
att Head up-presentationen var det enklare
alternativet.

H North up

o r N W b U1 O

Antal korningar totalt =7

2. Vilken av radarpresentationerna
Head up och North up ar du mest van
vid att kora i skolan?

P& fragan angéende vilken ™ Head up

radarpresentation deltagarna var mest vana
med att kora i skolan s& blev svaret
entydigt, alla sju hade mest vana av North

B North up

O P N W b U1 OO N

up. Antal korningar totalt = 7
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3. Vilken av radarpresentationerna
Head up och North up &r du mest van
vid att kora pa praktiken?

W Head up

Avseende fragan om vilken
radarrepresentation deltagna hade mest
vana av att anvanda under sina respektive
praktikperioder sa blev summan att alla
hade mest vana av North up &ven hér. Antal kdrningar totalt = 7

B North up

4. Hur upplevde du arbetsbelastningen pa bryggan? Markera med ett kryss pa skalan
nedanfor.

Lag | | X—X— | Hog

Svaret pa skalan ovanfor ar ett genomsnitt av de svar som angavs. Antalet svar var sju. Detta
visar att arbetsbelastningen var ganska hog. Det roda krysset visar pa den som tyckte det var
minst arbetsbelastning och det gréna krysset pa den som tyckte det var mest arbetsbelastning.
Av det gar att utlasa att deltagarna hade en liknande uppfattning om arbetsbelastningen. Det
var inte den som tyckte det var mest stressigt som hade flest kollisioner utan de var spridda
utefter hela skalan.

5. Ovriga synpunkter pa kérningen?

Analysen av sista fragan, som var en éppen fraga dar deltagaren kunde skriva vad som helst,
visade pa att det fanns en viss osékerhet i borjan av varje kdrning da det var lang tid sedan
deltagarna anvande sig av simulatorn. De flesta uttryckte att de var valdigt ovana vid att kdra
med radarn installd pa presentationen Head up.

Webenkéatsundersékning

Webenkaten innehaller fyra fragor varav respondentarena blev ombedda att utveckla svaret pa
sista fragan. Totala antalet respondenter i denna undersokning var 42 st. Nedan foljer svaren
fran alla deltagare.
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1. Vilken av radarpresentationerna
Head up och North up &r du mest
van vid att kora i skolan?

Pa denna fraga sa svarade 4 Head up,
37 North up och 1 som inte svarade.

2. Vilken av radarpresentationerna
Head up och North up ar du mest van
vid att kora pa praktiken?

Pa denna fraga sa svarade 3 att de var
mest vana att kora Head up, 38 svarade
North up och 1 som inte svarade.

3. Tycker du att nagon av
radarpresentationerna Head up och
North up borde évas mer i skolan?

Pa denna fraga sa svarade 13 att de ville
6va mer pa Head up, 2 tyckte North up, 26
tyckte inte att man behdvde 6va pa dessa
presentationer mer och en svarade inte.

¢
¢
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® Head up 4
® North up 37

Wingetsvarl

M Head up 3
H North up 38

Wingetsvarl

M Ja, Head up 13
M Ja, North up 2
1 Nej 26

Hingetsvarl



Analys av svaren pa friagan ”Om ja pa foregidende friaga. Varfor skulle
detta behovas?”

Det var skilda svar pa denna fraga och de respondenter som svarat har alla sina olika
synpunkter pa denna fraga. Ett svar som aterkom var att det vore bra att skaffa sig en viss
vana att anvanda Head up for att vaga prova detta i verkligheten. Ett ganska slaende svar var
en motfraga som 16d “Hur ska man veta vilken som ar bést om man aldrig provat bada?”
nagra tyckte att det ar bast att halla sig till det som anvands mest ute pa fartygen och det ar
North up pa bade ECDIS och radar.
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Diskussion

Simulatorkdrning

Att dra en tydlig slutsats av simulatorkdrningarna gar inte att gora. Det var framforallt for fa
korningar som gjordes, vilket gor att de tendenser som kan ldsas ut av resultatet inte blir
statistiskt sakerstallt. Det som gar att se fran simulatorférsoken ar att det tar mycket langre tid
for de flesta att upptacka den bat som kommer akterifran i borjan av kérningen. Detta ar
oberoende om deltagaren startade i Head up eller North up forst. Att det blev sa ar
formodligen pa grund av den valfrihet som deltagarna fick nar de skulle stélla in sin radar. Det
enda krav de fick var att antingen kéra Head eller North up, resten av installningarna pa
radarn var valfria. Alla deltagare valde att offcentrera radarbilden (Fig 3), vilket gor att

Figur 3 Radarbild i Head up-presentation. Egna fartyget ar
offcentrerat sé att det ligger i nederkant av radarbilden.

de far ett stort fokus pa vad som hander framfor fartyget och inte vad som kommer bakifran.
Detta skulle ocksa kunna kopplas till att respondenterna inte hade kort sarskilt mycket med
Head up-presentation, vilket kan gora att koncentrationen lades pa att tolka informationen pa
radarskarmen istallet for att upptacka mal.

Prison och Porathes (2008) studie visade tydligt att Head up gav battre resultat an North up pa
de digitala kartorna. | denna studie gar det inte att visa pa om Head up ar den béttre
presentationen pa radar. En radarbild &r inte lika latt att tolka som en Kkartbild vilket gor att
mer traning behovs for att kora med radar. Detta togs hansyn till i detta arbete da urvalet av
deltagarna gjordes, men det togs inte med i berdkningen att deltagarna inte hade vanan att
kora Head up som presentation innan. Att deltagarna hade stor ovana att kora med Head up pa
radarn kan spelat roll till resultatet, men trots det sa visar resultaten fran kérningarna att Head
up fungerade lika bra som North up. En sak som visade sig tydligt under férsoken var nér de
respondenter som slog 6ver till handstyrning for att véja for hinder hade svart att avgora nar
de skulle hejda giren. Detta fenomen visade sig framforallt i Head up-presentationen, vilket ar
ett tecken pa deltagarnas ovana att kora med Head up.
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FOr att mata stress eller hur stor arbetsbelastning deltagarna befann upplevde under
simulatorforsoken hade det behovts tillgang till mer avancerade instrument. Dessa instrument
fanns inte tillgangliga under dessa forsok, vilket gjorde att bedémningen av
arbetsbelastningen fick baseras pa deltagarnas egna bedomningar och instruktérernas
observationer. Det fanns tydliga tecken pa stress hos vissa av deltagarna, men det ar inget som
kan beldggas utan ordentliga méatdata.

Enkat efter genomford simulatorkdrning

Att néstan alla deltagare i simulatorstudien (6 av 7) upplevde att det var lattare att upptécka
andra fartyg i radarn med North up presentationen kan te sig markligt, da resultaten fran
korningarna inte visar pa nagon storre skillnad mellan presentationerna. Detta borde bero pa
att respondenterna ar mest vana att kora i North up. Fragan ar da om de hade haft béttre
resultat pa Head up-kérningen om de hade haft mer traning pa att kora med den
presentationen? Vidare visar svaren fran deltagarna att den forharskande presentationen som
anvands, bade i skolan och ute pa de batar de har varit pa, ar North up.

Arbetsbelastningen under simulatorkdrningen 13g enligt deltagarna pa en ganska hog niva.
Det visar att den lag pa en bra niva i forhallande till fragestéllningen. Har ar svaret entydigt
fran samtliga deltagare dér de beskrev att arbetsbelastningen lag pa en 7:a av en tiogradig
skala. Det som glomde att specificeras i denna fraga ar vad en tia pa skalan innebar. Ar en tia
pa den skalan sa hog belastning att det inte gar att genomfora alla fortlopande uppgifter eller
ar en tia precis pa gransen till vad som deltagaren klarar av. Trots detta verkar det som om
respondenterna tyckte att det lag pa en bra niva. Hade fler uppgifter eller moment lagts till sa
hade det antagligen varit for mycket, vilket da hade gatt ut 6ver resultatet av kérningarna.

Utskickad webenkat

| enkatens forsta tva fragorna ges inte séarskilt mycket utrymme for tolkning. De &r slutna
fragor och de har fa svarsalternativ samt att fragestéllningen ar inriktad pa respondentens egna
erfarenheter. Den tredje fragan lamnar inte heller sarskilt mycket utrymme for tolkning,
daremot kan foljdfragan paverkat resultatet pa denna fraga. Foljdfragan innebar att
respondenten skulle reflektera dver varfor det skulle behdvas mer traning med nagon av
representationerna om denne svarade ja pa fraga tre. Att svara nej pa tredje fragan innebar att
respondenten inte behovde reflektera Gver sitt svar och kunde hoppa over fjarde fragan. Detta
kan ha inneburit att ett nekande svar blev en form av bekvamlighetssvar och darfor kan ha
spelat in pa resultatet. Ett battre tillvagagangsatt hade varit att begara en reflektion Gver svaret
oavsett om respondenten hade svarat ja eller nej.
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Metodkritik

Simulatorforsok
Da belaggningen i bryggsimulatorn &r hog gick det inte att genomfora tillrackligt manga
korningar. Detta ledde till att ett statiskt sakerstallt resultat inte gick att fa.

Det var manga faktorer som spelade in under kérningen som gjorde att det blev svart att
jamfora koérningarna vilket gjorde att matresultaten inte blev helt tillforlitliga. Eftersom
deltagarna korde tva precis likadana kérningar i foljd, forutom att presentationen pa radarn
andrades, sa kunde igenkanningsfaktorn gjort att resultatet paverkades. Detta kunde avhjalpts
med att de métande fartygen i den andra korningen hade avgatt fran andra stéllen vid andra
tidpunkter, men detta hade da gjort det anda svarare att jamfora korningarna.

Da de flesta av deltagarna i studien uttryckte att de var lite ringrostiga i simulatorn hade det
varit bra med en uppvarmningskdrning innan de riktiga testerna. Detta hade dessutom givit ett
“normalbeteende” pa bryggan, vilket hade varit en referenspunkt i observationerna under
testerna.

Enkat for simulatorkdrningen

Enkaten valdes for att komplettera kérningarna och fa kvantifierbara resultat, aven
respondenternas upplevelse registrerades. Den klargor aven saker som ar svara att méata under
kdrningarna och den ger konkreta svar. Arbetsbelastningsskalan som ar i enkéten kan vara
svar att satta ut ett exakt varde pa hur stressad kérningen var, det som gor det svart att tolka
skalan & om max pa skalan ar sa hog belastning att det inte gar att genomftra uppgiften eller
om det &r precis pa gransen vad deltagaren klarar av. | enkatens sista fraga far respondenterna
ge synpunkter pa kérningen som sedan kan vara till hjalp for resultatet.
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Slutsats

Enligt vara undersokningar gar det inte att ge svar pa vilken radarpresentation, Head up eller
North up, som ar bast under hog arbetsbelastning. Respondenterna tyckte det var lattare att
kora i North up, for att de var mer vana med det. Ser man till resultatet av kérningarna sa kan
det utlasas att kdrningarna i Head up var lika bra som de i North up. For att ta reda pa hur
resultatet skulle sett ut om respondenterna hade haft mer vana med korning i Head up krévs
vidare undersokningar. ldag finns det ingen praxis géllande viken radarpresentation som bor
koras, detta ar helt upp till styrmannen i fraga, dock &r det North up som anvands mest.

Som det ar idag sa utgar undervisningen i stort pa att kora radarbilden i North up. Det &r ofta
uttalat att denna presentation ska anvandas under simulatorkérningar forutom i vissa delar av
undervisningen. Det &r inte forrdn i mandver- och girplaneringskursen som Head up anvéands
som radarpresentation i simulatorn. Utifran tester, enkatsvar och observationer sa borde det
finnas fler moment med Head up som presentation pa radarn trots att det var fler som inte
foresprakade detta i webenkéten. Detta baseras pa de observationer som gjordes under
simulatorkdrningarna och den ovana som syntes i att anvdnda Head up. Det &r viktigt att
beharska aven denna presentation da den anvands inom flera segment inom sjofarten, t.ex.
lotsar och skargardstrafiken.

Det finns bade behov och utrymme for att fortsatta forskning pa amnet, speciellt med
inriktning pa radarpresentationerna. Det tillvdgagangsétt i simulatorn som genomférdes i
denna studie var formodligen inte den bésta for att jamfora de olika presentationerna. Det var
for manga andra faktorer som spelade in pa resultatet for att en bra méatning skulle kunna
goras. | vidare forskning foreslas att radararbetet isoleras, medan faktorer som ECDIS,
korskicklighet och simulatorvana elimineras. Med andra ord behdver inte testerna vara sa
verklighetstrogna som de hade som mal att vara i dessa tester.

Det skulle ocksa vara intressant att anvanda bade ECDIS och radar i samma presentation,
alltsa bagge i Head up eller i North up, for att se om detta ger nagra skillnader i resultat. |
detta fall skulle en liknande uppsattning som anvénts i denna studie formodligen vara
anvéndbar.
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Bilagor

Bilaga 1 Webenkat

1 Vilken av radarpresentationerna head up och north up ar du mest van vid att kora i
skolan?

Head up

“ North up

2 Vilken av radarpresentationerna head up och north up ar du mest van vid att kora pa
praktiken?

Head up

“ North up

3 Tycker du att nagon av radarpresentationerna head up och north up borde évas mer i
skolan?

Ja, head up

Ja, north up

O Nej

4 Om ja pa foregaende fraga. Varfor skulle detta beh6vas?

=
[« | 2
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Bilaga 2 Enkat till simulatorkérningar

Kryssa for det svar du vill anvanda.

Lag

1. Vilken av radarpresentationerna head up och north up tyckte du det var lattast att

upptacka mal med under kérningen?
1 Head up
1 North up

. Vilken av radarpresentationerna head up och north up ar du mest van vid att kora i

skolan?
1 Head up
"1 North up

. Vilken av radarpresentationerna head up och north up ar du mest van vid att kora pa

praktiken?
1 Head up
"1 North up

Hur upplevde du arbetsbelastningen pa bryggan? Markera med ett kryss pa skalan
nedanfor.

I I I Hog

Har du nagra évriga synpunkter pa kérningen? Svara pa raderna nedan.

22



Bilaga 3 Tidsjamforelser

Tiderna &r satta efter skeppsklockan som nollstélls efter varje kérning. Dessa tider &r tagna
fran oversiktskartan som deltagarna fick fylla i tid och position pa andra fartyg som
upptécktes. NU &r north up och HU &r Head up, den i fetstil var den presentation som kordes
forst. Numret pa fartygen finns utsatta i fig. 2 och beskrivna pas. 7.

1|nu HU 2\ nU HU

1| 0800 08:04 1| 08:01| 0804
2| 0809 08:07 2| o808 08:10
3| 0813 0812 3x 08:12
4| 0815 08:13 4| 0812 0814
5| 0815 0813 5| o08:12] 0814
6/ 0822] o818 6| 08:19]x

7|  o0824| 0821 7| o08:19] o08:19
8| 0827 08:24 g| o0822] 0823
3 /nu HU 4|nu HU

1| 0s:01| 0801 1| 08:03] 0803
2| 0809 o08:10 2| 0807 08:06
3| 0812 0813 3| o0811] 0811
4| o08:14| 08:14 4| 0813 0813
5| 08:14| 0815 5| 0813 0813
6/ 0817| 0818 6/ 08:16| 08:16
7| o0821] 0821 7| o0820| 08:20
8| 0825 08:26 8| 0823 0824
5/nu HU 6|nU HU

1| 0800 08:04 1| 0800 08:04
2| 0805 08:06 2| 0807| 0807
3| 08:11]x 3| o0811] 0812
4| o810 o08:11 4| 0812 0812
5| 0812 0812 5| 0812 0812
6/ o0816| 08:20 6/ 08:16| 08:16
7| 0817 08:18 7| o0820| 08:20
8| 0821] 0821 8| 0822 0823
7 | nu HU

1|  08:00] 0805

2| 08:07| 0808

3|  08:08]x

4|  o0811]| o08:12

5|  o08:11] 0812

6| o0816| 0817

7|  0820] 0821

8| 08:23]x
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Bilaga 4 Instruktioner

e Anvand fast girradie 0,3M, gira precis innan WO punkten i
ECDIS

e Hall de hastigheter som star i ECDIS och WP-lista

e Stall spakarna for 10kn

e Anteckna tiden for malupptackt pa oversiktskartan, placera
ungefar var du upptéckter det.

e Anvand de installningarna som ar satta i ECDIS, skala far andras

e Radarn ska koras i den angivna presentationen, men i ovrigt ar
det fritt att stdlla instéallningarna som man vill ha dem.
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Bilaga 5 Instruktorer att kolla pa

e Vilka atgarder tas vid méten med andra fartyg?

e Plottas alla fartyg?

e Upptrader deltagaren stressat?
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Bilaga 6 Medgivande av deltagande i simulatorstudie

Resultat i kérningar samt i enkéten behandlas anonymt. Deltagarna i studien kan nér som helst
avbryta kérningen och ga ivdg utan att sarskilt skal behdver anges. Resultatet som
kandidaterna far fram genom koérningar och via enkatsvar kommer att redovisas i en rapport. |
rapporten kommer inga deltagare namnas vid namn utan det kommer att vara anonymt. De
enda som kommer att ha tillgang till identitet pa deltagarna ar kandidaterna och ev.
kandidaternas handledare.

Jag har forstatt inneborden i ovanstaende text

Goteborg, den 2013
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Bilaga 7 WP-lista

wp | kurs fart (kn)
1 104 10
2 112 10
3 136 15
4 137 15
5 138 15
6 128 15
7 141 15
8 132 15
9 184 15
10 184 15
11 162 15
12 180 15
13 162 15
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Bilaga 8 Oversiktskarta 6ver omradet

Anvands till respondenter i simulatorn for att marka ut position och tid pa andra fartyg.
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