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Sammanfattning

De senaste drens stora tekniska framsteg i frdga om navigationsutrustning har i manga
avseenden fordndrat det navigatoriska arbetet ombord. Ett exempel pé detta dr hur Electronic
Chart Display and Information System (ECDIS) nistan helt har ersatt traditionella
papperssjokort. For att stdvja okningen av ECDIS-relaterade olyckor har den Internationella
Sjofartsorganisationen (IMO), genom flaggstaterna, skapat en utbildningsstandard for att 6ka
och uppritthélla en uppdaterad kompetens bland seglande befdl. I denna studie underséks om
Transportstyrelsens regelverk kring ECDIS-utbildning av nautiker &r tillrackligt for att
uppritthélla fullgod ECDIS-kunskap hos svenska dicksbefil. Detta undersoktes genom att 1ata
en grupp befil besvara en nitbaserad enkéit med bade allménna fragor om deras ECDIS-vanor
och en kunskapstestande del. Resultatet indikerar att respondenterna, inom hantering av ECDIS,
bade har en bristande kunskapsnivd och en otillfredsstillande tillgdng till
utbildningsmojligheter. Men vad viktigare &r, uppvisar respondenterna samtidigt en vilja att

fordjupa sina kunskaper via bdde kompetensutveckling och omborddvningar.

Nyckelord: ECDIS, Transportstyrelsen, sjofart, ECDIS-relaterade olyckor, ECDIS-utbildning

Abstract

Lately, the technical progress in terms of navigational equipment has transformed the bridge
work onboard. The Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) has in large
replaced the traditional paper charts. In order to reduce the number of ECDIS assisted accidents,
the International Maritime Organization (IMO) has created an educational standard for ECDIS
training to increase the knowledge among deck officers. The focus of this study is to evaluate
whether or not the education requirements, based on IMO standards, of the Swedish Transport
Agency are sufficient to maintain an adequate level of knowledge among Swedish deck officers.
This was achieved by letting a group of Swedish officers answer a web-based survey, which
included both general questions about their use of ECDIS, aswell as a skill-testing section. The
results indicate both an insufficient level of knowledge and a lack of opportunities for further
capacity building. However, more importantly, the respondents also show a will to further

educate themselves both through more onboard training and capacity building education.

Key words: ECDIS, Swedish Transport Agency, shipping, ECDIS-accidents, ECDIS-training
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Definitioner och forkortningar

AIS: Automatic Identification System, ett radiobaserat system for utbyte av information

mellan fartyg och landstationer

ARPA: Automatic Radar Plotting Aid, elektroniskt hjdlpmedel for radarplottning av andra
fartyg

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

navigationshjilpmedel

ECS: Electronic Chart System, ett elektroniskt (icke standardiserat) navigationssystem.
Beteckningen omfattar alla elektroniska sjokort som inte testats for att uppfylla “ECDIS

performance standards”

ENC: Electronic Navigational Chart, ett elektroniskt sjokort som officiellt utgetts av en

flaggstats ansvariga myndighet, samt med WGS-84 som referenssystem

GLONASS: Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema, ett ryskt satellitsystem som

anvénds for positionsbestimning
GMDSS: Global Maritime Distress and Safety System, ett globalt system som anvénds for att
skicka och mottaga nddsignaler samt marin sdkerhetsinformation via radio eller

satellitbaserad kommunikationsutrustning

GNSS: Global Navigation Satellite System, samlingsnamnet for de satellitsystem med global
rackvidd, alltsa GPS, GLONASS, Galileo och BeiDou

GPS: Global Positioning System, ett amerikanskt satellitsystem som anvénds for

positionsbestimning.
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ICS: International Chamber of Shipping, ett internationellt forum for handelssjofartens

berdrda parter. Motsvarar ett lands handelskammare fast &r i detta fallet branschspecifik

IMO: International Maritime Organization, det FN-organ som behandlar sjéfartsfragor

MSC: Maritime Safety Committee, hanterar de IMO-fragor som ror marin sdkerhet

STCW: Standards of Training, Certification and Watchkeeping, en av IMO framtagen
utbildningsstandard for sj6folk

TAM: Technology acceptance model, metod som méter anvidndaracceptans av ny teknik

WGS-84: World Geodetic System 1984, ett globalt tredimensionellt referenssystem for

bestimning av koordinater

XTD: Cross Track Distance, visar hur mycket fartyget avviker frin sin planerade ruttlinje

SOLAS: Safety Of Life At Sea, en av IMO reglerad konvention for sikerhet for manniskoliv

till sjoss






1. Introduktion

For att stidvja den 6kade frekvensen av olyckor som intraffar till f61jd av bristande kunskaper i
hanteringen av navigationsverktyget ECDIS, har IMO infort ett utbildningskrav for alla
nautiker som arbetar med ECDIS. Utbildningskravet tradde i kraft 1 januari 2017 och innefattar

en allmdn ECDIS-kurs, en fortrogenhetsutbildning, samt dvningar och kompetensutveckling.

Efter genomford kurs och fortrogenhetsutbildning stipulerar Transportstyrelsen att svenska
décksbefil regelbundet skall erhdlla bade kompetensutveckling och 6vning for att bibehalla och
utveckla sin kompetens for anvindande av ECDIS som navigatoriskt hjdlpmedel. Kravet sdager
dock varken hur ofta detta skall ske, eller vad de skall 6va pa. Inte heller finns det nigra riktlinjer

for vad den sagda kompetensutvecklingen bor innefatta.

Ar det rimligt att tro att dessa otydliga riktlinjer dver tid kan uppfylla IMO:s malséttning om
fullgod ECDIS-kunskap hos nautiker? Upplever svenska ddcksbefdl att Transportstyrelsens
krav pd kontinuerlig 6vning och kompetensutveckling efterlevs ombord, trots bristen pé
riktlinjer och specificerade krav? Om inte, s dr det viktigt att regelverket justeras for att

uppritthalla fullgod sékerhet till sjdss.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport &r att undersoka huruvida Transportstyrelsens regelverk kring
ECDIS-utbildning av nautiker dr tillrdckligt for att upprétthalla fullgod ECDIS-kunskap hos

svenska dacksbefil.

Rapporten foljer upp om deltagarna i den allménna ECDIS-kursen, i enlighet med
Transportstyrelsens rekommendationer, lyckas bibehalla och utveckla den kunskap de erhallit,
eller om behovet av fortlopande utbildning och 6vning krdver tydligare riktlinjer frén

Transportstyrelsen.



1.2 Fragestillningar

1. Upplever svenska décksbefil att det finns ett behov av tydligare riktlinjer for ECDIS-

ovningar ombord och vidare kompetensutveckling?

2. Hur har Transportstyrelsens rekommendationer pa 6vning och kompetensutveckling

oversatts till praxis for svenska dicksbefil?

3. I vilken utstrackning bestar ECDIS-kunskapen fran modellkurs 1.27 hos svenska
dacksbefdl?

1.3 Avgrinsningar

Underlaget till rapporten innefattar endast nautiker som genomfort modellkurs 1.27 i Chalmers

regi. Rapporten kommer inte berdra fortrogenhetsutbildningen.



2. Teori och bakgrund

I detta kapitel presenteras och forklaras de bakomliggande faktorer som paverkar

utbildningskraven for ECDIS, bade i dess uppbyggnad, effekt och efterlevnad.

2.1 Vad ar ECDIS?

Ett ECDIS ér ett IMO-godként, datorbaserat navigationssystem som kan anvéndas tillsammans
med, eller istéllet for, papperssjokort och dess tillhdrande besticksutrustning (Becker-Heins,

2014).

Det huvudsakliga syftet med ECDIS é&r att 6ka sdkerheten till sjoss och systemet dr idag ett
allmént vedertaget navigationsverktyg. Flera typer av fartyg omfattas dessutom av ett krav att
anvinda systemet som navigationshjdlpmedel (Becker-Heins, 2014). ECDIS definieras av IMO
pa foljande satt:
Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) means a navigation information system
which, with adequate back up arrangements, can be accepted as complying with the up-to-date chart
required by regulation V/19 & V/27 of the 1974 SOLAS Convention, by displaying selected

information from navigation sensors to assist the mariner in route planning and route monitoring, and

by displaying additional navigation-related information if required (IMO 2006, s. 3).

Grundbulten i ECDIS ér ett sa kallat Electronic Navigational Chart (ENC). Becker-Heins
(2014) definierar ENC som ett elektroniskt sjokort som officiellt publicerats av en flaggstats
ansvariga myndighet, samt med World Geodetic System 1984 (WGS-84) som referenssystem.
Kortet dr uppbyggt kring data organiserad i celler, och far ddrmed en 6kad skalbarhet. Detta
tilldter d&ven anvidndaren att bestimma vilken information som skall presenteras, och kan pa sé
vis vilja bort irrelevant data. Mojligheten att just stdlla in informationspresentationen, i
kombination med en stor variation i design mellan olika tillverkare, gor att ECDIS-skdrmar kan

se olika ut pa olika fartyg och for olika befdl.
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Figur. 1 Ett exempel pd hur ett elektroniskt sjokort kan se ut (Collin Marine Consultants, 2017). Atergiven med tillsténd.

For att uppfylla kraven fran IMO behdver systemet vara anslutet till ett globalt satellitsystem
for positionstagning, Global Navigation Satellite System (GNSS), en gyrokompass och
fartygets fartlogg. GNSS ér ett samlingsnamn for de satellitsystem som anvénds for navigation
och positionsbestdmning. De tva vanligast forekommande systemen &r Global Positioning
System (GPS) och ryska Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema (GLONASS).
GNSS-mottagaren ger ECDIS data {or positionsbestimning (Hofmann-Wellenhof,
Lichtenegger & Wasle, 2008). Gyrokompassen anvéinds for att bestimma fartygets stidvade
riktning 1 forhallande till nord, &ven kallat heading, och fartloggen maiter fartygets fart genom
vatten. Loggen tillsammans med gyrokompassen ger dven systemet mojlighet att berdkna

avdrift och berékna position vid ett eventuellt frinfall av GNSS-systemet (Rueckner, 2017).

Tva av ECDIS storsta fordelar gentemot papperssjokort dr dess larmfunktioner och
sdkerhetsinstdllningar som tillsammans kan larma vid underskridande av ett forinstdllt minsta
djup (Becker-Heins, 2014). De viktigaste sdkerhetsinstdllningarna innefattar verktygen safety
contour, safety frame och Cross Track Distance (XTD). Med hjilp av safety contour kan
nautikern pé bryggan stélla in ett djup som utgér minimigrénsen for vad som anses vara sikert.
Om fartyget seglar in pa grundare vatten &n det sa larmar ECDIS. Genom att anvdnda verktyget
safety frame kan en nautiker skapa ett fiktivt omréde runt sitt fartyg, och ifall ndgot som utgor
en fara for sidker navigation dyker upp inom detta omréde sa kommer ECDIS att larma. XTD
visar hur mycket fartyget avviker fran sin planerade ruttlinje, och om avvikelsen ar storre dn

tillatet sa triggas larmet.



2.2 ECDIS-assisterade olyckor

I takt med ett 6kat anvindande av ECDIS har det d4ven borjat dyka upp incidenter och olyckor
som beskrivs som ECDIS-assisterade (Lee, 2016). Forskning visar att &ven om ECDIS har vissa
tekniska och designméssiga brister sa dr 4ndd den méanskliga faktorn en av de priméra orsakerna
till denna typ av olyckor (Lusi¢, Bakota & Mikeli¢, 2017). Felaktiga sdkerhetsinstillningar,
délig hantering av larmfunktioner samt bristfillig ruttplanering tenderar att vara de
handhavandefel som &r vanligast forekommande i olycksrapporter. Nedan foljer fyra exempel

pa incidenter som kan klassas som ECDIS-assisterade:
Commodore Clipper, 14 juli 2014

I en haverirapport skriven av den brittiska myndigheten The Marine Accident Investigation
Branch (MAIB) gér det att ldsa om olyckan som intriffade d& passagerarfarjan Commodore
Clipper befann sig i engelska farvatten. Enligt MAIB (2015) anvindes ECDIS som det priméra
navigationsverktyget ombord, tillsammans med papperssjokort som backup. Sett till den
planerade rutten, lag fartyget nagot felpositionerat och nér fartyget passerade en fyr hordes och
kéndes en ljudlig vibration. Vibrationen tolkades som tillfdlliga propellerproblem och gavs inte
ndgon storre uppmirksamhet just dd. Vid en rutinkontroll av skrovet efter ankomst, upptécktes
dock betydande skador pa skrovet och det fastslogs att fartyget géitt pd grund. Enligt
haverirapporten hade samtliga ljudliga larm sedan tidigare inaktiverats av beséttningen, pa
grund av att de stindigt dterkommande larmen upplevts som storande. Dessutom framkom det
ocksa att minga instéllningar sdsom safety contour, safety depth och safety frame var antingen

felaktigt instdllda eller helt avstidngda.

Cosco Busan, 7 november 2007

Ur en haverirapport skriven av det amerikanska federala utredningsorganet National
Transportation Safety Board (NTSB) gér att 14sa hur containerfartyget Cosco Busan seglade
utanfor San Franciscos kust i dalig sikt. Enligt NTSB (2009) anvéndes ett ECDIS ombord, men
pa grund av besittningens instdllningar och den typ av sjokort som anvindes, fungerade det
snarare som ett Electronic Chart System (ECS). Ett ECS ér inte tillitet att anvindas som det
primdra verktyget for navigation, vilket &ndd var fallet ombord pa Cosco Busan. Enligt
haverirapporten blev lotsen forvirrad dver olika symboler som visades pa det elektroniska

sjokortet och insdg for sent att fartyget inte befann sig dir han trott. Det hela slutade med att



fartyget kolliderade med en bropelare, vilket bland annat resulterade 1 ett utslapp pa dver 200
000 liter brénsle. Olyckan kostade mer &n 620 miljoner kronor i miljosanering och
reparationskostnader. I haverirapporten framkommer det att lotsen aldrig sett en liknande
presentation av information pd ett ECDIS, vilket kan bero pa att han endast hade gatt en allmén

ECDIS-kurs och dirfor aldrig 6vat pa just denna typ av ECDIS.

CSL Thames, 9 augusti 2011

I sin haverirapport beskriver MAIB (2012) hur bulkfartyget CSL Thames seglade utanfor
Skottlands kust. Bide sikt- och vindforhédllanden var goda, men trafiksituationen var ndgot
komplicerad med flertalet fiske- och segelbatar i ndrheten av fartyget. Efter att ha vijt for ett
annat fartyg missade vakthavande styrman att f6lja upp och kontrollera den nya kursen, varpa
fartyget gick pd grund. Haverirapporten beskriver hur fartygets ECDIS- och radarskidrmar var
positionerade relativt l&ngt frdn varandra, vilket gjorde att vakthavande styrman inte holl
tillriickligt god uppsikt dver ECDIS-skiirmen. Aven i denna rapport pipekas hur ECDIS-
systemet hade kopplats ur fran bryggans hogtalarsystem, sa att larmen inte hordes. Dessutom
hade rederiet endast erbjudit den allménna ECDIS-kursen till fartygets besittning, men ingen

pa bryggan hade genomgétt den typspecifika kursen.
Ovit, 18 september 2014

Denna olycka intraffade nér kemtankern Ovit var pa vig fran Nederldnderna till Italien, och
gick pa grund i Engelska kanalen. Haverirapporten skriven av MAIB (2014) visar att
besittningen primért anvidnde sig av ECDIS for navigationen. Enligt haverirapporten var
huvudorsaken till olyckan att den planerade rutten i ECDIS aldrig hade blivit kontrollerad och
visade sig alltsé vara felaktig. Vidare anvédndes dven ett sjokort i felaktig skala. Precis som i de
tvd andra exemplen fungerade inte heller hér ljudet pé anti-grounding larmet, vilket resulterade

1 att ingen uppméarksammade den annalkande faran trots att ECDIS larmade.

Sammanfattningsvis verkar det som att en felaktigt instilld eller anvéind ECDIS kan orsaka mer
skada @n nytta. Vakthavande befdl kan vaggas in i en falsk trygghet dér de tror att allt &r under
kontroll trots att fara forestar. Gemensamt for manga ECDIS-assisterade olyckor verkar vara
att de ljudliga larmen kopplats bort. Pa fartygen har de upplevts som véldigt storande och i vissa

fall rentav farliga, varfor de systematiskt avaktiverats av besittningen (Nielsen, 2016).



2.3 ECDIS-utbildning och Transportstyrelsens riktlinjer

Anvindandet av ECDIS har de senaste dren 6kat stadigt. Instrumentet har blivit en sjilvklar del
1 det navigatoriska arbetet pd de flesta fartyg och har i hog grad ersatt papperssjokort helt.
Becker-Heins (2014) menar att det krivs att anvindaren har genomgatt en fullgod utbildning
och efter det dven far mgjlighet till regelbunden kompetensutveckling, for att detta komplexa
system skall kunna uppna sin fulla potential och anvindas pa ett sdkert sitt. Aven den
internationella redarfoéreningen International Chamber of Shipping (ICS), beskriver i sin
handbok Bridge procedures guide (2016) vikten av en fullgod utbildning for ett sidkert
anviandande av ECDIS: “Navigation with ECDIS is fundamentally different from navigating
with paper charts. As a consequence, the safe use of ECDIS requires the mariner to be

appropriately  trained and appropriate bridge procedures to be established”.

Den senaste forskningen visar att kunskaperna om ECDIS bland seglande décksbefil
fortfarande dr mycket bristfillig. Avsaknaden av kdnnedom kring systemets mojligheter och
begrinsningar dr sa pass hog att ECDIS ofta inte anvénds till sin fulla kapacitet (Lusi¢ et al,
2017). Annan forskning visar dven att just ECDIS é&r ett av de bryggsystem som nautiker kidnner
sig allra mest osékra pa, jamfort med andra system sasom kommunikationssystemet Global
Maritime Distress and Safety System (GMDSS), plottingverktyget Automatic Radar Plotting
Aid (ARPA), identifikationssystemet Automatic Identification System (AIS) och GPS. Detta
grundar sig 1 en otillrdcklig utbildning, och kan fa omfattande ekonomiska, ménskliga samt

miljomaéssiga skador som direkt f6ljd (Sampson & Tang, 2016).

For att motverka den ldga kunskapsnivan bland ddcksbefdl och samtidigt kringgd motviljan
bland redare att erbjuda sina anstillda ECDIS-utbildning, stiftade IMO till slut obligatoriska
utbildningskrav genom regelverket Standards of Training, Certification and Watchkeeping
(STCW). Beslutet vann laga kraft & 2010 men blev forst helt verksamt &r 2017.
Transportstyrelsen har i enlighet med STCW-koden delat in kraven pa ECDIS-utbildning i tre
huvudkategorier: Generisk ECDIS-utbildning (IMO:s modellkurs 1.27),

fortrogenhetsutbildning samt praktiskt anvindande och dvningar.



Generisk ECDIS-utbildning

Syftet med utbildningen dr att ge deltagaren generella ECDIS-kunskaper, dér tyngdpunkten
ligger pa att skapa forstdelse for systemets uppbyggnad och viktiga sékerhetsaspekter. Kursen
omfattar bade teoretiska delmoment, praktiska Gvningar samt ett slutprov. Den generiska
ECDIS-utbildningen skall minst stricka sig oOver 40 lektionstimmar. Efter en
introduktionsperiod har det sedan den 1 januari 2017 blivit obligatoriskt att ha genomgatt den
generiska ECDIS-utbildningen for att vara tjénstbar till sjoss, ombord pa fartyg utrustade med
ECDIS. Certifiering skall ske i enlighet med STCW Manila.

Fortrogenhetsutbildning

Fortrogenhetsutbildningen syftar till att ge en fordjupad kunskap specifikt i den utrustning som
ar installerad ombord pa fartyget for tjanstgoring. Transportstyrelsen (2014) ger ett antal forslag
pa olika metoder, till exempel datorbaserad utbildning, fortrogenhetsutbildning som till fullo
genomfors ombord eller utbildning hos tillverkaren. I sina riktlinjer klargér Transportstyrelsen,
med ett antal punkter vad utbildningen bor innefatta. Vidare tydliggors det att det &r den
enskilde redaren som é&r ansvarig for att befdlhavaren och Ovriga dédcksbefdl genomgér en
korrekt fortrogenhetsutbildning innan deras befattning trader i kraft. Fortrogenhetsutbildningen
ar ett krav fran och med att fartyget blir godként for ECDIS och skall dokumenteras ombord
och enligt praxis kunna uppvisas vid kontroll. Transportstyrelsen podngterar dven vikten av att

utbildningen specifikt méste representera den utrustningen som é&r installerad ombord.

Praktiskt anvindande och 6vningar

I sékerhetsarbetet till sjoss & omborddvningar ett vanligt inslag. Dessa regleras av IMO och
varje fartygs egna flaggstat. Anledningen till denna etablerade Ovningskultur ar framst
avsaknaden av den infrastruktur som vanligtvis finns behjilplig vid en nddsituation i land
(Dragomir & Ultureanu, 2016). Det finns alltsd ofta inte ndgon mdjlighet for varken ambulans,
brandkdr eller polis att na fram. Dérav stdlls hogre krav pa besittningens kompetens. En annan
viktig aspekt dr de langa perioder av ledighet som besidttningen pd ménga fartyg har, vilket i sin
tur bidrar till ytterligare behov av repetition.
For att hantera en nddsituation till sjoss kridvs det att beséttningen sjdlva har tillrdcklig
kompetens och utrustning for att angripa problemet. I form av en Basic Safety STCW Manila-
utbildning skall all monstrad personal ha tillgodogjort sig grundliggande kunskap i



brandsldckningsarbete, forsta-hjdlpen och fartygsevakuering. For befél kravs dven Advanced
firefighting STCW Manila samt Medical Care STCW Manila. For att upprétthalla certifikaten
kravs det att en refreshkurs inom varje omrade var 5:e ar (Dragomir & Ultureanu, 2016). I
tillagg till detta skall &ven olika Ovningar regelbundet arrangeras ombord, exempelvis
evakuerings- och brandsliackningsdvningar. Dessa ovningar skall hallas med ett av IMO
forbestamt intervall, till exempel veckovis eller en gdng i manaden. Kraven pé intervallet beror
pa ovningens karaktér och pé vilken fartygstyp det géller. Det finns tydliga 6vningsmallar som

i punktform stipulerar ~ vad  varje enskild ovning skall innehalla.

I Transportstyrelsens rekommendationer (2014) framgar det tydligt att myndigheten forvintar
sig att regelbundna omborddvningar i ECDIS-hantering skall arrangeras, sa att personalen
ombord bade skall bibehélla sin kompetens i ECDIS som navigationshjdlpmedel. I tilldgg till
detta skall personalen dven kontinuerligt erbjudas kompetensutveckling for att fordjupa sina
kunskaper. Till skillnad fran de ovan beskrivna dvningarna, finns det i STCW-koden (2011)
dock inga riktlinjer for innehall eller frekvens vad géller 6vningar eller kompetensutveckling
for ECDIS. Inte heller i Transportstyrelsens styrdokument for kontroll av fartyg (2016) finns
det ndgot underlag for vad dvningarna forvéntas innehdlla for att uppfylla Transportstyrelsens
krav. I Transportstyrelsens rekommendationer framgar att dokumentation av dvningarna skall

kunna uppvisas vid kontroll, i likhet med de andra, av STCW-koden styrda, 6vningarna.

2.4 Attityder och acceptans av ECDIS

Trots att ECDIS ér ett fordelaktigt verktyg for nautiker har det tagit relativt lang tid for
shippingindustrin att helt anamma systemet (Hsu & Hsu, 2012). En orsak till denna tveksamhet
bland sjofarare anses bland annat vara de allvarliga konsekvenser ett tekniskt fel eller misstag i

handhavande av ECDIS skulle kunna fa, ifall man helt 6vergav papperskort som backup.

P& ménga sitt kan ECDIS beskrivas som en teknologisk bryggventil, som tillsammans med den
verkliga ventilen konkurrerar om nautikers uppmérksamhet pd bryggan. Splittringen som detta
kan ge upphov till dr inte helt oproblematisk, och har dven den lett till en del skepticism infor
ECDIS bland sjofarare (Nielsen, 2016). Denna skepticism paverkar saklart nautikers villighet

att helt inforliva ECDIS 1 sitt arbete. Ménniskors bendgenhet att anamma ny teknologi kan



mitas med den sa kallade Technology Acceptance Model-metoden (TAM) (Csonka, 2012).
TAM utgar frén uppfattad anvindbarhet och uppfattad anvédndarvinlighet for att mita

anvindaracceptans, det vill sdga en persons avsikt att anvidnda ett nytt teknologiskt system.

Forutom tveksamheter kring ECDIS driftsdkerhet och de allvarliga konsekvenser som ett
handhavandemisstag skulle f4, som ovan beskrivet, har nautiker dven framhévt andra orsaker
till sin ovillighet att anamma ECDIS. Dessa dr mer kopplade till uppfattad anvéndarvianlighet.
Forskning med TAM har visat att uppfattad anvéndarvanlighet har en direkt paverkan pa
uppfattad anvindbarhet (Hsu & Hsu, 2012). De faktorer som é&r kopplade till uppfattad
anvéndarvénlighet vad géller ECDIS dr bland annat svarigheter att f4 samma goda dversikt som
med papperskort, komplicerade menyer och instillningar, samt den Ildga nivan av

standardisering tillverkare emellan (Nielsen, 2016).

I sin forskning skriver beskriver Nielsen (2016) dven att det rader en uppfattning om att en 6kad
ECDIS-anviandning riskerar att gradvis distansera nautiker fran grundlidggande
navigationsfardigheter. P4 grund av den minskade sjosdkerheten leder detta till skepticism

gentemot ECDIS bland nautiker.
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3. Metod

I detta kapitel redogdrs for hur rapportens overgripande forskningsfrdga har operationaliserats,
samt tillvigagangssattet for informationsinhdmtning; det vill séga vilken metoddesign som

valts for att uppfylla rapportens syfte och svara pa dess fragestillningar.

3.1 Val av metod

Rapportens dvergripande syfte dr deskriptivt, d& den syftar till att beskriva ett nuldge inom
svensk sjofart (Host, Regnell & Runeson, 2006). P4 ett lite djupare plan bade forklarar och
bedomer den dnda samtidigt hur implementeringen av ECDIS har lyckats inom svensk sjofart.

Dirmed finns det dven ett explanativt syfte med studien.

En kvantitativ ansats valdes for rapporten. I motsats till en mer kvalitativ ansats ansags den vara
mest lamplig for att ge en Oversiktlig bild av hur ECDIS-implementeringen har lyckats inom
svensk sjofart. Aven mojligheten att pa en begriinsad tid klara av att samla in tillréickligt stor

méngd data for att uppnd just detta, pdverkade valet av metoddesign.

For att besvara rapportens fragestdllningar lampade sig en kartldggande surveyundersokning
bist. Tack vare metodens mojlighet att skapa en bred dversikt Gver ett nuldge, var den ett 1Att
val. P4 grund av dess manga fordelar vad géller frimst tidseffektivitet, och mojlighet till hog
geografisk utbredning, valdes en webbaserad surveyundersokning med ett frageformuldr

(Denscombe, 2016).

3.2 Informationssokning

For att fa en god bild av forskningsléget kring rapportens fragestillningar gjordes en omfattande
informationssokning pd sévél Chalmers egna plattform Summon, som andra vetenskapliga
databaser, sdisom Scopus och Web of Science. De sdkord som anvéindes var bland annat
”ECDIS”, "Transportstyrelsen”, ”model course”, “education” och “training”. En bred ingang
till materialet anammades for att ticka in sd manga aspekter av dmnet som mojligt, vilket

innebdr en stor variation i de anvinda killornas karaktér. I rapporten anvinds séledes bade
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vetenskapliga artiklar, konferenspapper, examensarbeten, handbdcker och officiella riktlinjer.
Den inhdmtade informationen fungerade sedan som grund till enkitundersdkningen,

tillsammans med forfattarnas gemensamma erfarenheter av att arbeta med ECDIS.

3.3 Enkiitundersokning

Enkéten skapades i det webbaserade programmet Google forms och distribuerades till 697
respondenter via e-post. Till skillnad frdn en enkét i pappersform kan utformningen av en
webbenkét justeras sd att respondenterna &dr tvungna att besvara samtliga fragor, vilket
eliminerar problematiken med ofullstindiga svar. Verktyget forenklar d&ven bearbetningen av
den insamlade datan, da respondentens svar automatiskt sammanstélls i en datafil och kan
konverteras direkt till extern tabell (Denscombe, 2016). Metoden skapade i detta fall dven
forutséttningar for dacksbefdl som var till sjoss under sjdlva svarsperioden att delta i studien,
vilket var en viktig aspekt for att f4 sd hog svarsfrekvens som mgjligt. Enkéten bygger till storsta
del pa ett fordefinierat svarsschema, av typen fix design (Host et al, 2006). Det har dven getts

utrymme for en del 6ppna svar, dér respondenten med egna ord kan besvara vissa fragor.

3.3.1 Urval och bortfallsanalys

Tack vare atkomsten till Chalmers databas med e-postadresser till tidigare externa
kursdeltagare, kunde frdgeformuldret skickas till samtliga personer som nagon gang deltagit i
Chalmers externa och allmidnna ECDIS-utbildning. Detta kan liknas vid ett s& kallat

klusterurval, dér alla personer inom det aktuella klustret har ingatt i urvalet (Host et al, 2006).

Efter tvé utskick besvarades enkéten i slutindan av 165 respondenter, utav en population pa
sammanlagt 697 mojliga personer, vilket ger en svarsfrekvens pa 24%. Utifran ett pragmatiskt
tillvigagéngssatt kan det anses som godtagbart for att i viss man kunna ge en representativ bild
av den storre populationen (Denscombe, 2016). En enkel bortfallsanalys visar att
surveyundersokningar som distribueras via e-post tenderar att ha en ligre svarsfrekvens dn mer
personliga tillvigagingssitt sdsom exempelvis telefonintervjuer (Host et al, 2006). Dock far

24% anses vara en fullgod svarsfrekvens for denna typ av vetenskapligt forskningsarbete.
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3.3.2 Analys av data

Den insamlade datan har till storsta del grupperats och analyserats med hjdlp av deskriptiv
statistik, samt diskuterats utifran rapportens teorikapitel. En deskriptiv statistisk analys innebér
att man presenterar insamlade data pa ett beskrivande och forklarande sétt (Denscombe, 2016).

I detta fall presenteras resultatet i form av cirkel- och stapeldiagram i resultatkapitlet.

3.4 Forskningsetiska overvaganden

Rapporten har skrivits med Denscombes (2016) fyra forskningsetiska huvudprinciper i atanke;
skydd av deltagarnas intressen, frivilligt deltagande, vetenskaplig integritet och laglydighet.

Samtliga respondenter har varit anonyma till och med for forfattarna.
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4. Resultat och analys

I kapitlet nedan presenteras den inhdmtade datan. Svaren pé enkitundersokningen askadliggdrs

i form av cirkeldiagram for att ge en lattforstaelig bild av resultatet.

4.1 Allmén information om respondenterna

Avsikten med enkdtundersokningens inledande del &r att genom allmidnna frdgor skapa

forstaelse for vilka respondenterna ar.

Din alder?

Syftet med fragan var att f4 en bild av respondenternas alder. Till frdgan gavs fem
svarsalternativ angivna i olika aldersspann (se Fig. 2). Den storsta andelen svar finns i spannet
36-45 och motsvarar 30,3% eller 55 personer. Kategorin <28 &r en definitiv minoritet av

respondenterna. Antalet uppgér enbart till 2 personer eller 1,2% av populationen.

@ <28 (1.2%)
® 29-35 (15,8%)
© 36-45 (30,3%)
® 46-55 (26,1%)
® >56  (26,7%)

15,8%

30,3%

Fig. 2. I bilden beskrivs populationens dldersfordelning angiven i procent (%).
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Vilken ér din befattning ombord?

Fragan stilldes med syfte att klargora populationens spridning i befattningsgrad. Till frigan gavs
tre svarsalternativ (se Fig. 3). Av respondenterna dr de med befattningsgrad kapten i klar
majoritet, och star for 57,6% av det totala deltagandet. De 6vriga svarsalternativen, dverstyrman
och 2:e styrman, som tillsammans torde representera en betydligt storre andel av den naturliga

populationen, dr forhallandevis underrepresenterade bland respondenterna.

® 2aastyrman (17%)
® Overstyrman (25,5%)
@ Kapten (57,6%)

Fig. 3. I figuren visas vilken befattning deltagarna har, angivet i procent (%).

Vilken typ av fartyg jobbar du pa?

Syftet med fragan dr att undersdka i vilken utstrickning de olika fartygstyperna representeras i
undersokningen. Kategorin Specialfartyg dr dominant och star for hela 53,9% eller 89 personer utav

de 165 respondenterna (se Fig. 4). Den nést storsta kategorin 7Tank representerar 20,0 % eller 33

personer. Fartygskategorin med det lagsta antalet respondenter dr Container, vilken sysselsitter

@ Bulk (1.8%)

® Tank (20,0%)

@ Container (1,2%)

@ Passagerarfartyg (15,2%)

@ RoRo (7,9%)
( @ Specialfartyg (53,9%)

1,2% eller 2 personer.

|4

Fig. 4. I figuren visas vilken typ av fartyg deltagarna arbetar pd, angivet i procent (%).
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4.2 Kompetensutveckling och ECDIS-0vningar ombord

I enkdtundersokningens andra del efterfragas enkétdeltagarnas erfarenheter av dvningar och
utvecklingsmojligheter i ECDIS. Det &r ocksa av intresse att se hur respondenterna forhéller sig

till 6kad intensitet av det kunskapsutvecklande arbetet ombord.

Tycker du att fler ECDIS-kurser/ovningar borde erbjudas?

Intentionen med fragan ar att skapa en bild av deltagarnas syn pé en eventuell frekvensdkning
av kurser och 6vningar ombord. Pa fragan Tycker du att fler ECDIS-kurser/ovningar borde
erbjudas har 46,7% av respondenterna svarat Ja. Detta motsvarar 77 personer. Av de svarande

har 23,6%, 34 personer, svarat Nej och 29,7%, 49 personer svarat Ingen dsikt (se Fig. 5).

® Ja (46,7%)
® Nej (23,6%)
@ Ingen asikt (29,7%)

Fig. 5. Figuren visar hur deltagarna tar stillning till fler kunskapsutvecklande tillfdllen ombord

Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Tycker du att det skulle vara bra med tydligare riktlinjer frin Transportstyrelsen angiende

kompetensutveckling och ECDIS-dvningar ombord?

Fragan stdlls med avsikt att klargdra hur tydliga Transportstyrelsens riktlinjer upplevs vara bland
dicksbefilen. Den storsta andelen har svarat Ja och uppgar till 43,6% av de svarande i urvalet,
vilket motsvarar 72 personer (se Fig. 6). De tva éterstdende svarsalternativen Nej och Ingen dsikt
representerar 46 respektive 47 personer och representerar tillsammans 56,4% av den totala

urvalsgruppen.

@ Ja (43,6%)
@ Nej (27,9%)
@ Ingen asikt (28,5%)

Fig. 6. Figuren visar ett stdllningstagande av respondenterna géllande tydligare riktlinjer fran
Transportstyrelsen angdende ECDIS-6vningar. Resultatet presenteras i form av ett

cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Hur ofta arrangeras ombordovningar i ECDIS-hantering hos er?

Avsikten med frgan &r att undersoka i vilken utstrickning Transportstyrelsens riktlinjer om
regelbunden 6vning efterlevs till sjoss. Resultatet visar att de flesta respondenters rutiner ombord
direkt strider mot dessa riktlinjer. 60,6%, alltsa 100 personer, uppger att de aldrig ar delaktiga i
ECDIS-6vningar ombord (se Fig. 7). Denna kategori stér for en klar majoritet av respondenterna.
Svarsalternativen En gdng per dr respektive Tvd ganger per ar riknas vardera till 13,3%. Av
respondenterna uppger 10,3% att de dvar Var tredje manad. Den minsta svarskategorin utgors

av 2,4% av respondenterna och representerar dem som &var Minst en gang per manad.

@ Minst 1 gang per manad (2,4%)
@ Var tredje manad (10,3%)

() Tva ganger per ar (13,3%)

@ En gang per ar (13,3%)

@ Aldrig (60,6%)

Fig. 7. Figuren visar hur ofta omborddvningar i ECDIS-hantering arrangeras pa
respondenternas fartyg. Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent
(%).
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Har du blivit erbjuden mdojlighet till vidare kompetensutveckling i ECDIS?

Enligt transportstyrelsens riktlinjer skall ddacksbefil kompetensutvecklas kontinuerligt. Fragans
syfte ér att undersoka ifall dessa riktlinjer forverkligats. 82,4%, alltsa 136 personer, uppger att
de aldrig blivit erbjudna vidare kompetensutveckling i ECDIS (se Fig. 8). 17,6% har svarat Ja
pa fragan om de har blivit erbjudna mojlighet till vidare kompetensutveckling i ECDIS.

® Ja (17,6%)
® Nej (82,4%)

Fig. 8. Figuren visar hur ménga som blivit erbjudna vidare kompetensutveckling i ECDIS.

Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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4.3 Allméin ECDIS-kunskap och handhavande

Andamélet med enkitundersokningens tredje del #r att utréna deltagarnas faktiska ECDIS-

kunskaper. Detta gors frimst genom kunskapstestande flervalsfragor.

Hur mycket minns du av det du liirde dig pA ECDIS-kursen?

Fragan stills med avsikt att undersoka deltagarnas egna syn pd hur mycket de minns av
modellkurs 1.27. Den storsta andelen respondenter aterfinns i kategorin Jag skulle vilja
minnas mer och utgor 49,7% av populationen (se Fig. 9). Denna grupp tillsammans med Jag
har glomt det mesta som enskilt star for 8,5% utgér en majoritet pa 58,2% som anser att de
inte minns tillrdckligt av ECDIS-kursens innehdll. Resterande del av populationen utgors av

Jag minns tillrdckligt (30,9%) och Jag minns det mesta dir 10,9% av respondenterna

@ Jag minns det mesta. (10,9%)
@ Jag minns tillrackligt (30,9%)

Jag skulle vilja minnas mer (49,7%)
@ Jag har glémt det mesta (8,5%)
3 (]

Fig. 9. Figurens visar med en fyrgradig skala hur mycket deltagarna minns av modellkurs

1.27. Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Vad tycker du om frekvensen av larm pi er ECDIS?

Ett ECDIS larmar enbart nir ett av navigatdren forinstillt grinsviarde overskrids, det &r darfor
intressant att f svar pd hur dicksbefil upplever larmfrekvensen i systemet da detta visar pa deras
formaga att stilla in det korrekt. De flesta deltagarna i undersokningen uppger att deras ECDIS
larmar for ofta, svarsalternativet samlar totalt 115 respondenter, vilket dr 69,7% (se Fig. 10). Det

nést vanligaste svaret Den larmar bara ndr det verkligen behovs utgor 22,4% (37 personer). 12

@ Den larmar for ofta. (69,7%)

@ Den larmar bara nar det verkligen
behovs. (22,4%)

@ Den larmar for sallan. (0,6%)

@ Den larmar aldrig. (7,3%)

Fig. 10. Figuren visar med en fyrgradig skala hur larmfrekvensen upplevs ombord. Resultatet

presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Vilket verktyg anvinder du framst for anti-grounding?

En av ECDIS viktigaste funktioner dr att larma nir fartyget ror sig in pa vattendjup som
underskrider ett av navigatoren instédllt minsta djup. Grinsvérden for djup kan anges i flera
verktyg i ett ECDIS. Till frigan ges tva verktygsalternativ varav ett (Safety contour) &r
anvandbart for anti-grounding tack vare dess larmfunktion och &r dérfor rétt svar. 50,3% anger
att Safety depth ar deras framsta verktyg for anti-grounding (se Fig. 11). Av respondenterna
svarar 39,4% Safety contour. 10,3% uppger att de ar osdkra pa vilket verktyg i ECDIS som

anvéinds for anti-grounding

@ Safety contour (39,4%)
@ Safety depth (50,3%)

@ Lite osaker (10,3%)
10,3%

39,4%

Fig. 11. Figuren visar respondenternas val av verktyg for anti-grounding. Resultatet

presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).

22



Hur siker ér du i din kunskap att hantera ett systembortfall?

Syftet med fragan dr att undersoka formagan att hantera systembortfall, vilket &r viktig vid
anvindning av digitala navigationssystem da dessa till skillnad fran papperssjokort riskerar att
sluta fungera. De tva stOrsta svarsgrupperna utgors av Mycket sdker och Ganska séker som star
for 25,5% respektive 33,3% av respondenterna (se Fig. 12). Dessa tvd grupperna star
tillsammans for en majoritet, som kdnner sig mer eller mindre sékra pd sin hantering av
systembortfall. Resterande alternativ Svdrt att avgora, Lite osdker eller Mycket osdker samlar
tillsammans 41,2% av populationen som kénner sig otrygga eller inte kan bestimma sin

forméga vid ett systembortfall.

@ Mycket séker (25,5%)
@ Ganska saker (33,3%)
@ Svart att avgéra (21,8%)
@ Lite osaker (13,3%)

@ Mycket oséker (6,1%)

/-
P

Fig. 12. Figuren visar en femgradig skala dir deltagarna uppskattat sin férméga att hantera ett

systembortfall. Resultatet visas i ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).



Vilken slags vektor har de olika mélen?

Vid tolkning av fartygsvektorer i ECDIS ér det viktigt att kinna till vilken data dessa visar. For att
prova denna kunskap 14t vi respondenterna vélja mellan fyra svarsalternativ pa tre olika vektortyper
(se Fig. 13). Pa typ 1, AIS-mdl, svarade 60% FOG/KOG vilket ir ritt, dd AIS far data frdn GNSS.
Resterande 40% procent véljer felaktiga alternativ. Resultatet pa Vektortyp 2, ARPA-mal, fick stor
spridning. Respondenterna har alltsa véldigt olika bild av vad denna vektor faktiskt visar. I regel
ar det FGV/KGYV som presenteras for ARPA-méal i ECDIS, men vid enstaka fall kan det dven vara
Valbart/Bdda. Pa Vektortyp 3, Eget fartyg, ar Valbart/Bada det alternativ som fétt flest svar och
samlar knappt 100 respondenter, detta dr dven det svar som ir korrekt. De flesta av resterande

deltagare viljer FOG/KOG.

100 ™M FOGKOG NN FGV/KGV W ValbartBida N Vetej

80
60
40

20

AlS-mal ARPA-mal Eget fartyg

Fig. 13. Figuren visar ett stapeldiagram med tre vektoralternativ dir deltagarna fatt fyra

svarsalternativ pa varje. Resultatet anges i antal personer.
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Vilket verktyg i ECDIS anvinder du frimst for positionsbestimning?

Fragan dmnar testa deltagarnas formaga att pa ett sékert sétt kontrollera sin position, &ven om detta
anses vara elementir kunskap for dacksbefil. Line of Position ér det verktyg som anses vara mest
lampligt, eftersom det anvénder data fran ett annat oberoende instrument. Position fix och EBL/VRM
ar direkt oldampliga da dessa anvénder samma datakélla som ECDIS. Det fjarde svarsalternativet Jag
anvdnder inte ECDIS for positionsbestdmning behdver nddvandigtvis inte vara fel da det kan finnas
andra lampliga metoder for detta. Fragan resulterade i hog svarsdiversitet. 29,7% (49 personer)
uppger att de frimst anvénder Position fix som verktyg for positionsbestimning (se Fig. 14). 29,1%
(48 personer) svarar att de inte anvdnder ECDIS for positionsbestimning. Alternativet Line of
position anges av 23,6% (39 personer). For 17,6% av respondenternas dr EBL/VRM det priméra

valet av verktve for positionsbestimning i ECDIS.

@ Position fix (29,7%)
@ Line of position (med information fran
17.6% radarn) (23,6%)
@ EBL/VRM (med information fran
ECDIS) (17,6%)

@ Jag anvinder inte ECDIS for
positionsbestamning (29,1%)

Fig. 14. Figuren visar ett cirkeldiagram dér deltagarnas val av verktyg for positionsbestimning

presenteras. Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Vet du hur man gor manuella rittningar i ECDIS?

Fragan avser att kontrollera deltagarens syn pa sin egen formaga att géra manuella rittningar i
ECDIS. En knapp majoritet (55,8%) av populationen anser sig kunna gora manuella rittningar.

29,1% uppger att de kédnner sig Lite osdker och 15,12% vet inte hur man gor (se Fig. 15).

® Ja (55,8%)
® Nej (15,12%)
@ Lite osaker (29,1%)

Fig. 15. I figuren visas deltagarnas forméga att géra manuella réttningar i ECDIS. Resultatet

presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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Hur gor ni for att pAminna om en viktig hindelse under rutten (Rapporteringspunkt,

fartindring etc.)?

Fragans syfte dr att undersoka i vilka verktyg enkédtdeltagarna anvidnder for att pAminna om
viktiga hiandelser under rutten. 43,6% anvénder Critical point i ECDIS. 20,6% paminner om

héndelserna muntligen, 20% anvénder Annat for att framfora informationen och 15,8% sétter en

Papperslapp pa bryggan (se Fig. 16).

@ Papperslapp pa bryggan (15,8%)
@ Critical point i ECDIS (43,6%)

@ Muntligen (20,6%)

@ Annat (20,0%)

Fig. 16. I figuren visas hur respondenterna viljer att pAminna sina kollegor om viktiga héndelser

under ruttens gang. Resultatet presenteras i form av ett cirkeldiagram, angivet i procent (%).
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5. Diskussion

I foljande kapitel diskuteras bade rapportens resultat och metod i tva efterf6ljande underkapitel.
Forst diskuteras resultatets mojliga forklaringar och konsekvenser i en resultatdiskussion.

Direfter foljer en metoddiskussion ddr rapportens metod, validitet och reliabilitet granskas.

5.1 Resultatdiskussion

Som ett led i att sdkerstélla en fullgod kunskapsnivé i ECDIS skriver Transportstyrelsen i sina
riktlinjer att bade befdlhavare och ovriga dicksbefdl kontinuerligt bor erbjudas mdjlighet till
kompetensutveckling, samt att regelbundna dvningar pd olika scenarier skall hallas ombord
(Transportstyrelsen, 2014). For att undersoka om dessa riktlinjer efterfoljs, tillfragades
respondenterna i enkdtundersdkningen ifall de blivit erbjudna kompetensutveckling eller ej. En
majoritet pa 82,4 % uppger att de aldrig fatt ett sddant erbjudande. Aven pa enkitfrigan om hur
ofta ombordovningar i ECDIS arrangeras, kan en klar tendens utldsas; Over hélften av
respondenterna (60,6%) uppger att det aldrig ordnas nagra sddana dvningar ombord pé deras
fartyg. I tidigare forskning kring ECDIS gér det att hitta stod for ett samband mellan utbildning
och kunskapsniva. I och med systemets komplexitet anses det kravas fullgod och regelbunden
utbildning for att det skall kunna anvindas pa rétt sétt (Becker-Heins, 2014). Denna komplexitet
kan exempelvis gora att det dr svarare for ett befil att pd egen hand utforska och ldra sig mera
om systemet, dn det dr att géra detsamma i ett mer simpelt verktyg, vilket gor att mer vigledning
krévs. Enkédtundersokningens resultat visar att 46,7% av respondenterna faktiskt vill ha mer
véigledning i form av fler dvningar och kurstillfillen, och att endast en fjardedel (23,6%)
uttryckligen inte vill ha det. Dessa siffror dterfinns till viss grad &ven i frigan om det upplevs
finnas ett behov av tydligare riktlinjer fran Transportstyrelsen. Tillsammans kan svaren ge en
indikation pd att det finns ett underlag for ett fortydligande kring kraven péd innehall och

frekvens pa dvningar och kompetensutveckling for svenska décksbefil.

En mojlig anledning till att néstan hélften av de tillfrdgade befédlen onskar tydligare riktlinjer
och fler 6vningstillfillen kan vara det sjdlvupplevda glappet mellan 6nskad och faktiskt
kunskapsnivd. En stor del av respondenterna uppger att de dr missndjda med hur mycket de
minns utav den allmdnna ECDIS-utbildningen. Tillsammans samlar svarsalternativen Jag har

glomt det mesta och Jag skulle vilja minnas mer ithop 58,2% av respondenterna. Detta stimmer

28



vél 6verens med tidigare forskning kring hur décksbefil sjdlva upplever sin kunskapsnivd om
ECDIS, och som beskriver hur ECDIS anses vara ett av de bryggsystem som nautiker kénner
sig mest osédkra pa (Sampson & Tang, 2016). Med hjélp av mer repetition av den kunskap som
respondenterna erhallit frdn den allmdnna ECDIS-kursen skulle kanske en storre andel ha angett
mer positiva svar kring sjilvupplevd kunskapsnivd. Aven om de flesta befil antagligen
anvinder ECDIS dagligen, s dr det mgjligt att det vardagliga anvindandet inte innefattar
sarskilt manga verktyg eller funktioner. I slutdndan kan detta leda till en allmén forsémring av
kunskapsniva och ett begrinsat utnyttjande av de flertalet olika funktioner som ECDIS har att
erbjuda. I linje med detta verkar forskning pa nautikers faktiska, istdllet for sjélvupplevda,
kunskapsnivd i ECDIS ockséd peka mot att det genomgaende tycks saknas tillracklig kunskap
for att pd ett effektivt och sékert sdtt inforliva de olika ECDIS-funktionerna i det dagliga
bryggarbetet (Lusi¢ et al, 2017).

En ytterligare indikation pé att respondenternas kunskapsnivd inte dr tillrdcklig ar att over
hélften inte anvinder ett korrekt verktyg for att undvika grundstdtning. Endast 39% anvénder
verktyget safety contour, som ér ett av de viktigaste verktygen i ECDIS tack vare att det larmar
nir fartyget korsar en forinstdlld grins for minsta tillitna vattendjup. Drygt 50% av
respondenterna anvénder istéllet verktyget safety depth, som i och for sig ocksd delar in
sjokortet enligt olika vattendjup men som inte har ndgon larmfunktion. Enligt Becker-Heins
(2014) dr det just formagan att larma vid otillrickligt vattendjup som &dr en av de storsta
fordelarna med ECDIS jamfort med traditionella papperssjokort, vilket gor det extra
iogonfallande att det dr sd stor del av respondenterna som inte utnyttjar denna funktion. En
mdjlig forklaring till detta kan vara ECDIS komplexitet och de flertal olika verktyg som finns
att tillgd. Bara inom kategorin anti-grounding erbjuds det fyra olika funktioner; safety contour,
safety frame, safety depth och Cross Track Distance (Lusi¢ et al, 2017). Ménga av dessa har

snarlika namn och kan kanske dérfor 14tt blandas ihop.

I allt storre utstrdckning har ECDIS borjat ersétta papperssjokort. Sa lange ett fartyg foljer
IMO:s riktlinjer kan det bli ett s& kallat full-ECDIS fartyg, och didrmed tilldtas att helt 6verge
papperskorten for att istdllet anvdnda sig av ett dubbelt ECDIS (IMO, 2006). Avsaknaden av
papperssjokort att falla tillbaka pa innebér att nautiker behdver vara vil forberedda pd att
hantera eventuella systembortfall. Enkétundersdkningen visar att endast en fjardedel av
respondenterna kénner sig mycket sékra pa hur de skall hantera ett systembortfall, medan dryga

40% antingen har svért att avgora eller dr rentav osikra i sin kunskap. Detta ér ett orovickande
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resultat, &ven om det visserligen dr handhavandemisstag som, i storre grad dn tekniska fel,
tenderar att leda till olyckor (Nielsen, 2016). For 4ven om systemet har en god driftsédkerhet s&
ar det ndmligen oundvikligt att tekniska fel intréffar. Vidare &r en oro som uttrycks gillande
den allt mer centrala roll som ECDIS fatt ombord, att den distanserar nautiker fran
grundldggande navigationsfardigheter (Nielsen, 2016). Men utan tillgéngliga sjokort i ndgon
som helst form &dr det oavsett véldigt svart att anvénda sig av traditionella navigationsverktyg
for att 16sa situationen vid ett omfattande systembortfall, vilket ytterligare beféster vikten av

décksbefils sdkerhet i att kunna hantera ett systembortfall.

I enkitens kunskapstestande del finns det generellt en ganska stor spridning i svaren. Det verkar
inte finnas en enhetlig bild av vilka verktyg som skall anvédndas nér, eller hur ECDIS fungerar
i detalj. De tydligaste exemplen pé detta dr frdgan om vilket verktyg som primért anvinds for
positionsbestdimning och fragan om de olika ECDIS-malens vektorer, dédr svaren dr mer eller
mindre jamt fordelade bland svarsalternativen. Avsaknaden av ett mer enhetligt arbetssitt kan
leda till att nautiker pé olika fartyg inte har en gemensam bild av till exempel en trafiksituation.
I trafiksituationer skall data frdn radarns ARPA-funktion anvéndas for att evaluera liget och
dérefter skall atgérder vidtas for att undvika en nérsituation. Men utifran enkitsvaren
framkommer det tydligt att det inte finns en gemensam bild av vilken slags vektor (kurs/fart
genom vatten eller kurs/fart 6ver grund) ARPA-malen 1 ECDIS faktiskt har. Detta leder
oundvikligen till att felaktiga beslut om &tgérder forr eller senare kommer att vidtas, vilket i

vérsta fall kan leda till allvarliga olyckor.

Ett av de mest anmérkningsvérda resultaten vad géller de kunskapstestande fragorna ir det som
berér larmfrekvensen ombord. Sammantaget anger nédstan 78% av respondenterna att
larmfrekvensen pé deras ECDIS inte ér tillfredsstidllande. Antingen larmar det for ofta, for séllan
eller aldrig. Majoriteten anger att de tycker att det larmar for ofta, vilket dr helt i linje med
tidigare forskning. Bade Nielsen (2016) och flertalet haverirapporter vittnar om att
larmfunktioner ofta stings av eftersom de anses s pass stérande. Aven om det av enkiiten inte
framgar ifall respondenterna har tagit till liknande metoder for att minska stressen av
aterkommande larm, sd gar det att anta att en for hog larmfrekvens leder till att larmen ges
mindre och mindre uppmirksamhet av vakthavande befdl. Detta undergriver inte bara den
enskilt storsta fordelen som ECDIS har gentemot traditionella papperskort, utan dven den stora

forbattring av sdkerheten till sjOss som ECDIS sags erbjuda.
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Det dr uppenbart att ett rétt instdllt ECDIS inte skall larma i onddan. En for hog eller 14g
larmfrekvens pd ECDIS kan ha olika orsaker, men en nérliggande forklaring &r att kunskapen
om systemets olika instéllningar helt enkelt inte &r tillrdckligt stor. For att uppna en vl avvigd
balans i larmniva behdvs justeringar goras under flera olika menyer, vilket kanske dr for
komplicerat utifrdn nautikernas utbildnings- och kunskapsnivd. En annan forklaring skulle
kunna vara ett 14gt intresse bland nautiker att aktivt jobba med sitt ECDIS, alltsd en sa kallad
lag anvéndaracceptans (Csonka, 2012). Troligtvis skulle de flesta nautiker halla med om att
ECDIS som sadant har en hog anvindbarhet, i och med att systemet bdde underlittar och
effektiviserar bryggarbetet. Dock visar enkidtens resultat, som tidigare konstaterat, pa brister i
kunskapsnivd bland nautiker, vilket skulle kunna leda till en minskad uppfattad
anvéindarvénlighet. Tidigare forskning med TAM visar att en 14g uppfattad anvindarvénlighet
tenderar att leda till en lagre anviindaracceptans (Hsu & Hsu, 2012). Det dr mojligt att en 14g
anvindaracceptans i detta fall skulle kunna bidra till ett ointresse av att ens forsoka stélla in

larmfunktionen ordentligt.

Vidare kan dven frdgan om hur vakthavande befdl véljer att pdminna varandra om viktiga
héndelser under seglingens géng antingen spegla bristande kunskap eller en lag
anvindaracceptans, eller bade och. Inte ens hélften av respondenterna anvinder sig av det
specialanpassade ECDIS-verktyget critical point, utan istillet anvinds frimst mer analoga
metoder sdsom lapp pé bryggan eller muntlig 6verlamning av information. Critical point dr inte
ett sirskilt komplicerat verktyg, sd en utebliven anvdndning av det ldr antingen komma frén en
ovetskap om dess existens eller en ovilja att inforliva den nya tekniken i sitt arbete pd grund av

lag anvindaracceptans.

Sammanfattningsvis verkar rapportens resultat, vad géller bade den sjélvupplevda och faktiska
kunskapsnivd som respondenterna beskriver och uppvisar, indikera ett 1dge dér kunskapen ér
otillrdcklig. En viss vilja till forbéttring och vidareutveckling gar att finna hos respondenterna,

som generellt inte verkar ha getts tillrdckliga mojligheter att utveckla sin kompetens.
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5.2 Metoddiskussion

I val av metod for datainsamling till enkdtundersdkningen stilldes frdgor kring huruvida en
kvantitativ eller kvalitativ ansats var bést lampad for att uppfylla rapportens syfte. Skillnaden
mellan ansatserna dr dock inte alltid sa tydlig som den traditionellt har utgetts for att vara, utan
ar 1 sjdlva verket en forenklad distinktion (Denscombe, 2016). I slutindan valdes dndd en
kvantitativ ansats, i form av en webbaserad enkdtundersokning, for att bittre kunna ge en
overgripande bild av ldget inom svensk sjofart. I efterhand skulle en metodkombination kanske
varit att foredra, for att exempelvis kunna tillféra en mer djuplodad insyn i nautikernas
instéllning till utbildningskrav och sin egen kunskapsniva. Genom att i enkéten infoga ett antal
fradgor med mojlighet for 6ppna svar, som komplement till den kvantitativa datan och en enklare
litteraturstudie, skulle en enklare form av metodtriangulering kunnat uppnas, vilket hade dkat

mdjligheterna for en starkare analys (Denscombe, 2016).

Ingen information kring rapportens urvalskluster fanns pd forhand. Detta innebar att urvalets
forméga att aterspegla den heterogenitet som finns i populationen som helhet, och alltsa i
slutdndan resultatets representativitet, inte kunde bedomas i forvég. I efterhand kunde en viss
snedvridning av urvalet skdnjas i och med att en specifik typ var dverrepresenterad bade i fragan
om respondenternas arbetsplats och deras befattning, vilket i populationen som helhet inte torde
vara fallet sett till en beskrivning av svenska handelsflottan forra aret (Svensk sjofart, 2016).
Det faktum att kaptener pé specialfartyg utgdér en majoritet av enkétens respondenter paverkar
saklart resultatet och ddrmed &ven rapportens betydelse. Framforallt begriansar det mojligheten
att utifrdn respondenternas svar dra ndgra storre overgripande slutsatser kring den naturliga
populationen, i detta fall svenska dicksbefil, som helhet. For att undvika denna snedvridning
borde urvalet ha undersokts noggrannare och dérefter justerats for att uppna en béttre spridning

och dirmed dven en 0kad representativitet.

Vad giller bedomningen av rapportens reproducerbarhet och tillforlitlighet, alltsd dess
reliabilitet, kan man bland annat utgd frin en sa kallad interbedomar-reliabilitet. Detta innebér
att man later olika personer utféra mitningarna och sedan se huruvida de kommer fram till
samma resultat eller ej. For att pd detta sétt uppskatta just denna rapports reliabilitet har de tva
forfattarna tolkat den insamlade datan pa varsitt hall for att sedan jimfora om det finns

samstdimmighet 1 deras respektive tolkningar. I och med att bdda forfattarna kom fram till
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samma slutsatser kan man pastd att rapporten dirmed klarat en négot forenklad form av

reliabilitetstest.

En rapports validitet kan faststdllas pd flera olika sétt. En fingervisning kan fas genom att
granska huruvida rapportens forskningsresultat korresponderar med de resultat som tidigare
forskning erhallit. I detta fall &r rapportens resultat till stor del i samklang med andra liknande
forskningsprojekt, vilket tyder pa en hog validitet. Bland det viktigaste vad géller validitet &r
att forskningen miter det den dr avsedd att gora. Detta kan enkelt testas genom att lata
provpersoner titta igenom exempelvis en enkédtundersokning och beddéma fradgornas relevans
for forskningsdmnet, ett s kallat uppenbart validitetstest. Forfattarna av denna rapport ldt bade
klasskompisar och en expert pd forskningsamnet granska enkédten innan den skickades ut. Tack
vare kommentarer frdn dessa personer kunde justeringar goras for att 6ka validiteten. Ett sista
tecken pd hog validitet dr att det inom resultatet finns svar som styrker varandra. Genom att
exempelvis forst 1ta respondenterna gora en sjdlvuppskattning av sina ECDIS-kunskaper och

sen lata dem besvara ndgra kunskapstestande fragor kunde validiteten bekréftas som tillracklig.
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6. Slutsatser

Efter att resultatet, i foregdende kapitel, aterkopplats till tidigare forskning i1 diskussionen, dras
1 detta kapitel nagra slutsatser baserat pad ovanndmnda dterkoppling. I slutet av kapitlet ndrmas
sedan rapportens dvergripande forskningsfraga forsiktigt ur ett mer normativt perspektiv, dar

ett forslag for ett eventuellt fortsatt arbete med frdgan presenteras.

Generellt visar rapportens resultat pé att respondenterna har relativt omfattande kunskapsluckor
vad géller den information de en gang erhallit frdn den allménna ECDIS-kursen, vilket kan vara
en indikation pa att kunskapsnivan inom ECDIS bland svenska sjobefil inte &r tillracklig for att
uppnd fullgod sdkerhet till sjoss. En stor del av de tillfragade befdlen verkar se detta som ett
problem, och uttrycker ett behov av tydligare riktlinjer for bade &vning och
kompetensutveckling. Resultatet ger dven en indikation pé att Transportstyrelsens riktlinjer
tyvarr ej verkar ha fitt ndgon storre inverkan pd praxis kring kompetensutveckling och
ombordovningar vad géller ECDIS for svenska sjobefil, vilket ytterligare kan leda till negativa

konsekvenser for kunskapsnivan ombord.

Sammanfattningsvis beskriver resultatet en grupp svenska dacksbefil som inom hantering av
ECDIS uppvisar bdde en bristande kunskapsnivd och en otillfredsstillande tillgdng till
utbildningsmojligheter. Men vad viktigare &r, uppvisar de dven en vilja att fordjupa sina
kunskaper via bade kompetensutveckling och ombordévningar. Aven om rapportens
sméskalighet begrinsar dess formaga att representera den svenska sjofarten i stort, kan
resultatet &ndé ge en indikation pa att Transportstyrelsens riktlinjer mdhinda borde justeras och

tydliggoras.

6.1 Fortsatt forskning

Det vore intressant att se en vidareutveckling av sévil kursuppldgg av modellkurs 1.27, som
riktlinjer for Ovningar och kompetensutveckling. Genom att identifiera de allvarligaste
kunskapsluckorna bland décksbefdl, kan kurs- och Gvningsinnehéll justeras for att pa ett
effektivt sitt mota behovet av 6kad kompetens inom ECDIS. Detta arbete kunde till exempel

goras i samverkan med tjinstemén, branschexperter och seglande décksbefal.
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Appendix

Enkdatundersokning om ECDIS

Hej! Du har fatt denna enkat for att du har deltagit i en ECDIS-utbilding p& Chalmers. Dina svar ar till stor
hjalp!

Enkaten ar en del av ett examensarbete vars syfte ar att undersoka om Transportstyrelsens regelverk kring
ECDIS-utbildning av nautiker ar tillrackligt for att 6ver tid uppratthalla fullgod ECDIS-kunskap hos svenska
befal.

Vi vill folja upp om Transportstyrelsens riktlinjer mojliggor for deltagare i den allmanna ECDIS-kursen att
bibehalla och utveckla den kunskap de fatt med sig, eller om det finns ett behov av fortldpande utbildning
och 6vning som kraver tydligare riktlinjer frAn Transportstyrelsen.

Enkaten tar ca 10 minuter att géra. Du kommer vara helt anonym. Syftet ar att kolla om Transportstyrelsen
klarar av att uppfylla sina mal, inte att testa individuell kunskap hos enskilda befal

Stort tack fran oss!
Emma Nykvist
Carl Olafsson

Bakgrundsinformation

1. Din alder *
Mark only one oval.

) <28

| 29-35
| 36-45
| 486-55
) >56

2. Vilken &r din befattning ombord? *
Mark only one oval.

) 2:astyrman

) Overstyrman

) Kapten
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3. Vilken typ av fartyg jobbar du pa? *
Mark only one oval.

) Bulk

) Tank

) Container

) Passagerarfartyg
) RoRo
) Specialfartyg

4. For hur lange sedan gick du ECDIS-kursen pa Chalmers?
Mark only one oval.

<1ar
1-2 ar

) 2-34r

3-4 ar
4-5 ar

 >5ar

5. Hur ofta arrangeras ombordévningar i ECDIS-hantering hos er? *
Mark only one oval.

(

(
(
(

(

) Minst 1 gang per manad
) Var tredje ménad

) Tva ganger per ar

En géng per ar

Aldrig

6. Har ni ndgon 6vningsmall for dessa? *
Mark only one oval.

) Ja
) Nej

) Vetinte

After the last question in this section, skip to question 10.

After the last question in this section, skip to question 10.
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7. Om ja, beratta garna kort vad ni brukar ova pal

8. Har du blivit erbjuden mojlighet till vidare kompetensutveckling i ECDIS?
Mark only one oval.

' Ja

' Nej

9. Tycker du att fler ECDIS-kurser/ovningar borde erbjudas? *
Mark only one oval.

' Ja
' Nej
: ' Ingen asikt

Allmanna fragor om ECDIS

10. Hur brukar du bestamma vad som visas pa det digitala sjokortet? *
Mark only one oval.

' Mina kollegor och jag har enats om en sarskild installning och haller oss till den.

) Jag viljer sjalv enligt egna preferenser.

' Jag anvander samma som vakten fére mig.

' Jag anvander alltid Standard display.

11. Vilket verktyg i ECDIS anviander du framst for positionsbestamning? *
Mark only one oval.

. Position fix

) Line of position (med information fran radarn)

. EBL/VRM (med information fran ECDIS)

' Jag anvander inte ECDIS for positionsbestamning
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12. Vet du hur man gor manuella rattningar i ECDIS? *
Mark only one oval.

) Ja

") Nej

) Lite oséker

13. Vad tycker du om frekvensen av larm pa er ECDIS? *
Mark only one oval.

) Den larmar for ofta.
: ) Den larmar bara nar det verkligen behdvs.

) Den larmar for sallan.

) Den larmar aldrig.

14. Vilka sensorer maste ECDIS fa input fran for att fungera? *
Tick all that apply.

[:J Ekolod

| | Vindmétare

Logg

Radar

Gyro

GNSS (T.ex. GPS)
Barometer

AlS

GMDSS
Magnetkompass
Roderindikator

Vet ej

HiNININNIE .

15. Hur ser du pa ECDIS:en att den slagit over till dod rakning? *
Tick all that apply.

|| Alarm (Réd markering och ljud)
|| Indikation (gul markering)

D Andring i text frAn "GPS" till "DR"
| | Alla ovanstaende

D Ingen av ovanstaende

|| Lite oséker

40



16. Vilken slags vektor har de olika malen? *
Mark only one oval per row.

FOG/KOG FGV/KGV Valbart/Bada Vet ej

AlS-mal
ARPA-mal
Eget fartyg

17. Hur gor ni for att pAminna om viktiga hdndelser under rutten (Rapporteringspunkt, fartandring
etc.)? *
Mark only one oval.

) Papperslapp p& bryggan

) Ccritical point i ECDIS
: ) Muntligen

) Annat

18. Hur brukar du kontrollera en ny/uppdaterad rutt i ECDIS? *
Mark only one oval.

) Jag later en kollega kolla igenom den

o ) Jag anvander manuell validering

) Jag ér tillrdckligt noggrann redan nér jag skapar den

) Jag anvander automatisk validering

19. Vilka verktyg anvander du regelbundet i ECDIS? *
Tick all that apply.

Safety frame/Look-ahead
Safety depth

Parallell Index

Safety contour

Prediction

XTD (Cross track distance)
Critical Point

Four depth shades (Shallow, Safety, Deep)

DOOoododd

Other:
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20. Vilket verktyg anvander du framst for anti-grounding? *
Mark only one oval.

) Safety contour
) Safety depth

| Lite osaker

21. Hur saker ar du i din kunskap i att hantera ett systembortfall? *
Mark only one oval.

) Mycket saker

' Ganska saker

| Svart att avgora

| Lite osaker

' Mycket osaker

Nagra sista fragor...

22. Hur mycket minns du av det du larde dig pa ECDIS-kursen? *
Mark only one oval.

' Jag minns det mesta.

) Jag minns tillrackligt
) Jag skulle vilja minnas mer

' Jag har glomt det mesta

23. Har din kunskap om ECDIS utvecklats aven efter avslutad kurs ? *
Mark only one oval.

) Ja, jag Iar mig standigt mer.
: ' Nej, jag hade garna viljat Iara mig mer.

) Nej, jag &@r n6jd med den kunskap jag har.
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24. Tycker du att det skulle vara bra med tydligare riktlinjer frAn Transportstyrelsen angaende
kompetensutveckling och ECDIS-6vningar ombord? *

Mark only one oval.
) Ja
) Nej
) Ingen asikt

25. Om du fick chansen att repetera eller fordjupa din kunskap i ECDIS, vad skulle du vilja 6va mer
pa?

43



Resultat som ej redovisas i rapporten

For hur lange sedan gick du ECDIS-kursen pa Chalmers?

164 svar
® <14r (16,5%)
® 1-2 &r (35,4%)
@ 2-3 ar (20,7%)
©® 3-4ar (12,2%)
A ® 4-54r (8.5%)

® >54r (6,7%)

Den storsta andelen respondenter har genomfort den generiska ECDIS-kursen inom
tidsspektrat /-2 dr och representerar 35,4% av populationen. Detta beror antagligen pa att
denna tidsperiod infoll dret innan det allmédnna kravet om att samtliga seglande befil skall ha
genomgatt kursen. De respondenter som uppger att de gétt kursen for mer &n fem ar sedan

(>5) representerar den minsta kategorin, med 6,7% av de svarande.
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Har ni ndagon dévningsmall for dessa?
165 svar

® Ja (19.4%)
® Nej (66,1%)
Vet inte (14,5%)

Av de 165 svaren uppger 66,1%, alltsa 109 personer att de inte har ndgon dvningsmall for
ECDIS-6vningar ombord. Av respondenterna svarar 19,4%, 32 personer, att “Ja” det finns en

ovningsmall. Resterande 24 personer har svarat Vet inte.

Om ja, berétta garna kort vad ni brukar éva pa!

Lista 6ver vad vi gar igenom i utrustningen. Gar igenom detta med nya styrman

Véanda och andra i redan sparade rutter.

Sétta av positioner/simultan kapacitet.

Allmén praktisk anvandning 24/7 & mer an nog

Ruttlaggning, kolla positioner mm

Repetera felkéllor, avstand till land, grund. Voyage planning, ukc.

Hur man kér vidare med ECDIS efter att ha férlorat olika inputs ex GPS, gyro och tekniker att anvédnda
som komplement ex dod rakning. Hur anvanda back up funktioner, initiera aterstallningspunkter.
Kontrollera uppdateringar pa Transas

Genomgang av systemet inkl undermenyer och funktioner

system kunskap,funktion,begrénsningar,versions info

Tranar pa bortfall av sensorer

Olika navstyrman valjer

Generell kunskap i anvandningen. Hitta i menyer relevanta instéllningar tex

Ecdis tréning enligt sms som féljer Use of ecdis guidelines. Gors varje gang man ménstrar pa. En lang
lista med olika uppgifter s& man lar sig alla menyer och kommandon. Ganska nyttig om man varit
borta ett tag.

Familisering i mjukvaran

Funktionalitet

Catzog, manuell pos, hitta TP rattelser mm mm, bade sant fran mallen och egna pahitt.

Vi auditerar bryggbefalet i hantering av ECDIS samt all annan bryggutrustning enligt en
auditeringsplan. Vi diskuterar da med varandra om de olika funktionerna och gér oss paminda om
installningar och variationer som kanske inte anvands sa ofta. Detta for att halla oss a jour med
utrustningen.

Segling utan GPS, manuella baringar, installningar, passage planning, fel och brister.
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Mallar enligt "bridge procedures” som &r rekommenderad av olika oil majors
Dagligt anvandande ger practice och kunnande

Att kunna visa senaste uppdatering/rattelse

Larm, fér port state krav

Kontroll av instéllningar och generella samtal om detta.

Bortfall av Gps, bortfall av en ECDIS. Manuell positionering.

Fejler pa ECDIS

Har din kunskap om ECDIS utvecklats dven efter avslutad kurs ?

165 svar

@ Ja, jag lar mig standigt mer. (50,9%)
@ Nej, jag hade garna viljat lara mig

mer. (38,8%)
@ Nej, jag ar ngjd med den kunskap jag
har. (10,3%)

Av den totala svarspopulationen pa 165 personer svarar 84 (50,9%) Ja, jag lir mig stindigt
mer. Denna svarsgrupp representerar en klar majoritet av de svarande. 64 respondenter
(38,8%) uppger att deras kunskap inte har utvecklats vidare efter genomford kurs, men att de
girna hade viljat lira sig mer. Aterstiende 17 respondenter (10,3%) svarar Nej, jag dir néjd

med den kunskap jag har.
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Hur brukar du bestdmma vad som visas pa det digitala sjokortet?

165 svar

VA

@ Mina kollegor och jag har enats om en
sarskild instélining och haller oss till
den. (36,4%)

@ Jag viljer sjalv enligt egna
preferenser. (47,3%)

@ Jag anvander samma som vakten
fore mig. (4,8%)

@ Jag anvander alltid Standard display.

(11,5%)

Hur brukar du kontrollera en ny/uppdaterad rutt i ECDIS?

165 svar

[~
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@ Jag later en kollega kolla igenom den (21,8%)
@ Jag anvinder manuell validering (28,5%)
@ Jag ér tilirackligt noggrann redan nar
jag skapar den (6,7%)
@ Jag anvander automatisk validering (43,0%)



Vilka verktyg anvander du regelbundet i ECDIS?

165 svar
Safety frame/L... 42 (25,5 %)
Safety depth 116 (70,3 %)
Parallell Index 31(18,8 %)
Safety contour 117 (70,9 %)
Prediction 43 (26,1 %)
XTD (Cross ftra... —67 (40,6 %)
Critical Point 60 (36,4 %)
Four depth sha... 88 (53,3 %)
Radar overlay 2 (1,2 %)
vIHAR INTEE... -1 (0,6 %)
Autopilot inbyg... |—1 (0,6 %)
ETA berakning }—1 (0,6 %)
VRM/EBL offs... }—1 (0,6 %)
VRM, EBL }—1 (0,6 %)
Route monitori... |—1 (0,6 %)
Advanced ER... |1 (0,6 %)
Pa det fartyg s... |1 (0,6 %)
course }—1 (0,6 %)
Mob }—1 (0,6 %)
Timeschedule }—1 (0,6 %)
Inget 1 (0,6 %)
0 25 50 75 100 125 150

Om du fick chansen att repetera eller férdjupa din kunskap i ECDIS, vad
skulle du vilja 6va mer pa?

Systembortfall (3)

I min mening &r inte kunskapen kring ECDIS hos nav. Styrman som &r det vdsentliga utan kunskapen
om instillningar, celler och permits, over- och under scale hos resten av bryggteamet som brister.
Kunskapen pa "kontoret" och vetting-organisationen 4r i manga fall ocksa bristfillig vilket leder till
procedurer som inte &r forankrade i sittet navigeringen faktiskt bedrivs ombord. (2)

Ja (2)

Ruttplanering

Mina svar r inte relevanta da de fartyg inte har ECDIS och jag har inte jobbat med det sedan kursen-
Kunde ¢j heller bara hoppa 6ver alla fragor och skriva hér.. Tyckte att kursupplagget var bra och
minns lite av kursen men skulle vilja ha en refresch innan jag kommer till ett fartyg med ECDIS Med
vénlig héilsning Pigge

Typspecifika 6vningar pa typ av ECDIS ombord, anledning &r att det ar stor skillnad mellan olika
fabrikat och olika versioner.

En mer fordjupad kurs nér det giller Typspecifika kurser. Helst med larare. Idag ar det bara datakurser
som pa furuno.

Det ricker offtast med att anvinda ECDIS sjilv, om man &r intresserad och nyfiken samtidigt.

SAR hjélp. Tillverkarens uppbyggnad av alla mojligheter som deras ECDIS kan ge.

Ingen ésikt

Sjofartsdirektoratet och Transportstyrelsen har tillrackligt tydliga foreskrifter rorande AIS , ECDIS
och Gud vet allt som det dr, tack. Synd bara att de inte foljs. Att anordna en ECDIS pa papperet 40 h
kurs och godkédnnas UTAN certifiering genom validering i simulator ar i och for sig tacksamt for en
del, och sékert ok for kollegorna i Norrkdping, men enligt min mening ér det oldmpligt, smasnalt, och
allt mojligt utom fortroendegivande. Allt detta i traditionell svensk tradition.
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Allt. Dessutom é&r jag stor motstédndare till hela upplégget. Infor papperskort igen.De bygger pé
sjomansskap och inte data kunskap.

Anvindning i dagligt bruk mer 4n nog.

Att kursen skulle va pd samma system som vi anvander alternativt att det va mer dvergripande kurs &
mindre knappologi

Ser inga problem med ecdis kursen, det jag tycker ar viktigare ar att fa ett ecdis system som ar latt att
jobba med. Vissa ecdis system ar komplicerade, svaroverskadliga och kndliga att handha.
Produktspecifikt

Ga djupare in 1 materien och gora mer av detsamma. Otroligt bra kurs!

Vi har olika ansvarsomradden ombord. Som &verstyrman &r man séllan sysslolos. Ytterligare kurser i
ECDIS ér ingenting som jag onskar. Jag navigerar efter var ECDIS, detaljkunskap kénns bade
ointressant och oviktigt for mig. Navstyrman ombord har mycket béttre kunskaper &n mig i detaljerna.
Det racker gott. Chalmers allménna kurs var enligt mig helt bortkastad. 90 % av tiden gick ut pa att
lara oss ett system som ingen av oss ndgonsin tidtagare (eller senare) har arbetat med. D4 ér det bra
mycket viktigare med en typ-specifik kurs. Lycka till med exjobbet!

Man maste alltid informera yngre befél om att det ar historia som visas badde i ECDIS och ARPA.
Detta bor foras vidare eftersom yngre verkar tro det dr nagot exakt data-spel...

Handhavande och jamforelse med verkligheten, titta ut

Handhavande av egen utrustning

Mer specifikt fran tillverkaren tex Transas med tips och funktioner

Dagens produktion och leverans av celler,sjokorts data, dess skalor och tillhérande "permits" skiljer
sig mycket ifran det gamla pappers systemet.Det finns en uppsjo av varianter att vélja emellan vilket
gOr att det kan vara svart att fa grepp om. Néstan alla gor olika och ingen "vet" tillrackligt....

ECDIS kursen jag gick pa Chalmers var riktigt undermalig, simulatorn funkade inte och
radar/0vningsutrustningen foraldrad.

Praktiska evningar

Mera praktiskt handhavande som rattningar instéllningar m.m som man normalt gor praktiskt

Det handlar om vilen modell man anvénder. Varan ECDIS ér i princip oanvéandbar till det mesta
forrutom egna fartygets position. Att gora en ruttplanering tar dubbelt sé lang tid &n i sjokortet.
Varfor? Att forflytta sig runt i det digitala kortet ar fruktansvért omsténdigt och tidskrdvande.

Skulle vilja att kursen var pa den ecdisen vi anvinder ombord! ("typ specifik" samtidigt som det var en
ecdis kurs)

Systemkontroll

Mer praktiska dvningar

Notes, regler generellt

Som kapten gor jag vissa moment ofta och min 2e styrman gor sina vid ruttplanering t.ex. Dérfor kan
jag vissa moment bittre och han vissa som att uppdatera manuellt som en fraga var. Ar vi bada osiikra
fér vi 16sa det ihop. Mer tréning hos vissa anvindare skulle kunna vara bra men hur ska man hitta
dom? framfOrallt att kdnna till bristerna skulle manga behdva bli béttre pd. Pa tankbéatar dér vi har
vetting mm &r vi redan hart drillade och alla har generic men ocksa type specific kurs pa den ecdis vi
har ombor. Byter du bat med annan ecdis sa méaste du ga en type specific igen for just det mérket.
Fordjupad ruttplanering

handahavande

bruka halv ecdis, da vi har dispans pé krav fran dubbla utr. vi har papperskort kvar. vi har en jeppsson
kart maskin som ei er ECDIS godkjennt

Manuell position LOP.

Det borde inforas refresher kurser var Se ar. Som cho, anvaender man sallan ECDIS, sa
baskunskaperna behgver refreshas

Knapplogi

Det som ér klurigt 4r ju just det som ni delvis verkar vara inne pé hér: "safety depth" och "safety
contour". Att konturen ér beroende av sjométningens noggranhet och cellens uppbyggnad (och att det
dédrmed finns fasta vérden/djupkurvor), samt att man & andra sidan sjélv kan stélla in fartygets
sikerhetsdjupgdende. Det ar viktigt att halla isdr dessa bada begrepp och forsté skillnaden. Som alltid
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ar det ocksa viktigt att anvénda flera kéllor i positionsbestdmningen - glom inte av radaravstand och
radarbéringar, tycker jag.

Alla ECDIS kurser bor ha 6kat fokus pa hur man identifierar sensorfel och systemfel

Typspecifik ECDIS, men det har vi som rutin i mitt rederi.

Alla instéllningar som ska gdras och fartygsspecifik utbildning.

Anvinder mest basic funktioner sé lite fordjupning i mer avancerade funktioner hade varit bra.
Tex systembortfall

Vi anvénder navigationssystemet Sperry och jag kan tdnka mig att 6va mer pé just detta
system....6vningar med Sperrys ECDIS

Dom ulika verktyger i menuerne

GPS-bortfall

Inget, anvéinder den dagligen.

Systemkunskap om felkoder, licenshantering

Specifikt system ombord

Allt. Desuton vara involverad i design bestimmelser om hur framtidens ECDIS skall se ut och des
interaction med anviandaren. Dages AIS, ECDIS, Radars, GMDSS system ér elandigt designade av
folk som inte ténker pa det praktiska anvindandet.

presentation and handling of different chartstype.

Fartygsspecifik instdllning, anvindarhandledning Sperry

Hantering av tools

Model specifik dvningar

Mer fartygsspecifokt.

Fordjupat 6vning pa eget system ombord.

Brister och fel med ecdis

Praktiskt anvindande ECDIS (fordjupad kunskap i egna ftgs program)

Léagga rutter och kontrollera dessa, uppdatering av mjukvara och sjokort

Alla funktioner . Lycka tilm

manuella dndringar

Att navigera utan ecdis och liknande knapptrams. Om systemen kukar ur kommer hela handelsflottan
std pa grund! Jag har sjdlv svért att navigera utan ecdis just pa grund av ecdis.

Olika system.

Man lér sig det man anvinder/behover, olika fartygstyper olika anvéindningsomraden. Andra skall inte
in o styra i det.

Léagga in vettiga noteringar i rutten, allmént om instéllningar och fordelar med att anvinda dessa.
Repetera det mesta.

Anviéndarverktygen

Mange af de funktioner, jag inte anvénder s& ofte

Anvinda funktioner/hjalpmedel

*Ruttplanering och éndra rutter, i den mén jag kor pé rutter sa blir det att man anvénder gamla
validerade rutter da vi oftast kor till "gamla" hamnar da vi kor pa rutt. * Att bli lite béttre pa att
anvinda sig av finesser da jag inte anvant mig av Ecdis innan kursen och dérfor anser mig vara lite
rostig da det géller att ldgga in critical points etc..

System bortfall,

Framforallt fartygsspecifik utrustning.

Installation och uppdatering av systemet samt sensorer

Allt

Nei

Vet ¢j
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