Paverkas ett bryggbefals situations-
medvetenhet av olika ljusforhallanden?

Examensarbete inom Sjokaptensprogrammet

Richard Jensen
Martin Passgard

Institutionen for Sjofart och marin teknik
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige 2015






RAPPORTNR. SK-14/165

Paverkas ett bryggbefals situationsmedvetenhet av
olika ljusforhallanden?

RICHARD JENSEN
MARTIN PASSGARD

Institutionen for sjofart och marin teknik
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige, 2015



Paverkas ett bryggbefals situationsmedvetenhet av olika ljusférhallanden?

Do different lighting conditions affect the situation awareness of bridge officers?

RICHARD JENSEN
MARTIN PASSGARD

© RICHARD JENSEN, 2015.
© MARTIN PASSGARD, 2015.

Rapportnr. SK-14/165

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

SE-412 96 Goteborg

Sverige

Telefon + 46 (0)31-772 1000

Omslag:
En av fartygsbryggorna i navigationssimulatorn pa Chalmers.

Tryckt av Chalmers
Goteborg, Sverige, 2015



Paverkas ett bryggbefals situationsmedvetenhet av olika ljusforhallanden?

RICHARD JENSEN

MARTIN PASSGARD

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hdgskola

Sammanfattning

Pa grund av den 6kade tekniska utveckling som skett till sjoss stalls det allt hogre krav pa
bryggbefal att ta in och bearbeta information eller data fran flera olika kallor. Det ar viktigt
for dessa befal att inneha en sa korrekt forstaelse som mojligt géallande den omkringliggande
trafiksituationens lage, for att eventuellt behova vidta atgard efter det internationella
regelverket till férhindrandet av kollisioner till sjoss (COLREG). Situationsmedvetenhet eller
situation awareness (SA), handlar om att "ha koll pa laget”, att kanna till, forsta och forutse
vad som h&nder och kommer att hdnda i ens omgivning. Situationsmedvetenhet anses vara en
viktig del i alla olika typer av operatorers beslutstagande, i detta sammanhang menas
bryggbefal.

Denna simulatorstudie har till syfte att ta reda pa om det finns en skillnad i
situationsmedvetenhet gallande trafiksituationer hos blivande bryggbefal i olika
ljusforhallanden. Detta for att se om radande ljusforhallande har paverkan pa
situationsmedvetenhet. For att ta reda pa detta anvandes Situation Awareness Global
Assessment Technique (SAGAT) som &r en vélbeprovad matmetod. Undersokningen utfordes
i en navigationssimulator med hjalp av forsokspersoner fran Sjokaptensprogrammet arskurs 3,
Chalmers. Simulatorstudiens resultat visar att det finns en skillnad i situationsmedvetenhet.
Slutsatsen konstaterar att dem som seglade i dagsljus uppvisade en hogre
situationsmedvetenhet jamfort med dem i morker.

Nyckelord: Situation Awareness, SAGAT, navigationssimulator, ljusforhallanden, COLREG.



Do different lighting conditions affect the situation awareness of bridge officers?
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MARTIN PASSGARD

Department of Shipping and Marine Technology
Chalmers University of Technology

Abstract

With the increased technological progress occurred at sea in recent time, there is an increased
demand for bridge officers to take in and process data or information from multiple sources. It
is important for these officers to understand the surrounding traffic situation as close to the
reality as possible in order to accurately, if necessary, take actions according to the
international regulations for preventing of collisions at sea (COLREG). Situation awareness
(SA) involves perception, understanding and projection of the situation in the environment.
SA is considered to be very important in decision-making for all kind of operators, including
bridge officers.

The purpose of the study aims to detect if there is a difference in situation awareness
regarding traffic situations in different lighting conditions. It will enable the possibility to
understand if there is an impact on situation awareness by different lighting conditions. This
has been done with senior students from the Master Mariner Programme at Chalmers.
Situation Awareness Global Assessment Technique (SAGAT) was used to measure situation
awareness of the participants in a navigation simulator. The results pointed out demonstrated
a difference in situation awareness between the participants. The study concluded that those
who sailed during lighted conditions showed a higher situation awareness.

Keywords: Situation Awareness, SAGAT, navigation simulator, lighting conditions,
COLREG.
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Definitioner och foérkortningar

AlS:

ARPA-RADAR:

BOS:

Briefing:

Closed-loop:

COLREG:

Conning-display:

ECDIS:

EKG:

Element:

Human factor:

Automatic Identification System. Radiobaserat system som tillater
utbyte av identitetsinformation, navigationsstatus, fartygsposition
och forflyttning.

Automatic RADAR Plotting Aid. En funktion i RADAR som
automatiskt plottar andra fartygsmal, i syfte att fungera som ett
navigationshjalpmedel for att undvika kollison. ARPA-RADAR
kan paverkas av flera yttre faktorer, dock inte markbart av olika
ljusforhallanden.

Bridge Operations Simulator. En navigationssimulator pa
Chalmers Lindholmen utvecklad av Kongsberg Maritime.

En gemensam genomgang innan évning som tar upp moment,
syfte, mal och dvrig information.

Ett slutet kommunikationsutdvande dér allt av relevans som s&gs
av den svarande upprepas av den fragande for att bekréfta att
personerna har sagt och hort ratt svar.

International Regulations for Preventing Collisions at Sea. Ar ett
internationellt regelverk till férhindrandet av kollisioner till sjoss.

En informationsskarm som bland annat ger information om
fartygets girhastighet, aktuellt djup, fartygsposition, beordrad
maskinstyrka och propellervinkel.

Electronic Chart Display and Information System. Ar ett
elektroniskt navigationssystem som visar egen fartygsposition med
forflyttning, planerad rutt samt andra fartygs positioner (AIS) i ett
elektroniskt sjokort. Ett godkant ECDIS far ersatta

papperssjokort.

Elektrokardiografi. Ar en metod for att illustrera hjartats aktivitet.

En betydande faktor, exempelvis en héndelse, annat fartyg,
vaderforhallande eller ljusforhallande.

Vetenskapen bergrande ménniskors interaktion med system och

dess olika element, for optimering av manniskans valmaende och
prestation.
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IMO:

Labb-PM:

Nautisk mil

Navigationsstatus:

Perception:

Projektion:

RoRo-fartyg:

SAGAT:

SART:

Set-speed:

Situation Awareness:

VHF-telefoni:

International Maritime Organization. Ar en internationell
sjofartsmyndighet och ett organ under FN. IMO bestar av
medlemsstater som gemensamt stadgar lagar och konventioner.

En sammanfattad instruktion fér den kommande 6vningen, som
ges ut pa forhand, for att forse deltagarna med en Gverblick for vad
och hur det ska genomforas.

Motsvarar ca.1852 meter.

Fartygs uppvisande av ljus- eller dagersignaler som representerar
det forhallande eller beldgenhet fartygen befinner sig i. Exempel
pa en navigationsstatus kan vara ej mandverfardigt fartyg”.

Uppfattningsformaga hos en manniska.

En méanniskas formaga att forutse vad som kommer eller kan
komma att h&nda.

Roll-on Roll-off. Ar en typ av lastfartyg som tar ombord rullande
last via en eller flera ramper.

Situation Awareness Global Assessment Technique. Ar en
objektiv metod for att méta situation awareness.

Situational Awareness Rating Technique. Ar en subjektiv metod
for att mata situation awareness.

Beordrad fartygshastighet i knop genom vatten.
Situationsmedvetenhet.

Verbal radiokommunikation pa frekvensbandet 156-174MHz.
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1 Inledning

Med den stora tekniska utveckling som skett stalls det allt hogre krav pa navigatorens
uppmarksamhet, kunnighet och formaga att ta in och bearbeta information fran flera olika
kallor for att forsta situationen och darmed fatta korrekta beslut.

For fartyg till sjoss géller det internationella regelverket till férhindrandet av kollisioner till
sjoss (COLREG). For att undvika kollision pa basta satt ska alla fartyg folja regelverket. Detta
innebar att det i flera fall behdver undersékas om en kollisionskurs foreligger med ett annat
fartyg samt identifiering av dess navigationsstatus for att forsta vem som &r vajningsskyldig.

Situation awareness eller situationsmedvetenhet som i fortsattningen kommer att bendmnas
SA anses vara en viktig del for alla typer av operatorers beslutsfattande, i denna
simulatorstudie menas bryggbefal. SA skulle kortfattat kunna beskrivas som att ”ha koll pa
laget”, att kanna till, forsta vad som hander och forutse vad som kan komma att handa i ens
omgivning.

Detta arbete underséker om det finns en skillnad i SA hos blivande bryggbefal i olika
ljusforhallanden, for att ta reda pa om det har en paverkan. Undersokningen har utforts i en
navigationssimulator med hjélp av ett scenario och tva olika ljusférhallanden. Inga tidigare
studier har hittats dar SA har matts i en navigationssimulator och jamforts for att se om olika
ljusforhallanden har en paverkan.

1.1 Syfte

Denna simulatorstudie har till syfte att médta SA hos blivande bryggbefal i en navigations-
simulator, jamfora resultatet och ta reda pa om det finns en skillnad hos dem som kor i morker
respektive dagsljus.

1.2 Fragestallning
Med koppling till studiens syfte stalls foljande fraga:

Finns det en skillnad i SA hos blivande bryggbefal gallande trafiksituationer i olika
ljusforhallanden?

Féljande underfragor har anvéants for att ta fram ett svar pa huvudfragan:

e Vilka olika navigationsstatusar identifierades och antal?
e Uppfattades forandringar i fart hos fartygsmal?

e Vilka fartygsmal identifierades ligga pa kollisionskurs?



1.3 Avgransningar

Studien har utforts i Bridge Operations Simulator (BOS) pa Chalmers Lindholmen med
forsokspersoner fran Sjokaptensprogrammet arskurs 3. Det ar Dr. Mica Endsleys definition
och modell pa SA som har anvants i denna simulatorstudie. Avgransning till trafiksituationer i
tva olika ljusférhallanden med en férsoksperson per simulatorbrygga. Anvandning av AlS har
ej tillatits i RADAR eller ECDIS. Simulatorstudien har enbart méatt SA niva 1 och 2.



2 Bakgrund

Fartyg i hela varlden tillampar det internationella regelverket till férhindrandet av kollisioner
till sjoss (COLREG) som bland annat reglerar vilken lantern- eller dagersignalsforing ett
fartyg ska visa (efter aktuell navigationsstatus) samt vem som &r vajningsskyldig for vem. Det
ar darfor viktigt for ett bryggbefél att korrekt identifiera andra fartygs navigationsstatus, ta
reda pa om det foreligger risk for kollision samt forsta vem som ar skyldig att halla undan.
Maskindrivet fartyg ar ett exempel pa en navigationsstatus och ar den vanligaste
forekommande.

2.1 Berotrdaregler

COLREG ér lagstadgat och utgivet av FN-organet IMO. | foljande kapitel kommer samtliga
regler som studien gatt in pa att kort beskrivas.

2.1.1 Regel 7: Risk for kollision

Ett antagande om risk for kollison far inte grundas pa otillracklig information, framférallt inte
pa otillracklig RADAR-information. Nar beddmning av risk eller eventuell risk for kollison
gors skall detta grundas pa om kompassharingen eller riktningen till ett fartyg som narmar sig
inte forandras markbart.

2.1.2 Regel 13: Upphinnande

Regeln om upphinnande géller oavsett vad som sdgs i regeln 4-18, den galler inte i nedsatt
sikt som berors i regel 19. Ett fartyg anses upphinnande nér det ndrmar sig inom ett annat
fartygs akterliga sektor pa 135°, vilket mojliggor att fran det fartyget, om natten, enbart kunna
se det upphunna fartygets akterljus och inget av dess sidoljus. Om det finns osakerhet
gallande om man sjélv ar upphinnande eller inte, ska man anta att sa ar fallet och agera
darefter.

2.1.3 Regel 15: Skarande kurser

Nar tva maskindrivna fartygs kurser skar varandra sa att det innebér risk for kollison, ska det
fartyg, som har det andra fartyget pa sin styrbord sida, halla undan och sa langt som praktiskt
mojligt undvika att ga for om det andra fartyget.

2.1.4 Regel 16: Fartyg som ska halla undan

Ett fartyg som ar skyldigt att halla undan for ett annat fartyg ska sa langt som méjligt, i god
tid, utfora en kraftig atgard for att halla val undan.

2.1.5 Regel 3, 18 samt 23-30

I regelverket har det inforts regler gallande allménna definitioner for fartyg till sjoss. Det som
ber6r denna simulatorstudie kan sammanfattas med att ett maskindrivet fartyg som
forsokspersonerna korde i scenariot, ligger langst ner pa listan mellan olika definitioner av
fartyg och &r darmed enlig regel 18 véjningsskyldiga for:



1) Ej manoverfardigt fartyg

2) Fartyg med begransad manéverformaga
3) Fartyg sysselsatta med fiske

4) Segelfartyg

De olika definitionerna pa fartyg kan aven kallas for navigationsstatus vilket fartyg ska visa
korrekt dagersignal eller lanternforing efter. Maskindrivna fartyg visar ej dagersignaler men
visar lanternor.

Lanternors lysvidd varierar beroende pa dess karaktar, for fartyg over 50 meter ska foljande
lanternor ha minsta lysvidd:

e Toppljus: 6 nautiska mil
e Sidoljus och akterljus: 3 nautiska mil
¢ Runtlysande ljus (gult, gront, rott och vitt): 3 nautiska mil

Lanternor skall visas fran solnedgang till soluppgang samt vid nedsatt sikt. Dagersignaler
skall visas under dager (Transportstyrelsen, 2009). Dagersignaler pa mindre fartyg kan
uppfattas som stora men pa storre fartyg uppfattas som sma och kan darmed vara svarare att
identifiera.



3 Teori

Fran 1980-talet fram till ar 2000 har forskningsomradet kring begreppet SA, vilket &r en del
av kognitionsvetenskapen, varit pa en uppatgaende trend (Endsley & Garland, 2000).
Tillsammans med teorin kring hur ménniskan skaffar sig SA och hur den uppratthalls, har det
utvecklats ett flertal olika metoder for att mata den. SA handlar kort forklarat om
medvetenheten om vad som hander i personens omgivning och forstaelsen for vad den
informationen har for betydelse i det aktuella laget samt i framtiden (Endsley & Jones, 2011;
Endsley & Garland, 2000).

Inom forskningsomradet Human Factors gar det att finna litteratur kring begreppet SA av
forskaren och forfattaren Dr.Mica R. Endsley med inriktning pa framforallt flyget och det
militara. Att en del av den forskning som finns har koncentrerats pa flygsituationer ar pa
grund av den kravande arbetssituation som rader hos piloter dar det kravs snabba och korrekta
beslut, da det annars kan sluta mycket illa. Intresset for SA okade och det borjade undersokas
mer om det inom andra omraden som till exempel karnkraftverk och oljeraffinaderier
(Endsley, 1995; Kjellin, 2003; Endsley & Jones,2011).

Pa senare tid har SA tillampats i varierande typer av miljoer for att studera manniskans
medvetenhet. | Sverige har en studie métt SA med hjélp av flera olika metoder i en
militarsimulator (Kjellin, 2003). Inom det svenska forsvaret har det forskats pa begreppet
inom prestationsutvarderingar i flyg och stridsfordon, dem har &ven undersokt SA inom team
(Hoglund, Berggren, & Nahlinder, 2009; Lindstrom, Nahlinder, & Castor , 2003).

Chauvin, Clostermann och Hocs (2008) undersokte inverkan av SA i beslutstagande géllande
trafiksituationer till sjoss. Studien gjordes pa seniorstudenter pa en sjofartsskola i Frankrike.
Studenterna sattes in i en trafiksituation dér de sjalva fick valja undanmanéver, resultatet
visade att SA niva 1 ansags vara av sekundér betydelse i beslutstagande. De viktigaste
variablerna i beslutsprocessen var tolkning av reglerna och forvantan av andras fartyg
intentioner, SA niva 2. (Chauvin, Clostermann, & Hoc, 2008).

Forskare inom amnet definierar begreppet SA pa olika sétt. Den definitionen och modell som
idag ar allmént accepterad och fast etablerad ar den som Endsley forskat fram.

3.1 Hur definieras SA?

Endsley definierar situation awareness pa féljande satt:

"Perceptionen av elementen i omgivningen inom en volym av tid och rum, forstaelsen av dess
betydelse och projektionen av deras status inom en snar framtid” (Endsley & Garland, 2000,
s.4) (6versatt av forfattarna fran engelska till svenska).



3.2 Teoretisk modell av SA

Endsleys teoretiska modell bygger pa tre nivaer vilka beskrivs nedan. Hela modellen
illustreras i figur 1, studien fokuserar pa de tre nivaerna: perception, forstaelse och projektion.

3.2.1 SAniva 1: Perception av elementen i omgivningen

Forsta nivan for att uppna en god SA handlar om att fa en helhetsbild eller uppfattning genom
att forsoka ta in alla relevanta objekt och/eller h&dndelser for att bilda en perception om vad
som sker runt omkring. Detta gors pa ett flertal olika satt. Exempelvis genom horsel, visuellt,
ké&nsel, smak och/eller lukt (Endsley, 1998; Endlsey & Garland, 2000; Kjellin, 2003).

3.2.2 SA niva 2: Forstéelse av den nuvarande situationen

Andra nivan bygger pa niva ett och gar in pa forstaelsen for vad den uppfattade
data/informationen har for betydelse i relation till ens uppgift och mal. Darfor spelar mal en
viktig roll i vilka faktorer som paverkar ens SA (Endsley & Garland, 2000; Endsley, 1998;
Kjellin, 2003).

3.2.3 SAniva 3: Projektion av framtida status

Tredje nivan gar enbart att uppna om en god forstaelse for situationen innehas, det vill saga
SA niva tva. Det & med niva 3 som man far en forstaelse och projektion av olika elements
betydelse i framtiden. Erfarenhet bidrar till en god SA pa niva 3 och ar det som utmarker en
skicklig operat6r (Endsley & Garland, 2000; Kjellin, 2003).

. * Systemkapacitet
Uppgift/system faktorer * Granssnittsdesign
* Stress och arbetsbelastning
* Komplexitet
* Automatisering

[

Aterkoppling X \
Situationsmedvetenhet
Férstaelse av | Projektion h 4
den nuvarande| av framtida [Beslut] > Elandlingar I
status
Niva 3 / Fy

situationen
Niva 2
Informationsbearbetning
Langtidsminne Automatisering

Individuella faktorer

* Forvintingar

Figur 1: Endsleys teoretiska modell (Kjellin, 2003) (bearbetad av forfattarna).
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3.3 Vad paverkar SA?

Det &r viktigt for en operator att bli forsedd med de redskap som kan hjélpa till att bygga upp
och underhalla en god SA (Endsley & Garland, 2000). Det finns olika generella faktorer som
paverkar hur god SA en operatdr har i en viss situation. I féljande kapitel beskrivs fyra av de
mest framtradande faktorerna som bade kan framja eller underminera SA.

3.3.1 Operatérens mal

Operat6rens mal utgor basen for beslutstagandet, darfor har mal en stor betydelse i den sa
kallade topp-botten informationsprocessen (maldriven process) dar malen hjalper till att
avgora vilka yttre faktorer/element operatéren bor ”ha koll pa” for att uppna sitt huvudmal.
Exempel pa detta kan vara ett bryggbefal med huvudmalet att ta ett fartyg sakert till kaj. For
att uppna detta kan bryggbefalet behéva vara uppmarksam pa andra fartyg i omradet for att,
om det behdvs, vidta korrekt atgard, undga kollision eller kanna till var narmaste grund ligger
for att undvika grundstétning (Endsley, 1995; Endsley & Garland, 2000; Endsley, 1998).

3.3.2 Mental modell, schema och manus

En mental modell &r en systematisk forstaelse for hur nagonting fungerar i en situation och
ligger lagrad i langtidsminnet hos operatdren. Exempelvis kan ett bryggbefal inneha en mental
modell 6ver trafikstraken i ett trafiksepareringssystem, vilket sager att métande trafik kommer
att befinna sig i det andra straket for motsatt fardriktning. Scheman tillhandhaller prototypiska
situationer som effektiviserar processen i den mentala modellen vilket kan ses som genvagar.
Genom att identifiera kritiska faktorer eller monster i omgivningen gar det snabbt att avgora
hur en viss situation dger rum och forsta den. For varje enskilt schema kan det utvecklas ett
manus som ar en serie atgarder for den specifika situationen. Sddana manus kan exempelvis
komma fran erfarenhet eller riktlinjer inom respektive omrade (Chauvin, Clostermann, &
Hoc, 2008; Endsley, 2000; Endlsey & Jones, 2011).

3.3.3 FoOrvantningar

Operatorer kan ha forvantningar pa vad som kan handa, vad de exempelvis kan komma att se
eller hora i en given situation. Dem kan vara baserade pa mentala modeller, tidigare
erfarenheter, instruktioner eller kommunikation fran andra kallor. Férvantningar fungerar
bade som en guidning for hur uppmarksamhet riktas och fordelas, men dven som en genvég i
den mentala processen for hur information uppfattas. Operatéren bor dock vara forsiktig med
att forlita sig pa vad som forvantas, da fel forvantan kan leda till misstolkning och darmed ge
en kontraproduktiv effekt (Endsley & Jones, 2011; Endsley, 1995).

3.3.4 Tunnelseende

For att uppna en god SA &r operatoren beroende av att ta in olika aspekteter av data i
omgivningen och skifta mellan dessa. Det &r darfor viktigt for operatoren att skanna av olika
informationskéllor. Tunnelseende uppstar nar uppméarksamheten fixeras avsiktligt eller
oavsiktligt pa en aspekt och darmed upphor att skanna av omgivningen. Operatoren kan da fa
en mycket god medvetenhet pa det som fokuseras men en samre medvetenhet pa allt som sker
runtomkring (Endsley & Jones, 2011).



3.4 Kritiserat begrepp

En av de fragor som ofta kommer upp ar svarigheten att mata mental status (SA) som till
exempel stress eller arbetsbelastning. Om en olycka eller incident intraffar sa misstanks ofta
att operatoren var i ett tillstand av stress eller hog arbetsbelastning, vilket brukar kallas att det
skedde pa grund av den méanskliga faktorn. For att forebygga detta sa anvéands ofta avancerade
simulatorer for att studera manskliga prestationer och forskare forlitar sig pa hogteknologiska
simulatorer for att 6ka trovardigheten av resultatet. Forskarna Dekker och Hollnagel pastar att
detta inte l16ser problemet. Simulatorer kan ge en god mojlighet till att gora flera matningar av
operatorens beteende men tillater inte en direkt métning av de mentala tillstanden. Dem pastar
att det ar en for smal och férenklad modell for att kunna mata tillrackligt god SA och att det ar
svart att skapa trovardiga och andamalsenliga situationer i en simulator (Dekker & Hollnagel,
2004).

3.5 Olika metoder for att mata SA

For operatorer av olika slag har SA alltid behdvts for att kunna prestera sakert och effektivt.
Darfor har det for systemutvecklare blivit ett viktigt mal att framja for en god SA och utifran
detta har flera olika satt att mata SA tagits fram for att kunna utvardera och bedéma olika
system (Selcon., Endsley, Hardiman, & Croft, 1998; Endsley & Garland, 2000).

Det finns ett antal olika metoder for att mata SA, enligt Endsley gar det att dela in metoderna i
fyra olika varianter (Endsley 1995b; Kjellin, 2003):

e Objektiv métning

e Subjektiv métning

o Fysiologiska tekniker
e Prestationsmatning

Nér det galler objektiv méatning ar det en direkt uppskattning av en forsokspersons SA och
enligt Endsley "kommer direkt in i en persons perception utan att stéra den” (Kjellin, 2003, s.
12). Detta gor att det inte kravs en uppskattning av SA utifran inkomplett information fran en
forsoksledare eller en forsoksperson (Kjellin, 2003; Endsley & Garland, 2000).

Subjektiv méatning innebar att en forsoksperson sjélv far uppskatta och mata sin SA, vilket
ofta gors med en enkat dar hen far svara pa fragor. Ett annat alternativ &r att en observator
uppskattar en forsokspersons SA. Problemet med detta ar dock att det ar svart for
observatoren att veta hur forsokspersonen tanker (Kjellin, 2003; Endsley & Garland, 2000).
Det &r vanligast forekommande att uppskattning sker pa en skala med en beskrivning i
vardera dnda (Endsley & Garland, 2000).



Med hjélp av bland annat EKG, 6gonrérelse och blodtryck gar det att utfora fysiologiska
maétningar. Dock anser Endsley att denna typ matning inte kan utgdra en grund for métning av
SA eftersom det inte gar att bevisa om férsokspersonen registrerat korrekt information eller
hur mycket av informationen som finns kvar i minnet (Kjellin, 2003).

Prestationsmatning inneb&r matning av hur bra en person utfér en uppgift. Det ligger dock en
problematik i denna typ av matning i och med att det gar att ha en god SA utan att kunna
prestera effektivt och vice versa (Kjellin, 2003).

Flera olika metoder har undersokts i syfte att ta fram den lampligaste for att besvara
simulatorstudiens fragestallning.

3.5.1 SAGAT

Situation Awareness Global Assessment Technique (SAGAT) &r en metod for direkt objektiv
maétning av SA framtagen av Endsley. Matningarna utfors i en simulerad miljé med
slumpmassigt utvalda tidpunkter da simuleringen fryses och alla skarmar svartlaggs, samtidigt
som operatoren snabbt far svara pa ett antal fragor rorande deras SA kring den aktuella
situationen. De fragor som stalls &r utformade efter en uppgiftsanalys baserad pa operat6rens
mal. For att stalla dessa fragor kravs det att forsokspersonerna befinner sig pa nagorlunda
samma geografiska position. Detta for att de behdver befinna sig i samma situation for att
bedémas pa samma SA (Endsley & Garland, 2000; Selcon., Endsley, Hardiman, & Croft,
1998; Salmon P. M., Stanton, Gibbon, Jenkins, & Walker, 2010; Héglund, Berggren, &
Nahlinder, 2009; Kjellin, 2003). SAGAT har anvants i studier av bade militar och nautisk
inriktning (Kjellin, 2003; Chauvin, Clostermann, & Hoc, 2008).

3.5.2 SART

Det finns flera olika metoder for att subjektivt (sjalvbedémning) kunna mata SA, varav
Situational Awareness Rating Technique ar den mest kdnda och grundligast testade. SART
later operatoren gradera hur hen uppfattar situationen utifran ett flertal skalor:

e Krav pa operatorens mentala kapacitet
e Tillhandahallande av operat6rens uppmarksamhet
e Forstaelse for situationen

Dessa skalor kombineras for att ta fram ett sammanlagt SART-resultat for operatérens SA.
SART har bland annat anvénts inom det militéra flyget, militara operationer och civil
flygledning (Endsley & Garland, 2000; Selcon., Endsley, Hardiman, & Croft, 1998; Salmon
P. M., Stanton, Gibbon, Jenkins, & Walker, 2010; Hoglund, Berggren, & Né&hlinder, 2009).



3.5.3 COOPER-HARPER

Detta &r en metod som ar utvecklad av Cooper och Harper och &r en subjektiv matmetod
vilket innebér att personerna sjdlva far uppskatta sin SA enligt en skala. Detta sker efter att
hela testet ar genomfort. Vad som skiljer denna metod fran exempelvis en objektiv metod som
SAGAT, &r att forsokspersonernas SA enbart mats vid ett tillfalle, vilket sker i efterhand. En
nackdel med detta ar att forsokspersonen kan ha tappat mycket av nar hen upplevde sig inneha
en bra eller dalig SA (Kjellin, 2003; Harper Jr. & Cooper, 1969).
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4 Metod

For denna simulatorstudie valdes SAGAT som metod for att genomfora en datainsamling.
Genom en foranalyserad fragestallning baserad pa dess mal, samt utfragning under scenariots
frysningar, tillater SAGAT att plocka "6gonblicksbilder” ur operatérens SA. Dessa
“0gonblicksbilder” (som skulle kunna ses som stickprover) kan jamforas direkt med hur
verkligheten sag ut och darmed utgora en objektiv bedomning pa SA pa alla de tre nivaerna.

Denna simulatorstudie har inte jamfort SA kontra scenariots verklighet, utan SA i tva olika
ljusforhallanden med varandra. Som hjalp till denna jamfdrelse anvéandes en
navigationssimulator med ett scenario i tva olika ljusférhallanden: dagsljus respektive morker.
Scenariot innehdll totalt tre olika fryspunkter dar data samlades in.

Trots COLREG, som sager att navigatéren ombord ska anvéanda sig av alla till buds staende
medel for att undvika kollision, har det gjorts en avgransning mot att fa anvanda AlS.
Eftersom AlS-informationen skulle motverka studiens syfte till att underséka om det finns en
skillnad i SA som ar beroende pa tva olika ljusférhallanden.

4.1 Malorienterad uppgiftsanalys

For att kunna stélla korrekta fragor som &r relevanta till operatérens SA utfordes en
malorienterad uppgiftsanalys for att identifiera dessa. Denna analys &r en viktig del i alla
bedémningar av SA och ar baserad pa forsokspersonens mal och submal i uppgiften (Endsley
& Garland, 2000; Salmon P. , Stanton, Walker, & Green, 2005).

I simulatorstudiens scenario blev forsokspersonerna instruerade att ta 6ver en bryggvakt med
forinstalld brygga och ta fartyget sakert till kaj med en set-speed pa 15 knop hela vagen, samt
ta hansyn till regelverken till sjoss. Utifran denna uppgift identifierades foljande mal och
submal:

0 Ta fartyget sékert till kaj
> Vidta atgard for att undvika kollision (SA niva 3)
= |dentifiera om kollisionskurs med ett annat fartyg foreligger (SA niva 2)
e Identifiera navigationsstatus hos andra fartyg (SA niva 2)
¢ Uppfatta navigationsstatus hos andra fartyg (SA niva 1)
e Uppfatta fartandring hos fartygsmal (SA niva 1)

Malen ar uppstéllda med huvudmalet hogst upp och submalen hierarkiskt ordnade nedanfor.
Utifran submalen utformades foljande fragor som stélldes direkt till forsokspersonerna vid
scenariots tre frysningar:

e Vilka navigationsstatusar har du identifierat?
o Identifierade du nagra fartygsmal att ligga pa kollisionskurs med dig?
e Uppfattade du fartandring hos nagot annat fartygsmal?
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Med dessa fragor har det tagits hansyn till SAGAT som rekommenderar att de ska vara
utformade sa nara som mojligt till hur forsokspersonen tanker kring informationen for att hen
inte skall behdva gora nagot extra beslut eller tolkning av information (Endsley & Garland,
2000).

Fragorna valdes att stéllas verbalt till forsokspersonerna vilket underlattade analyseringen av
svaren samt att det gav mojligheten till att fa en fraga utvecklad om hen tyckte den var
svarforstadd. Under utfragningarna som ljudinspelades anvéandes closed-loop communication.
Detta gjorde att det i efterhand var mojligt att kvalitetssakra data genom att jamfora svaren pa
frageformularet med det som sades pa inspelningen. For att ett svar skulle anses som korrekt,
var forsokspersonerna tvungna att ange antalet fartygsmal och dess ungefarliga position.

4.2 Forsokspersonerna

Forsokspersonerna var studenter ifran Sjokaptensprogrammet arskurs 3 pa Chalmers som har
genomgatt kurser i handhavandet av ARPA-RADAR, ECDIS samt studerat COLREG och
fartygsmandvrering. Totalt 14 forsokspersoner deltog fordelade ver sex olika tillfallen med
max fyra forsokspersoner per tillfélle. De sju som korde i dagsljus anses i resultatet som en
grupp och de sju som korde i morker en annan grupp. Gallande etiskt stallningstagande
behandlades datainsamlingen konfidentiellt, ddrmed forblev forsokspersonerna anonyma samt
att det var fritt for dem att avbryta kdrningen nar dem ville.

4.3 Navigationssimulatorn

Navigationssimulatorn Bridge Operations Simulator &r utvecklad av Kongsberg Maritime
med mjukvaran Polaris 7.3 och bestar av fem fartygsbryggor varav fyra anvandes vid
genomforandet. Bryggorna ar B-klassade efter DNV GL-ST-0033 (Standard for certifiering
av maritima simulatorsystem (DNV GL, 2014)). Alla bryggor &r lika utrustade med 120°
visuell sektor med mojlighet att vrida horisontellt 360°, kikare, tvdi ARPA-RADAR, ECDIS,
autopilot samt conning-display.

4.4 Scenariot

For att utfora en god datainsamling kravdes ett omrade som var av tillracklig geografisk
storlek och komplexitet samt tillgang till sjokort i ECDIS. Utifran dessa kriterier valdes
Goteborgs inlopp med startposition ett par nautiska mil sydvast om fyren Trubaduren med
slutdestination vid tredje frysningen, se figur 5. Dock hade forsokspersonerna som mal att ta
sig till Alvsborgshamnen kaj 712, se bilaga 1. Fartyget som framférdes var RoRo-fartyget Tor
Magnolia (Idag Magnolia Seaways). Forsokspersonerna korde i separata men identiska
varldar vilket innebar att dem ej interagerade med varandra.
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Under scenariots gang var det tre tillfallen dar scenariot frystes och forsokspersonerna
fragades ut. For att tillampa SAGAT korrekt sa kravdes det att alla befann sig pa ungefar
samma geografiska position vid utfragningarna och darfor instruerades forsokspersonerna att
halla en set-speed pa 15 knop (Kjellin, 2003).

Scenariot forestallde ett anlop till Géteborgs hamn och inledes med en vaktéverlamning och
darmed var all utrustning forinstélld. Bryggutrustningen fick dock anvandas fritt forutom
begransningen till att inte fa ta in AIS-mal pa varken RADAR eller ECDIS. En rutt fran
startposition till slutdestination fanns fardig och monitorerad pa férhand i ECDIS.

441 Trafik

En in- och utgaende fartygstrafik sattes in i omradet. Trafikmangden skulle mycket vél kunna
representera verkligheten. Férsokspersonerna utsattes for flera trafiksituationer men var dock
inte vajningsskyldiga vid nagot tillfalle forutom vid sista frysningen. De 6vriga trafikerande
fartygen foérde olika navigationsstatusar och foljde olika rutter. En fartygsrapportering gick ut
via VHF-telefoni i borjan av scenariot dar antalet in- och utgaende fartyg i omradet
rapporterades till forsokspersonerna.

Innan scenariot anvéndes skarpt for datainsamling testades det forst med hjélp av
sjokaptensstudenter fran drskurs 4 samt instruktérer pa Chalmers. Den feedback som gavs
bidrog till en optimering av trafikflodet med héansyn till ett mer verklighetstroget scenario.
Testet sakerstéllde dven att fragorna formulerades och uppfattades korrekt samt att
frageformularet var lampligt utformat.
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4.4.2 Uppbyggnad

Nedan foljer en beskrivning och illustrering av scenariot uppdelad efter scenariots tre
frysningar. Figurerna &r inga exakta geografiska avbilder for hur omradet ser ut, men ger en
helhetsbild i forhallande till den trafik som var involverad. Malet SK3 representerar
forsokspersonernas position, hastighet och kurs. Bakgrundljus forekommer fran forsta till
sista frysningen.
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Figur 2: Overblick éver hela omradet.

Forsokspersonernas startposition observeras ett par nautiska mil sydvast om fyren Trubaduren
(rod stjarna) tillsammans med den planerade rutten. | scenariot fanns totalt tre utgaende fartyg
fran Goteborg (segelfartyg ej inraknat) och fartyg som bogserar raknas som ett fartyg ihop
med det bogserade fartygsmalet (gallande trafikrapporteringen). Pa ingaende fanns det totalt
fyra fartyg. De tre stora rutorna representerar ankarrutor i omradet. Se figur 2.
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Vid forsta frysningen, figur 3,
befinner sig SK3 pa kollisionskurs
med Red tanker och Yatcht som bada
ar vajningsskyldiga och vajer
styrbord enlig regel 15. Fartyget
Upphinnande haller en parallell kurs
och ar upphinnande enligt regel 13.
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Figur 3: Forsta frysningen.

| figur 4 ges en vy 6ver andra
frysningen. Upphinnande har
dragit ner pa farten och ar
dérmed inte upphinnande
langre. Aven Maersk och
Container har dragit ned pa
farten. Pilotboat ligger pa
kollisionskurs men véjer och
Stein line &r pavag ut i sodra
kanalen vilket resulterar i ett
trangt mote med SK3.
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Figur 4: Andra frysningen.
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Figur 5: Tredje frysningen, éverblick samt en inzoomad vy.

| figur 5 ligger SK3 pa kollisionskurs med SB Boat och ar vajningsskyldig enligt regel 15
samt véjningsskyldig for Container eftersom den visar navigationsstatusen hdmmat av sitt

djupgaende.
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4.5 Genomfdrandet av datainsamlingen

Ett labb-PM innehallande instruktioner och information om scenariot skickades ut via e-mail
till alla forsokspersoner senast 24 timmar innan respektive simulatorkdrning. Innan varje
korning borjade holls en briefing dar fragor och oklarheter togs upp och diskuterades. Ingen
information utover labb-PM formedlades. Se bilaga 1 for fullstandigt labb-PM.

Genom att dra lott tilldelades varje forsoksperson en brygga och kodnamn och darmed blev
det slumpmassigt valt vem som fick kora i dagsljus respektive moérker. Kodnamnet bidrog till
att forsokspersonerna blev anonyma och var ett sétt att sékerstélla vilka som korde i
respektive ljusforhallande. Samtliga deltagare fick ungefar 10 minuter pa sig att ta 6ver den
forinstallda bryggan innan scenariot startades.

Vid respektive frysning skickades tva forsokspersoner till ett annat rum, utan éverblick dver
scenariot, i vantan pa att bli utfragade. Detta gjordes for att om bryggornas skarmar morklades
fran instruktorskontrollen, gar det inte att kvittera nagra larm fran bryggan, vilket hade
forsvarat utfragningen av forsokspersonerna. De tva forsokspersonerna som stannade kvar pa
respektive brygga fragades ut direkt och snabbt med dverblick 6ver ett papperssjokort for
omradet. Det var inte tillatet att titta pa nagon av bryggornas skarmar under utfragningarna.

Varje utfragning tog ungefar fem minuter och ljudinspelades for att kvalitetssakra
forsokspersonernas svar i efterhand. Efter att de tva forsta forsokspersonerna blivit utfragade
togs de tva vantande tillbaka till respektive brygga dar de fragades ut.

Av resursskal sa var det endast mojligt att fraga ut tva personer samtidigt. I en studie som
gjorts pa piloter, kom fram till att det ar mojligt att rapportera sitt SA en stund efter en
frysning (Endsley & Garland, 2000). Trots detta valdes det i denna studie att skifta mellan
vilka tva forsokspersoner som fragades ut forst mellan varje frysning, sa att inte samma
personer behovde vénta varje gang pa att bli utfragade.

Denna procedur repeterades genom alla tre forbestamda frysningar. Parallellt med de fragor
som stalldes fran studiens uppgiftsanalys stalldes ett antal sidofragor for att minska
forsokspersonernas forberedelse pa vilka fragor som skulle komma att stallas vid efterfoljande
frysning (Endsley & Garland, 2000).
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5 Resultat

Insamlingen av kvantitativ data gjordes med hjalp av ett frageformular. Nar en forsoksperson
angav ett korrekt svar pa frageformularet, se bilaga 2, tilldelades hen ett poang. Om
exempelvis en forsoksperson vid forsta frysningen angav att det fanns tva fiskefartyg om
babord, hade forsokspersonen fatt tva poang. Dessa poang har darefter summerats for
respektive grupp och presenteras nedan i form av diagram.
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Figur 6: Antal identifierade navigationsstatusar vid férsta frysningen.

| figur 6 ar det tre staplar som utmarker sig. Den forsta avser maskindrivet fartyg dar gruppen
som korde i dagsljus endast identifierade 1/4 jamfort men de som kdrde i morker. Den andra
ar till ankars dar gruppen som korde i morker endast identifierade 1/3 jamfort med de som
korde i dagsljus. Den tredje ar fiskefartyg dar fyra identifierades i dagsljus och inga i morker.
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Figur 7: Antal identifierade navigationsstatusar vid andra frysningen.
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Vid andra frysningen, se figur 7, jamnar de tre storsta skillnaderna ut sig fran forsta
frysningen. Det gar att se en stdrre spridning i antal olika identifierade navigationsstatusar hos
morker jamfort med forsta frysningen.
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Figur 8: Antal identifierade navigationsstatusar vid tredje frysningen.
Spridningen av antal olika navigationsstatusar har gatt ned nagot hos bada grupperna. De
storsta skillnaderna i antal gar att observera i stapeln hammat av djupgaende samt
maskindrivet fartyg, se figur 8.
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Figur 9: Totalt antal identifierade navigationsstatusar fran alla tre frysningar.

Totalt antal identifierade navigationsstatusar, se figur 9, representerar den totala skillnaden
mellan grupperna. Har visar det att dagsljus ligger hogre pa alla navigationsstatusar, forutom
maskindrivet fartyg och begransad mandverférmaga.
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Figur 10: Antal uppfattade fartandringar av mal vid respektive frysning.

Antalet uppfattade fartdndringar fram till respektive frysning representeras av figur 10.
Fartyget Upphinnande &r den storsta skillnaden mellan grupperna vid forsta frysningen. Vid
andra frysningen &r det fortfarande en skillnad hos Upphinnande, dock har denna minskat. Det
gar att observera en storre spridning hos de som korde i dagsljus i antalet olika identifierade

navigationsstatusar.

Dagsljus

2 persone
(29%)

2 personer
(29%)

1 person

2 personer (14%)

(29%) )
\\\_—/ ¢

H Inga fartandringar
® En fartdndring

m Tva fartandringar
® Tre fartandringar

® Fyra fartandringar

Figur 11: Antal forsokspersoner som
uppfattade x-antal fartdndringar av

fartygsmal i dagsljus.

Morker

1 person| 1 person

2 personer
(29%)

3 personer
(43%)

® Inga fartandringar
® En fartdndring

m Tva fartandringar

m Tre fartandringar

® Fyra fartandringar

Figur 12: Antal forsokspersoner som
uppfattade x-antal fartdndringar av

fartygsmal i morker.

Granskas forsokspersonerna interna resultat i grupperna (se figur 11 och 12) gar det att se hur
antalet uppfattade fartandringar &r mer jamnt fordelat inom gruppen for dagsljus. Tva
personer i gruppen i dagsljus uppfattade inte nagon fartandring. | gruppen i morker var det sex
personer som lyckades uppfatta tva mal eller fler, medan i gruppen som korde i dagsljus var
det fyra personer som lyckades uppfatta tva mal eller fler.
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Figur 13: Antal identifierade kollisionskurser fran alla tre frysningar.

Det visas ingen storre skillnad i antalet identifierade kollisionskurser fran nagon av de tre
frysningarna, se figur 13.

Dagsljus Morker

1 person
p14,y 2 m Ett mal 1 person = Ett mal
(14%) personer o (14%)
(29%) ® Tva mal 4 personer = Tvad mal
()
= Tre mal P 575 = Tre mél
3 = Fyra mal s = Fyra mal
29% Y
personer 1 person (29%)

= Fem mal = Fem mal

(43%)

(14%)

Figur 14: Antal forsokspersoner som
identifierade x-antal fartygsmal pa
kollisionskurs i dagsljus.

Figur 15: Antal forsokspersoner som
identifierade x-antal fartygsmal pa
kollisionskurs i morker.

Granskas forsokspersonernas interna resultat i grupperna finns det en skillnad. I moérker
identifierade sju personer tva kollisionskurser eller fler, jamfort med dagsljus dar fem
personer identifierade tva kollisionskurser eller fler, se figur 14 och 15.
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6 Diskussion

| foljande text beskrivs och diskuteras studiens resultat med en efterféljande spekulation till
varfor skillnaden ser ut som den gor.

Totalresultatet for forsta fragan Vilka olika navigationsstatusar identifierades och antal?”
visar att de som korde i dagsljus uppvisar en hogre SA i helhet med undantaget maskindrivet
fartyg, dar de som kérde i morker identifierade ca. 47 % fler, se figur 9. Flera faktorer skulle
kunna ligga som orsak till detta.

Maskindrivet fartyg ar den mest forekommande navigationsstatus som fors. Med hénsyn till
att maskindrivna fartyg inte visar nagra dagersignaler utan endast lanternor, kan de som kérde
i morker haft lattare att identifiera fartyg och dess navigationsstatus pa betydligt storre
avstand. Om sa ar fallet bidrog det 6ppna havsomradet i borjan av scenariot till mer tid for
identifiering av andra fartyg for dem som korde i mérker, vilket figur 6 indikerar. Vid andra
och tredje frysningen, se figur 7 och 8, jamnar skillnaden ut sig gallande maskindrivna fartyg.
Orsaken till detta kan vara uppkomsten av bakgrundsljus som férekommer mellan forsta och
tredje frysningen vilket bade kan ha distraherat och misslett personer som korde i morker.

Fragan “ldentifierade du férandring hos nagot annat fartygsmal?” visar en skillnad och ger
underlag till studiens huvudfraga, se figur 10. Det finns en skillnad i resultatets spridning dar
gruppen som korde i dagsljus ligger hogre med ett stérre antal olika fartygs fartdndringar.
Jamfors totalen mellan varje grupp ligger de som kérde i mérker dock hogre i antalet
uppfattade fartandringar. Sex personer i mérker uppfattade tva mal eller fler, medan i gruppen
som korde i dagsljus var dar fyra personer som lyckades uppfatta tva mal eller fler, se figur 11
och 12. Varfor denna skillnad finns har det ej hittats nagon forklaring till.

Efter att ha utformat uppgiftsanalysen och tagit fram forsokspersonernas mal, ansags foljande
fraga "Identifierade du nagra fartygsmal att ligga pa kollisionskurs med dig?” vara den mest
kritiska i simulatorstudien gallande att ta fartyget sakert till kaj. Totalresultatet for fragan
representeras i figur 13 och visar ingen storre skillnad.

ARPA-RADAR paverkas inte markbart av olika ljusforhallanden. Eftersom grupperna
presterade i princip lika hogt, skulle det kunna vara en indikation pa att utrustningen nyttjades
lika mycket i bada grupperna for att identifiera fartygsmal pa kollisionskurs.

Vid granskning av figur 14 och 15 som representerar gruppernas resultat uppdelat mellan
forsokspersoner i respektive ljusforhallande, observeras dock en tydligare skillnad. Alla sju
forsokspersoner i morker identifierade tva eller fler fartygsmal pa kollisionskurs, varav i
gruppen for dagsljus var det fem personer som identifierade tva eller fler fartygsmal pa
kollisionskurs. Orsaken till denna skillnad har ej hittats.
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Uppgiftsanalysen som gjordes i denna simulatorstudie tog fram submalet for SA niva 2 och
darmed fragan "Identifierade du nagra fartygsmal att ligga pa kollisionskurs med dig?”.
Enligt Chauvin, Clostermann & Hoc (2008) visade deras resultat att SA niva 1, gallande
beslutstagande till sjoss, tenderar att vara av sekundar betydelse i en vajningsskyldig situation.
Det ar svart att dra en sadan parallell till denna studie da det antagligen skulle vara mycket
svart att identifiera ett fartygsmal pa kollisionskurs (SA niva 2) utan att forst ha uppfattat den
(SA niva l).

Resultaten tenderar pa att gruppen som kdrde i morker ofta utmarker sig pa nagra enstaka
stallen medan den grupp som kaérde i dagsljus visar pa en stérre spridning. Ibland uppvisas en
tydlig skillnad hos férsokspersonerna men ibland ett liknande resultat hos grupperna. Figur
11,12,14 och 15 exemplifierar mellan en till tva forsokspersoner i varje grupp som utméarker
sig med hoga varden, det bor papekas att detta kan ha en stor inverkan pa det sammanlagda
resultatet for grupperna. Dér det enbart skiljer sig mellan en till tva personer kan det mycket
val handla om en slump eller enskilda forsokspersoners kunskapsniva. De skillnader som har
lyfts fram fran underfragornas resultat kan ha paverkats av ett flertal olika faktorer. Dock var
alla placerade under samma forutsattningar med undantaget olika ljusforhallanden.

23



6.1 Metoddiskussion

Simulatorstudien bygger pa litteratur fran forskaren och forfattaren Endsley. En del &r skrivet
av enbart henne men en viss del av litteraturen &r skriven av Endlsey tillsammans med andra
forskare, samt forskare som skrivit arbeten utifran hennes forskning. Genom arbetets process
har det funnits en medvetenhet om detta, trots det ser vi reabiliteten i litteraturen som
tillracklig med hansyn till dess breda forskningsgrund.

Simulatorstudien gar i linje med Endsleys definition, modell och matmetod av SA. Den
metod som valdes var SAGAT, vilken &r en vélbeprovad metod som sérskilt tillampas i
simulatorer. Metoden bygger pa objektiv matning som tillater en kvantitativ och opartisk
datainsamling. I denna simulatorstudie fungerade SAGAT bra eftersom forsokspersonerna
hade fatt en fardig rutt och en set-speed att halla och pa sa satt befann sig pa ungefarlig
samma geografiska position vid varje frysning, vilket styrde upp forsokspersonerna. Jamfors
detta med Kjellins militara simulatorstudie fran 2003 som kom fram till att SAGAT inte var
sarskilt lampad. Detta berodde pa att forsokspersonerna var utspridda vid frysningarna.

For att ha okat simulatorstudiens palitlighet sa hade det behovt stallas fler fragor till
forsokspersonerna. Anledningen till att detta inte gjordes var pa grund av begrasningen i
resurser som tidsmassigt inte tillat att stalla fler fragor till forsokspersonerna. Hade fler
resurser varit tillgangliga i form av forsoksledare samt att fler forsokspersoner deltagit skulle
det gatt att uppna en hogre palitlighet pa resultatet.

Om studien hade gjorts om hade frdgorna och scenariot utformats for kunna méata SA niva 3,
eftersom det hade varit valdigt intressant att ta reda pa om SA nivaerna bygger sa starkt pa
varandra som Endsley havdar. Parallellt med SAGAT metoden hade en subjektiv matmetod
anvants for att jamfora forsokspersonernas egen bedémning av SA mot en objektiv
mé&tmetods beddmning.
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7 Slutsatser

Syftet med simulatorstudien var att ta reda pa om olika ljusfoérhallanden har en paverkan pa
blivande bryggbeféls situationsmedvetenhet. Resultatet visar att de som korde i dagsljus
uppvisar en hogre SA (situationsmedvetenhet). Pa grund av antalet forsckspersoner som
deltog kan resultatet enbart ses som en tendens. Validiteten av den data som samlats in anses
tillracklig for att dra en sadan slutsats eftersom studien har hallit sig inom ramarna av en
valbeprévad metod.

7.1 Framtida studier

Denna simulatorstudie har svarat pa fragan om de finns en skillnad i SA. Men varfor finns de
en skillnad och vilka huvudfaktorer utifran ett nautiskt perspektiv beror det pa?

Det skulle vara mycket intressant med en foljdstudie som ger utrymme for métning upp till
SA niva 3 for att ta reda pa hur starkt de tre olika nivaerna bygger pa varandra. Som tidigare
namnts finns det flera olika metoder for att mata SA. Skulle en annan metod ge ett
motsvarande resultat? En motsvarande studie dar man byter ut studenter mot aktiva
bryggbefal skulle vara en intressant jamforelse.
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Bilagor

Bilaga 1
PM - Anlop till Goteborgs hamn

Plats: Bridge Operations Simulator (BOS), Chalmers Lindholmen.
Deltagare: Studenter pa Sjokaptensprogrammet arskurs 3, Chalmers.

Syfte: Syftet med detta scenario &r att verka som underlag for datainsamling till det
kandidatarbete som bedrivs av Martin Passgard och Richard Jensen. Den deltagande
forsokspersonen skall vara omedveten om vilken data som samlas in under scenariots gang
och dessutom Over hela testperioden. Syftet med scenariot &r inte att utvérdera individuella
forsokspersoners prestanda (forsdkspersonen férblir dessutom anonym i hela studien).

Mal: Att ta dver en bryggvakt pa vag in till Goteborgs hamn och utféra denna vakt inom
ramarna for ett sdkert framforande av fartyget med héansyn till regelverken till sjoss. M/V
(Beda/Cilla/Disa/Elsa) ska halla en Set-speed pa 15 knop under hela sjoresan in till "Nya
Alvsborgs fastning” for att sedan ga till kaj.

Scenariot: M/S (Beda/Cilla/Disa/Elsa) ar pa vag fran Odense varv i Danmark till Géteborgs
hamn for lastning i Alvsborgshamnen, kaj 712. Fardlg rutt ligger inlagt i ECDIS.
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(Kartan &r fran Metria och materialet ar taget med tillstand fran Eniro, 2014-10-06)
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Fartygsspecifikationer:
LOA: 199.8m 1x vénstergangad pitch-propeller
2x bogpropeller

Breadth: 26.5m
Draught: 6.95m 2x Sternpropeller

Utforandet:
VTS Gothenburg ar tillganglig pa Kanal 13, inrapportering ska ske nar ni gar in i VTS-

omradet. Ovrigt ar de kanal 16 som galler.
ECDIS ar forinstéllt och de instéllningar som ar vid bryggavldsningen skall vara kvar. Ingen

AIS. W/O finns pa rutten.
Valfritt: P for Botto-giren: 0.46M och 0.6R (\Vassskaren)
RADAR ar forinstallda men ar fritt att anvandas efter behov.

Ingen som helst positionsbestdmning.
Fartyget framfors som ett maskindrivet fartyg under hela scenariots gang.
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(Kartan &r fran Metria och materialet ar taget med tillstand fran Eniro, 2014-10-06)

Forberedelser: Inga forberedelser

Lycka till och ha en god vakt!
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Bilaga 2

Datum:

Ljusforhallande:
Brygga:

Frageformular for testpersoner, Examensarbete.

Ungefarlig position?

ETA?

1: Vilka olika navigationsstatusar identifierades?
(For att 4 ett JA, maste en ungeférlig position kunna ges i forhallande till eget fartyg)

Frysning | Fiske Lots Ankars | H.M. B.M. E.M. Segling | Maskin | Bogsering
Ja/Nej
1:2 Om JA pa fraga 1, hur manga av varje olika navigationsstatus identifierades?

Frysning | Fiske Lots Ankars | H.M. B.M. E.M. Segling | Maskin | Bogsering

(For att fa ett godkant resultat, maste en ungeférlig position kunna ges i papperskortet)

0-10

Vaderforhallanden?

Strom?

Har vaderforhallande forandrats?
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2: Vilka mal identifierades ligga pa kollisonskurs?

Stop Red tanker Yacht Lots Container Styrbord
Ja/Nej

Vad har vi for sikt?

Avdrift?

Har sikten forandrats?

3: Uppfattades nagon fartandring?

Frysning Upphinnande Mearsk Bunkerbat

Vad har vi for UKC?
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