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Sammanfattning

Antal tekniska och automatiserade navigationssystem har dkat drastiskt det senaste artiondet.
I samband med det hidr kommer fler tillverkare in pd marknaden som vill sidlja sina
navigationssystem. Med en stor variation av tillverkare finns dirfor ocksd en mingd olika
navigationssystem som uppfyller samma funktion. Tillverkarnas navigationssystem uppfyller
IMO:s minimikrav och standards, men i 6vrigt fir tillverkaren bestimma hur grénssnitt och
design ska se ut. Ar fartygsbefilen inte bekanta med sina navigationssystem finns det risk for
att olyckor kan ske.

Studien undersoker aktiva fartygsbefdls &sikter om navigationssystemen som de dagligen
arbetar med. Genom frageformuldr undersdks &dven fartygsbefdls instéllning till att
standardisera deras mest vésentliga navigationssystem. Vidare kontaktas tillverkare av
navigationssystemen for att f4 en inblick 1 deras arbete kring utvecklingen av nya system,
deras samarbete med liknande foretag samt deras instillning till en standardisering.

Resultatet visar att dsikterna &r blandade angdende en standardisering av navigationssystemen
som tillverkarna maste folja. Majoriteten av fartygsbefdlen i undersokningen foredrog en
standardisering av grinssnitt och hdrdvara. Dock blir slutsatsen att fartygsbefdl vanligtvis inte
ser ndgot problem i att navigationssystemen ser olika ut fran fartyg till fartyg sd linge de har
mdjlighet att bli bekanta med systemen. Tillverkaren foresprakar en standardisering av
terminologi och en minimiuppséttning av funktioner men stddjer inte en standard gillande
granssnitt och hardvara.

Nyckelord: Standardisering, navigationssystem, ECDIS, radar, performance standards

Abstract

The amount of technical and automated navigation systems has drastically increased the last
decade. Because of this there is also more and more manufacturers on the market who wants
to sell their navigation systems. With a great variation of manufacturers there is also a great
amount of different navigation systems which fills the same function. The manufacturer's



navigation systems fulfill the minimum set of functions and the standards which is set by the
IMO, but interface and design is up to the manufacturer to decide how it should be. If the ship
officers are not familiarized with their navigation systems, there is a risk for accidents to
occur.

This study examines active ship officer’s opinion on the navigation systems which they are
working with daily. By questionnaire the ship officers attitude against a standardization of
their most essential navigation systems is investigated. Furthermore, navigation system
manufacturer is contacted to gain an insight into their work on developing new systems, their
cooperation with similar companies and their attitude towards standardization.

The result shows that the views are mixed regarding a standardization of the navigation
systems which all manufacturers must follow. Most of the ship's officers in the survey prefer a
standardization of interfaces and hardware. The conclusion is that ship's officers does not
usually see a problem in equipment being different from ship to ship if they have the chance
to get familiarized with the systems. The manufacturer's attitude towards a standardization is
that a standard of terminology and a minimum set of functions is welcomed. But they do not
support a standard of interface and hardware.

Keywords: Standardization, navigation system, ECDIS, radar, performance standards
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Forord

Under utbildningen péa sjokaptensprogrammet har forfattarna gjort flera praktiska
fartygsforlagda utbildningar. De har gett forfattarna mojligheten att arbeta i1 flera olika
navigationssystem och kunnat bli uppméarksammade pé problematiken som ibland kan uppsta
ndr man inte dr bekant med sina navigationssystem.

Forfattarna vill ge ett stort tack till alla fartygsbefil pa Stena Line, Destination Gotland och
Finnlines som varit engagerade och svarat pa frageformulédret som skickades ut via mejl. Ett
stort tack till Johan Stensaker pa Transas som pa vildigt kort tid besvarade véra fragor i
intervjun. Slutligen ett tack till handledare Jonas Wodelius.
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1 Inledning

Den hér studien behandlar dmnet standardisering av navigationssystem. En standard av
utrustning och rutiner finns redan idag inom flera olika branscher som t.ex. sjukvarden och
flygindustrin. Inom sjukvédrden har det lett till 6kad patientsikerhet och minskade dddsfall
(Hayes et. al., 2009). Skulle en standard av navigationssystem inom sjofarten visa sig ha
liknande fordelar som t.ex. farre kollisioner och fiarre ménskliga fel borde det vara ett
incitament for anvéndare, tillverkare, myndigheter samt lagstiftande organ att utveckla i
framtidens sjofart. Sjofarten dr en reaktiv bransch dir olyckan ofta behover ske innan
ndgonting gors dt problemet. Titanic &r ett klassiskt exempel dir olyckan var en anledning till
att lagar skapades kring sédkerhet till sjoss (International Maritime Organization, 2018c).

Ombord péd fartygens bryggor finns idag en méngd tekniska system for att assistera
fartygsbefdlen och underldtta for att kunna navigera fartyget sidkert. Navigationssystemen
finns 1 ménga olika utféranden frén flera olika tillverkare. Det som navigationssystemen har
gemensamt trots att de dr fran olika tillverkare dr att de maste folja International Maritime
Organisation’s (IMO) krav pd hur systemen ska fungera och vad som ska presenteras
(Maritime and Coastguard Agency, 2002). Anvéndargrinssnittet kan skilja sig avsevirt
mellan de olika tillverkarna vilket gor att t.ex. menyer och knappar kan befinna sig pé olika
stdllen eller se annorlunda ut. Det leder till att ett fartygsbefdl som byter fartyg, dit bryggan
och navigationssystemen skiljer sig fran det tidigare fartyget, behdver lira sig en ny
programvara fast det 4r samma typ av system.

I studien sdnds frigeformulér ut till fartygsbefdl for att ta reda pa hur de stéller sig till &mnet
standardisering av navigationssystem. Frageformuldret utreder ockséd vad fartygsbefdlen anser
om de navigationssystem de dagligen arbetar med samt om de tycker att en standard av de
mest vésentliga navigationssystemen skulle underlétta deras arbete ombord dé de byter fartyg
eller rederi. Tillverkare av navigationssystemen intervjuas for att f4 en inblick i hur de
resonerar ndr de utvecklar sina system samt om de anvédnder sig av aterkoppling fran
fartygsbefdl vid utveckling. Slutligen fors en diskussion kring standardisering av
navigationssystem utifran de resultat som samlats in.

1.1 Syfte

Syftet med denna studie ar att ta reda pd vad fartygsbefdl tycker om grinssnittet pd dagens
navigationssystem. Dessutom undersoks det om fartygsbefdl kdnner sig mer bekvama med att
skifta mellan olika fartyg, om deras arbete kan underléttas och vad de har for dsikt om de mest
vasentliga navigationssystemen vore standardiserade.

Ett ytterligare syfte med studien &r att ta reda pa vad tillverkare av de mest visentliga
navigationssystemen har for asikter och hur de resonerar angaende en standardisering av deras
navigationssystem. Vidare undersoks det om det finns samarbete mellan olika tillverkare samt



om de tror att konkurrensen som driver utvecklingen framat kommer kvarstd om ett
genomgaende samarbete och en standardisering skulle ske.

1.2 Fragestallning

e Vad anser fartygsbefdl om grinssnittet pd navigationssystemen de dagligen arbetar i?
o Skulle deras arbete underlédttas om de mest vésentliga navigationssystemen var
standardiserade?
o Skulle de kdnna sig mer bekvidma i att skifta mellan olika fartyg om de mest
vésentliga navigationssystemen var standardiserade?
e Vad tycker tillverkare om en standardisering av de mest visentliga
navigationssystemen?
o Kan konkurrensen som driver utvecklingen framat kvarstd trots samarbeten
mellan tillverkare om att de maste f6lja en standard?

1.3 Avgransningar

Studien avgrinsas till en lagskalig studie 1 form av begrinsad tid, geografiskt omrade och
antal intervjuade personer for att uppné studiens syfte och fa svar pa dess fragestéllningar pa
bista sitt.

1.3.1 Geografiskt omrade
Standardisering av navigationssystem dr en global fraga. Denna studien avgrinsas dock till
svenska rederier samt de tillverkare som har svensk anknytning.

1.3.2 Antalet intervjuade personer
Denna studie dr avgrdnsad i1 antal deltagare da fler inte besvarat det frageformuldr som
skickats ut. Den dr ocksa avgransad i1 deltagare eftersom inriktningen endast varit gentemot
svenska fartygsbefdl pa passagerarfartyg. Kontakt med tillverkare av navigationssystemen
avgransas till de med svensk anknytning.

1.3.3 Standardisering av navigationssystem

Standardisering av navigationssystem avgridnsas 1 denna studie och betyder att menyer,
granssnitt, namn pa funktioner och hérdvara i form av knappar och tangentbord anvénder
samma namn och utseende oavsett tillverkare. Systemen ar avgrinsade till ECDIS, radar och
GNSS.

1.3.4 Tid
Tiden for studien har varit avgransad till kursens ldngd vilket dr totalt 16 veckor inklusive
julledighet om totalt 15,0 hogskolepoing.



2 Bakgrund

Beroende pa typ, storlek och vilket omrade det dr ténkt att ett fartyg skall trafikera,
konstrueras alla fartyg olika for att de pa det bdsta sitt ska uppfylla sitt syfte (IMO, 2018c¢).
Forutom att fartygen skiljer sig 1 utseende och konstruktion sa skiljer sig ocksa fartygsbryggan
ifrdn varandra. Navigationssystemen kan skilja sig markant i pris mellan tillverkare beroende
kvalité¢, anvandarvinlighet, hur avancerade de dr och vad for olika funktioner utdver den
obligatoriska performance standard som finns.

I det hér kapitlet kommer lagstiftning och de krav som berdr fartyg, navigationssystem och
anvéandaren att redogoéras for. Vidare skall de berdrda navigationssystemen for denna studie
kortfattat beskrivas for att avslutningsvis forklara varfér méanniskan och brist pa kunskap kan
orsaka olyckor.

2.1 Lagar och regler

Inledningsvis kommer lagar och regler redogoras for vad som avgor att ett fartyg blir godként
av IMO och far tillatelse att segla internationellt. Det presenteras dven vilka krav som finns
for vaktgdende befdl samt allméin och typspecifik utbildning for ECDIS.

2.1.1 IMO - International Maritime Organization

IMO idr en myndighet inom Forenta Nationerna (FN) som globalt standardiserar den
internationella handelssjofarten genom att sitta lagar och forordningar om hur sékerhet och
miljokrav ska foljas (IMO, 2018a). Inom IMO finns en rad olika utskott som tillsammans
bidrar till en sdkrare sjofart. En av dem &r Maritime Safety Committee (MSC), ett
sakerhetsutskott som behandlar allt som beror sidkerheten till sjoss. Uppdateringar i SOLAS-
konventionen och alla tillhorande koder sker hos MSC och dess underutskott. Utover de koder
om sdkerhet och livrdddningsutrustning s& behandlar MSC ocksd minskliga inslag som
utbildningen for sjomén. Det innefattar STCW-konventionen som &r en standardiserad
utbildning och certifiering av sjoméan (IMO, 2018b). MSC har ocksé i uppgift att uppdatera
alla koderna kontinuerligt for att forhindra att olyckor sker. MSC uppdaterar koderna
kontinuerligt men dessvérre ér sjofarten en reaktiv bransch dér forédndringar i lagar oftast sker
efter en olycka. Ett exempel dr Costa Concordia som tog in vatten efter en grundstétning och
sedan kantrade. Efter denna olyckan utférde MSC forbéttringar i SOLAS kapitel 1I-1 som
behandlar stabilitet (International Union of Marine Insurance, 2017).

2.1.2 SOLAS - International Convention for the Safety of Life at Sea

International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) &r definierat av IMO som det
viktigaste internationella fordraget géllande sékerheten for handelsfartyg. Forsta versionen av
SOLAS triadde i kraft &r 1914 pa grund av olyckan med Titanic (IMO, 2018c¢). Enligt IMO ir
huvudmalet med SOLAS-konventionen att specificera minimikrav for konstruktion,

utrustning och driften av fartyg med hénsyn till sikerhet. Nagra av de kapitel som finns i
SOLAS ir:



Konstruktion

Brandskydd, branddetektering och brandbekdmpning
Livradddningsutrustning

Radiokommunikation

Navigationssédkerhet

Performance standards namns i SOLAS under de kapitel som behandlar konstruktion,
livraddningsutrustning, radiokommunikation, navigationssdkerhet och sérskilda atgirder for
att forbattra sjOsdkerheten. Vanligtvis 1 SOLAS skrivs det att utrustningen skall
overensstimma med performance standards och att de inte skall vara sdmre &n de som
antagits av IMO. Det refereras sedan till vilket MSC beslut det gar att hitta den specifika
performance standard som avses.

I SOLAS beskrivs det vad for typ av navigationssystem ett fartyg skall ha beroende pa sin
storlek. Det star bland annat att oberoende av storlek skall varje fartyg ha sjokort och nautiska
publikationer for att planera och 6vervaka sin resa. ECDIS ir tillatet och ska folja de krav som
stélls pa elektroniska sjokort. Passagerarfartyg har hogre krav pa sig oberoende av vilken
storlek de dr jamfort med ett lastfartyg. Foljande urklipp ar ndgra av de viktigaste krav pa
navigationssystemen som ett passagerarfartyg maste ha enligt SOLAS (IMO, 2014):

2.1 All ships, irrespective of size, shall have:
2.1.4 nautical charts and nautical publications to plan and
display the ship’s route for the intended voyage
and to plot and monitor positions throughout the voyage;
an electronic chart display and information system (ECDIS) may be accepted
as meeting the chart carriage requirements of this subparagraph,

2.1.5 back-up arrangements to meet the functional requirements
of subparagraph .4, if this function is partly or
fully fulfilled by electronic means, *

2.1.6 a receiver for a global navigation satellite system or
a terrestrial radionavigation system, or other means, suitable for use at all
times throughout the intended voyage to establish and update the ship’s
position by automatic means,

2.3 All ships of 300 gross tonnage and upwards and
passenger ships irrespective of size shall, in addition to meeting the requirements of
paragraph 2.2, be fitted with:

2.3.2 a 9 GHz radar, or other means to determine and display the range
and bearing of radar transponders and of other surface craft, obstructions,
buoys, shorelines and navigational marks



to assist in navigation and in collision avoidance;

2.3.3 an electronic plotting aid, or other means, to plot electronically
the range and bearing of targets to determine collision risk;

2.4 All ships of 300 gross tonnage and upwards engaged on international voyages
and cargo ships of 500 gross tonnage and upwards not engaged on international
voyages and passenger ships irrespective of size shall be

fitted with an automatic identification system (AIS), as follows:

2.4.1 ships constructed on or after 1 July 2002,
2.4.2.1 in the case of passenger ships, not later than 1 July 2003;

2.5 All ships of 500 gross tonnage and upwards shall,

in addition to meeting the  requirements of paragraph 2.3,
with the exception of paragraphs 2.3.3 and 2.3.5, and the requirements of paragraph
2.4, have:

2.5.5 an automatic tracking aid, or other means,
to plot automatically the range and bearing of other
targets to determine collision risk.
2.4.2.1 in the case of passenger ships, not later than 1 July 2003,

2.1.3 STCW - International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers

Innan International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
(STCW) kom fanns det inget krav pa hur utbildningen for sj6folk skulle vara utformad. Det
var forst ar 1978 som STCW-konventionen satte krav géllande utbildning, certifiering och
vakthéllning for sjofolk pd en internationell niva. I STCW redogors for de krav som krivs
angdende utbildning, certifikat och vakthallning till sjoss. Dessa dr sedan utokade och
forklarade i STCW-koden. Del A i STCW-koden &r obligatorisk medans del B &r en
rekommendation som &r tdnkt for att hjdlpa till att forverkliga konventionen (IMO, 2018d).

Kapitel tvda i STCW koden behandlar den standard som giller for befdlhavare och
dicksavdelningen. Dir listas de minimikrav som finns for certifiering av fartygsbefdl som
ansvarar for navigationsvakt pa fartyg av 500 bruttoton eller mer. Det star bland annat att
befilet skall ha kunskap om mdjligheterna och begransningarna av ECDIS samt;
(IMO, 2011).

1. a thorough understanding of Electronic Navigational Chart (ENC) data, data

accuracy, presentation rules, display options and other chart data formats
2. the dangers of over-reliance



3. familiarity with the functions of ECDIS required by performance standards in
force

Nér det géller traning 1 simulator for t.ex. ECDIS och radar finns det speciella krav pa hur
simulatorn ska vara utformad. Det stir bland annat att simulatorn ska vara lamplig till
uppgiften och vara tillrackligt verklighetstrogen for att kunna utféra uppgiften (IMO, 2011).
Det star endast beskrivet vilka krav som utbildningen har och hur den skall utféras, men
specificerar inte vilken sorts navigationssystem. Det medfor att fartygsbefdl fran olika
utbildningsinstitutioner har trdnats pd olika navigationssystem under sin utbildning dér
granssnitt och design har skiljt sig fran varandra.

2.1.4 Performance Standards

I SOLAS skrivs det att system och utrustningar skall dar det dr applicerbart Gverensstimma
eller inte vara sdmre dn det som anges i de performance standards som har antagits av IMO
(IMO, 2014). System och utrustningar ska dven vara typgodkidnda av flaggstaten. Ett
typgodkdnnandeintyg kan ges ut av t.ex. klassificeringsséllskap och intygar dd att systemet
eller utrustningen uppgar till industrins kvalitetsstandard samt att de foljer internationella
regler (Lloyd’s Register, 2018). Det finns en mingd navigationssystem som enligt SOLAS
ska rétta sig efter de performance standards som har antagits av IMO. Négra utav dem éar
ECDIS, radar och GNSS. En performance standard fran IMO é&r vanligtvis utformad pé det
sétt att en kort beskrivning ges av vad det ar for typ av utrustning, vad utrustningen skall klara
av samt vilken typ av fartyg det dr applicerbart pa. Vidare foljer mer specifik information som
t.ex. vad utrustningen skall klara av att prestera, vilka funktioner som skall finnas samt krav
pa mojligheterna med de funktionerna. Utover det beskrivs kraven pa utrustningen ner pa en
vildigt detaljerad teknisk niva.

En performance standard beskriver inte hur ett system skall se ut gillande grinssnitt och
design utan endast minimikrav pa hur den ska prestera. Det leder till att varje tillverkare av
olika navigationssystem har sina egna grénssnitt och designer samt lidgger dven till egna
funktioner som inte dr en ndodvéandighet enligt IMO:s performance standards.

2.1.5 Generisk och typspecifik utbildning
Mellan 2012 och 2018 sker en utfasning fran papperssjokort till en mer digitaliserad sjofart.
Kraven pé att ha ECDIS ombord som navigationshjdlpmedel har 6kat markant de senaste sex
aren (Bergmann, 2011). Med allt fler fartyg som anvénder sig av ECDIS sd skérps dven
utbildningen for ECDIS. Fran och med januari 2017 infordes krav pd att alla fartygsbefil
ombord pé ett fartyg med ECDIS skall ha en generisk och en typspecifik ECDIS utbildning.
Den generiska utbildningen ingar i STCW:s modellkurs 1.27. Den nya typspecifika
utbildningen for ECDIS innebér att alla fartygsbefil ska ha fétt fortrogenhetsutbildning pa just
den ECDIS som finns ombord innan forsta vakten hélls. En bekantskap ska goras med ECDIS
for att befdlen ska kunna visa att dem forstatt grunderna och de olika funktioner i ECDIS.
Certifikat ska finnas ombord for de bdgge utbildningarna och kunna visas upp vid en
hamnkontroll (“Type-specific training will be mandatory”, 2016). Hur den typspecifika
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utbildningen ska utformas &r upp till varje flaggstat. Transportstyrelsen har valt att gora en
fortrogenhetsutbildning for varje specifikt ECDIS-system ombord. Den kan utformas pa flera
sétt och det ar upp till rederiet att se till att varje fartygsbefdl har ratt ECDIS utbildning.

Néigra mojligheter for att utfora fortrogenhetsutbildningen dr enligt foljande
(Transportstyrelsen, 2014):
o Landbaserad utbildning som genomfors av tillverkaren som f6ljs upp genom
fortrogenhetsutbildningen ombord
e Datorbaserad trining (CBT - Computer Based Training) som f0ljs upp genom
fortrogenhetsutbildningen ombord
e Komplett fortrogenhetsutbildningen ombord som genomfors av, for @ndamaélet
kompetent, personal

2.2 Navigationssystem

I detta kapitel presenteras de navigationssystem som denna studie frémst beror.

2.2.1 ECDIS - Electronic Chart Display and Information System
En Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) definieras av IMO enligt
foljande (IMO, 2006):

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 regulations V/19 and V/27 of the
1974 SOLAS Convention, as amended, by displaying selected information from a
system electronic navigational chart (SENC) with positional information from
navigation sensors to assist the mariner in route planning and route monitoring, and if
required display additional navigation-related information.

En ECDIS kan vara ihopkopplad med flera olika sensorer men skall minst vara ihopkopplad
med fartygets positioneringssystem, gyrokompass samt fart och distansmétare. En ECDIS
information presenteras ur dess databas som kallas SENC dér de elektroniska sjokorten (ENC
- Electronic Navigational Chart) sparas. ENC innehéller all n6dvéindig information som finns
pa ett vanligt papperssjokort for att kunna sdkerstdlla en sidker navigation, men de kan dven
innehélla 6vrig information om det anses nodvindigt (IMO, 2006). ENC uppdateras utav
International Hydrographic Organization (IHO) for att halla en internationell standard 6ver
sjokorts utformningen (International Hydrographic Organization, 2016). Tillsammans med
ovan nidmnda system kan en ECDIS presentera fartygets rorelse pa en datorskidrm i realtid
genom godkénda elektroniska sjokort.

Ar 1995 godkinde IMO en ECDIS performance standard som ledde till att en ECDIS kunde
anvindas istdllet for ett papperssjokort, vilket skulle underldtta arbetet for fartygsbefilen



ombord. Enligt IMO:s performance standard t6r ECDIS ér dess priméra funktion att bidra till
sdker navigation. Vidare skrivs det bland annat féljande (IMO, 2006):

® [ECDIS should be capable of displaying all chart information necessary for safe and
efficient navigation originated by, and distributed on the authority of, government
authorized hydrographic offices.

® ECDIS should reduce the navigational workload compared to using the paper chart ...
It should be capable of continuously plotting the ship's position.

o [ECDIS should facilitate simple and reliable updating of the electronic navigational
chart.

Mellan 2012 - 2018 sker infasningen av ECDIS ombord pa befintliga och nybyggda fartyg
enligt de transportkrav som finns i SOLAS. Maritime Safety Committee (MSC) startade ett
utskott vid namn “NAV” som skulle fokusera pa infasningen. Som det gar att utldsa ur tabell
1 kommer efter 1 juli 2018 alla fartyg som dr SOLAS klassificerade att ha ECDIS ombord.
Det med undantag for torrlastfartyg under 3000 GT och existerande torrlastfartyg under
107000 GT. Det innebar att alla passagerarfartyg redan nu anvédnder sig av ECDIS (Bergmann,
2011).

Utover kravet om ECDIS ska varje fartyg ha en backup ifall deras ECDIS havererar. En
backup ska kunna forse befdlen med den information som behovs for att slutfora resan pa ett
sdkert sétt. En backup ska ocksé kunna ta over fran en primédr ECDIS pa ett sdkert sitt utan att
det sker en kritisk situation. Om en backup &r av elektronisk typ ska den folja ECDIS
performance standard och anvidnda en sig av en annan stromforsorjning dn den ursprungliga
(IMO, 2018e).

Tabell 1. Infasningsperiod 2012-2018 for ECDIS-carriage requirements (Bergmann, 2011, s.48).

Ship Type Size New Ship Existing Ship
Passenger Ships >500 gross tons 1 July 2012 no later than 1* survey after |
July 2014
Tankers >3.000 gross tons 1 July 2012 no later than 1* survey after |
July 2015
Dry Cargo Ships >50,00 gross tons 1 July 2013 no later than 1* survey after |
July 2016
>20,000 gross tons (new ships) | 1 July 2013 no later than 1" survey after 1
20-50,000 gross tons (existing July 2017
ships)
210,000 gross tons (new ships) | 1 July 2013 no later than 1* survey after 1
10-20,000 gross tons (existing July 2018
ships)
3-10,00 gross tons 1 July 2014 no retrofit requirements to
existing ships <10,000 gross
tons




2.2.2 Radar - Radio Detection and Ranging
Enligt IMO ska en Radio Detection and Ranging (radar) kunna (IMO, 2004):

assist in safe navigation and in avoiding collision by providing an indication, in
relation to own ship, of the position of other surface craft, obstructions and hazards,
navigation objects and shorelines.

Radarn ska férutom att leverera en radarbild ocksa kunna visa méalsokningsinformation, egna
fartygets position samt geo referensdata. Mgjligheten att kunna fa Automatic Identification
System (AIS) information in i radarn finns ocksa. AIS informationen ska enligt IMO endast
ses som ett komplement till radarn.

I performance standards for radar skrivs det att radarn kombinerat med informationen fran
andra system (t.ex. AIS) och sensorer skall forbéttra navigationssikerheten genom att
assistera till en sédker navigation av fartyg och skydda miljon genom att uppfylla bland annat
foljande funktionella krav (IMO, 2004):

® in coastal navigation and harbour approaches, by giving a clear indication of land
and other fixed hazards,

® as a means to provide an enhanced traffic image and improved situation awareness,
in a ship-to-ship mode for aiding collision avoidance of both detected and reported
hazards;

Radarns huvudsakliga funktion for fartygsbefdlen &r att ge dem en snabb bild 6ver hur
situationen utspelar sig med hjélp av radiovagor. I SOLAS géar det att ldsa att alla SOLAS
klassificerade fartyg 6ver 300 GT ska ha en X-bands radar pa 9 GHz ombord for att kunna
identifiera Search And Rescue Transponder (SART), samt att kunna bedoma och visa avstind
och biring till SART eller andra objekt. For fartyg som overstiger 3000 GT ska dven en S-
bands radar finnas ombord samt tva automatiska plotting system for att automatiskt kunna fa
fram baring och avstand for att avgora om risk for kollision finns. S-bands radar och X-bands
radar ska vara funktionellt oberoende av varandra (IMO, 2014).

For att avgora om risk for kollision finns anvénds ett system 1 radarn som heter Automatic
Radar Plotting Aid (ARPA). Med hjélp den information som radarn far fran eget fartygs kurs
och fart kan radarn rdkna ut andra fartygs kurs, fart, Closest Point of Approach (CPA) och
Time To Closest Point of Approach (T-CPA). Darmed gar det att avgora om risk for kollision
foreligger. I IMO:s performance standards for ARPA skrivs det att ARPA ska 6ka standarden
for kollisionsundvikande till sjoss och (IMO, 1995):

® reduce the workload of observers by enabling them automatically to obtain
information about plotted targets, so that they can perform as well with several
separate targets as they can by manually plotting a single target; and
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® provide continuous, accurate and rapid situation evaluation

Alla fartyg som é&r storre &n 10°000 GT ska ha ARPA installerat 1 sin radar, men 1 dagens
moderna radarapparater finns ARPA 1 de allra flesta fartyg trots att de dr mindre dn 10’000
GT. ARPA ska kunna rdkna ut upp till 20 olika fartygs kurs, fart, CPA och T-CPA samtidigt
(IMO, 2004). Befilen ska snabbt kunna ta beslut med informationen frain ARPA och goéra en
mandver for att undvika kollision enligt /nternational Regulations for Preventing Collisions
at Sea (COLREG) (van Dokkum, 2014).

2.2.3 GNSS - Global Navigation Satellite System

Global Navigation Satellite System (GNSS) dr ett samlingsnamn for de satellitsystem som
anvéands for att forse fartyg med deras position. GNSS beskrivs av IMO som en komponent i
World-Wide Radio Navigation System (WWRNS) som ett rymdbaserat system dér position,
hastighet och tid kan ges over hela virlden. Vidare skriver IMO att varje GNSS rymdsegment
bestar av upp till 30 satelliter i omloppsbana som vanligtvis dr anordnade sa att minst fyra
satelliter kan ha kontakt med anvéndaren var man &n befinner sig pd jorden. Satelliterna
siander en signal till anvindaren som far en tredimensionell position. Positionen ska ha en
osdkerhet som é&r ldgre dn specifika forbestdmda vérden for att den ska kunna vara palitlig vid
navigation (IMO, 2015).

GNSS anvinder sig av avstandsmitning med triangulering frén satelliter. Genom att ta tiden
det tar for signalen att ta sig frdn satelliten till anvdndaren, samt att satellitens position i
omloppsbana dr kdnd kan en position tas fram vart anvdndaren befinner sig. For att fa en sa
exakt position som mojligt krdvs det att mottagaren har kontakt med minst fyra satelliter.
(Lantméteriet, 2018a).

Det finns flera olika system inom GNSS. De tva mest etablerade &r Global Positioning System
(GPS) som forvaltas och utvecklas av U.S Air Force, det andra &r Globalnaya
Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema (GLONASS) som &dgs och forvaltas av det ryska
forsvaret (Lantmaéteriet, 2018b). Europeiska Unionens satellitsystem Galileo berdknas vara
fullt globalt operationella vid ar 2020 (Nationalencyklopedin, 2018).

2.3 Olyckor och manskliga fel

I detta kapitel foljer exempel pa en olycka till sjoss, information om ménskliga fel samt
information om brist pa kunskap.

2.3.1 Olyckor

Pa grund av okunskap och bristande utbildning inom de olika navigationssystemen har flera
olyckor skett. I en olycksrapport fran National Transportation Safety Board (NTSB) skrivs
det att containerfartyget M/V Cosco Busan kolliderade med Delta Tower of the San
Francisco-Oakland Bay Bridge 1 San Francisco, Kalifornien ar 2007. En bidragande faktor till
kollisionen var att lotsen hade bristande kunskap inom fartygets radar och elektroniska
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sjokortssystem vilket ledde till att lotsen inte delade samma uppfattning om den radande
situationen som befdlhavaren ombord. Det elektroniska sjokortet ombord var inte ett
certifierat ECDIS, vilket gjorde att symbolerna inte foljde en standard. I rapporten skrivs det
dven att Overstyrman och tredjestyrman inte fatt ndgon utbildning om det elektroniska
sjokortet och dess ruttplanering, samt att Overstyrman aldrig tidigare arbetat med ett
elektroniskt sjokort (National Transportation Safety Board, 2009). The Australian Maritime
Safety Authority (AMSA) skriver 1 sin rapport att fler och fler fartyg kvarhalls pa grund av att
befdlen har bristande kunskaper om ECDIS som finns ombord. (Wingrove, 2016).

2.3.2 Manskliga fel

Det finns begransningar i hur mycket méanniskan klarar av. Att ta sig med bil fran A till B utan
att hamna 1 en olycka ar en enkel uppgift som de flesta méanniskor klarar av. Men nér fler
faktorer spelar in sidtter ménniskans forméaga stopp och utfallet blir tvirtom. Nar mer
information tas in och fler saker behover goras samtidigt tenderar det att bli ett negativt utfall.
Mainniskan dr en stor faktor till att olyckor sker inom transportsektorn. For att underlitta for
manniskan tillfors assistanssystem som hjélper till att fatta beslut och assisterar vid olika
situationer (Liidtke, 2009).

Minskliga fel kan beskrivas som komplexa och linjdra, som en kombination av flera aktiva
misslyckanden och dolda forhdllanden. Ménskliga fel kan ocksa beskrivas som tekniska fel
vilket betyder att ménniskans fOrstdelse for teknologin dr begrinsad, det innebir att
manniskan inte dr anpassad till arbetet. Det finns olika perspektiv av problemldsningar och
dessa beskrivs som kunskap, forstaelse och mal (Liidtke, 2009).

De senaste tva decennierna har det skett stora fordndringar pa fartygsbryggorna. I en rapport
rorande sjofartsnavigering géar det att ldsa (Conceigdo, Carmo, Dahlman, Ferreira, 2017, s.
200):

“The role of the navigator is shifting to tasks more related with planning and monitoring,
execution and surveillance are being undertaken by automated systems such as autopilot or
automatic detection and tracking RADAR (ARPA - Automatic Radar Plotting Aid). Those
functions fit into the second stage of human machine dependency (supervisory control).”

P& bara 20 ar har fler dn tio olika navigations relaterade system tillkommit pé fartygsbryggor
som kan ses 1 figur 1 (Concei¢ao, Carmo, Dahlman, Ferreira, 2017, s. 201).
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Figur 1. Trend inom sjofartsteknik (Springer, 2017, s. 201). Atergiven med tillstand.

2.3.3 Lack of knowledge

Olyckan som presenterades tidigare i denna studie visar att bristande kunskap inom
navigationssystemen rader. Lotsen ombord pa M/V Cosco Busan saknade tillrackliga
kunskaper om navigationssystemet ombord vilket ledde till att missforstind uppstod. Aven
overstyrman och tredjestyrman saknade tillrdckliga kunskaper for att kunna rétta lotsens
misstag (NTSB, 2009). I en rapport fran European Maritime Safety Agency (EMSA) dér
olyckor till sjoss mellan 2011 - 2014 studeras kom de fram till att 67 % av 908
olyckshindelser var pa grund av en ménsklig felaktig handling. Nédr de sammanstillde de
olika nivderna av olyckorna enligt olika kategorier kom de fram till att de huvudsakliga
faktorerna som bidrog till en olycka var (European Maritime Safety Agency, 2015):

e personnel/lack of knowledge — 13%
® social environment/safety awareness — 14%
® supervision/inadequate work methods — 14%

I en sammanstéllning fran samma rapport gér det att ldsa om de sikerhetsrekommendationer
som utfardades efter olyckorna. “En sdkerhetsrekommendation &r hirledd frén analysen och
slutsatserna av utredningen och &r relaterad till sarskilda &mnesomraden, sasom lagstiftning,
utbildning, underhdll mm”. I 17 % av fallen utfirdades en sdkerhetsrekommendation
angdende den ménskliga faktorn (EMSA, 2015).

2.4 Type rating och tidigare arbeten

I detta kapitel forklaras kort om en standard som finns inom flygindustrin samt tidigare
arbeten gillande olyckor och brist pd kunskap.
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2.4.1 Type rating inom flygindustrin

Inom flygindustrin rader det andra standards angdende befdlens certifikat efter de har tagit
examen. Efter examen behover piloten ytterligare utbildning for att fa framfora ett flygplan.
Type rating ér ett certifikat pd att piloten har ritt behorighet for att flyga en specifik
flygplansmodell. Varje tillverkare och flygplansmodell har en egen type rating vilket gor att
varje pilot behdver en utbildning for att f4 framféra en ny flygplansmodell. Enligt
Scandinavian Aviation Academy (SAA) gér det att jimfora med att ett korkort for bil endast
skulle tilléta en att kora en sorts bilmodell (Scandinavian Aviation Academy, 2016).

Alla flygplan som ér certifierade for flera besdttningsmin har en #ype rating. Det innebér att
alla piloter som vill flyga detta flygplan behdver gé en utbildning for att fa just denna fype
rating. Att anvinda type rating inom flygindustrin gor att piloter blir professionella och
experter pa utrustningen som finns i cockpit. I dagens sjofart finns inget som gér att jimfora
med flygindustrins type rating. For att f4 anvianda en ECDIS och ha kunskap om dess system
kravs endast 40 timmars generisk utbildning och en typspecifik utbildning med utrustningen.
En typspecifik utbildning dr endast en bekantskap och det dr upp till varje flaggstat att avgora
hur den skall vara utformad (Transportstyrelsen, 2014). En type rating har daremot mycket
langre utbildningskrav. Enligt Cockpit4u Aviation Service som dr en av de internationellt
ledande trdnings organisationerna sa inkluderas foljande teoretiska lektioner 1 en type rating
for ett Boeing 737 (Cockpitdu Aviation Service, 2018):

o >90 hrs. CBT (Computer Based Training)

e [0 hrs. Review

o 42 hrs. CPT (Cockpit Procedure Training)

e 8 hrs. Performance

o 8 hrs. LVO-training (Low Visibility Operations)

2.4.2 Tidigare arbeten

I en rapport far erfarna seniorbefél fragan om hur de anser att olyckor uppstér och vad som ar
anledningen till att bristande kunskap uppstér. Det skrivs att 18% av de intervjuade svarade att
brist pa kunskap beror pa bristande utbildning eller bristande kunskap inom &mnet. I samma
rapport far 60 personer med sjofartsbakgrund fragan: “Ar olyckor och incidenter uppkomna
pa grund av bristande erfarenhet av kunskapsoverforing?”. Dar svarar 33 personer “Ja” och 19
personer svara att det dr en bidragande faktor (Le Goudin, 2009). En annan fraga som tas upp
ar: “Vad ar den storsta bristen pa kunskap som leder till olyckor och incidenter?”. Dér svarar
53% brist pa kénsla, sjomanskap, intuition, praktisk kunskap och erfarenhet (Le Goudin,
2009).
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3 Metod

For att svara pa studiens fragestéillningar krdvdes det att komma i kontakt med aktiva
fartygsbefdl for att fa en insikt i hur deras arbetsplats sag ut idag, samt hur de stédllde sig till en
standardisering av deras navigationssystem. For att na ut till s& manga fartygsbefdl som
mojligt, samtidigt som tiden for att gora det var begriansad, ansigs ett frigeformuldr vara det
bista alternativet.

Vidare krivdes ocksa att kontakta tillverkare av navigationssystemen for att forstd deras
tankesatt under utvecklingsprocessen samt deras asikter gédllande en standardisering. Eftersom
dessa frdgorna skulle bli for komplexa for ett frageformuldr genomfordes
informationsinhdmtningen via intervju.

Ovrig information har hiimtats via bland annat vetenskapliga artiklar samt lagtexter som berdr
amnet.

3.1 Frageformular

Ett frageformuldr ansdgs vara lampligt eftersom ett behov av standardiserade data fran
identiska frdgor fanns. Respondenterna forvéantades vara i stdnd att ldsa och forsté eftersom de
jobbar ombord pé fartyg och klimatet var tillrackligt 6ppet for att fa fullstaindiga och &rliga
svar. Eftersom @mnet inte borde vara kénsligt for ndgon respondent att svara pa kan det ténkas
att svaren borde vara mer arliga &n for ett kénsligt Amne (Denscombe, 2014). De deltagande
valdes ut darfor att de arbetar inom svenska passagerarrederier eller passagerarrederier med
svensk anknytning. Frigeformuldret &r utformat enligt vigledning fran Denscombe (2014)
genom att innehélla en viss bakgrundsinformation, vara l4ttforstdeligt, inte vara for langt samt
vara attraktivt.

3.1.1 Frageformulérets utformning

Frageformuléret dr utformat efter vigledning fran Forskningshandboken och é&r skrivet med
hjélp av Googles webbaserade tjanst Google Formuldr (Denscombe, 2014). I borjan av
frageformulidret fanns bakgrundsinformation om vilka som stod bakom undersdkningen, syftet
med undersokningen samt att svaren skulle behandlas anonymt. Frageformuldret innehdll
arton olika fragor och var testat for att det inte skulle ta for lang tid att svara pd. En variation
av frdgorna holls ocksé for att forsdka halla uppe entusiasmen hos respondenten for att svara
pa samtliga fragor och samtidigt svara sanningsenligt. Frdgorna var uppdelade i flera olika
format enligt Forskningshandboken kallade: rangordning, graden av instimmande eller
avstdndstagande, en upprikning och ett pastdende (Denscombe, 2014).

3.2 Intervju

Den intervjuade valdes ut av representativa personer inom foretaget som avgjorde vilken
person som var bist ldmpad for att svara pa en intervju med véra fragestéllningar. Istdllet for
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att intervjua en person i ndromradet blev den intervjuade en mer ldmplig person for @mnet
men som befann sig i ett annat land.

Enligt Denscombe (2014) ger intervjuer bdst utdelning for smaskaliga forskningsprojekt da
forskningen har komplexa fragor och det krévs privilegierad information som nyckelpersoner
pa féltet besitter tack vare deras position och erfarenhet. Den initiala tanken var att besoka de
tillverkare av navigationssystem som fanns i forfattarnas niromrade, Géteborg med omnejd.
Daé inte de rétta personerna fanns i ndromradet for att medverka pé en intervju sa formedlades
kontakten till rédtt personer inom fOretaget i andra ldnder. Den ténkta semistrukturerade
personliga intervjun Overgick till en internetbaserad intervju utan direkt visuell kontakt
eftersom den intervjuade hade ett fullt schema och bad istillet om att f4 fragorna skriftligt.
Den intervjuade blev tillfragad om att ha intervju via videokonferens men féredrog att svara
skriftligt forst for att sedan ha en uppfoljning via videokonferens om det upplevdes
nodvandigt.

Enligt Denscombe (2014) &r fordelarna med en internetbaserad intervju utan direkt visuell
kontakt att intervjuareffekten reduceras. Det papekas dock ocksé att en intervju ansikte mot
ansikte kan vara en avgorande faktor for att ménniskor ska tala 6ppet.

3.2.1 Intervjuns utformning

Intervjun skapades 1 forsta hand for att vara en semistrukturerad personlig intervju. Da denna
metoden ej gick att genomfora fick den skrivas om for att passa sig till en internetbaserad
intervju utan direkt visuell kontakt. Intervjun var utformad enligt Forskningshandbokens
forslag dir undersokningens syfte och bakgrund presenterades for den intervjuade. Intervjun
inneholl 21 fragor inklusive delfragor. I inledningsfasen stdlldes personliga frdgor som
berdrde den intervjuade for att sedan overga till enklare fragor som blev mer komplexa ldngre
fram 1 intervjun. En sammanstillning av data fran vissa fragor i fraigeformuléret skickades
ocksa med for att fa den intervjuades asikter angéende deras svar (Denscombe, 2014).

3.3 Informationssokning

Informationssdkning gjordes online med hjélp av Chalmers biblioteks hemsida for att hitta
vetenskapliga artiklar som behandlar &mnet. Viss litteratur gillande lagtexter gick att finna via
bibliotekets hemsida, men mestadels har lagtexter fran IMO héamtats via hemsidan regs4ships.
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4 Resultat

I resultatkapitlet redogérs for den data som framkommit genom frageformuldr och intervju.
Inledningsvis kommer data fran de fartygsbefdl som svarat pa frigeformuléret presenteras
med hjilp av diagram och i text. Vidare analyseras svaren fran intervjun och presenteras i sin
ursprungliga form.

4.1 Frageformularets svar

Your age

10
Il 2130 [ 3140 W 41-50 N 5160 MM 6165 | 66+

2

0

Agein years

Figur 2. Respondenternas alder

Av de totalt 29 respondenterna var aldern fordelat enligt foljande (figur 2):
- 21-30 ar - atta personer
- 31-40 ar - sex personer
- 51-60 é&r - nio personer
- 61-65 ar - en person.

Your experience in different ranks

10
B 1-2years M 3-Gyears O 7-10years M 11-14vyears M 15-1%3years [ 19+ years

1k L

Third Officer Second Officer ChiefiFirst Officer Master

s

M

Figur 3. Respondenternas erfarenhet i olika positioner
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Av 29 respondenter uppgav tolv personer att de hade erfarenhet av att segla som kapten vilket
gér att se 1 figur 3. Sju personer uppgav att den hdgsta position de har erfarenhet ifrén var som

overstyrman och tio personer uppgav att den hogsta position de har erfarenhet ifrdn var som
andra styrman.

Vessel information

4 I Fo-ro I Cruise ship Y Bulk M Tanker M Ro-pax M Offshore vessels W Other
25
20
15
10

.7

What type of ships do you have previous experience from? VWhat type of ship are you working on right now?

Figur 4. Fartygsinformation

Respondenternas erfarenhet fran andra branscher dr bred vilket gar att utldsa fran figur 4.
Frageformuléret har bara skickats ut till Ro-pax (Roll on - roll off passagerarfartyg) fartyg.
Dérfor har de tva personer som svarat att de idag arbetar pd Ro-ro (Roll on - roll off) fartyg
och inte pa Ro-pax uppfattat fragan fel eller svarat fel.

Which manufacturer do you have onboard your current ship on the
following equipment?

B Furunc [ Transas W SAM Electronics M Kongsherg [l JRC Il Sperry Marine [l Other

15

10
5 R — I
0 I

Radar ECDIS

Figur 5. Information om tillverkare

Totalt uppgav en person i figur 5 att de hade tre olika tillverkare av radar ombord, sju
personer uppgav att de hade tva tillverkare av radar ombord och resterande att de endast hade
en tillverkare av radar ombord. Endast tvd personer uppgav att de hade ECDIS av tva olika
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tillverkare ombord medan resterande endast hade ECDIS frdn en tillverkare. De radar
tillverkare som var vanligast enligt respondenterna var:

- Sperry Marine - sexton personer

- Transas - tolv personer

- SAM Electronics - sex personer
De ECDIS tillverkare som var vanligast enligt respondenterna var:

- Transas - sexton personer

- Sperry Marine - sex personer

- SAM Electronics - fem personer

Average rating of radar

0

Furuno Transas SAM Electronics Kongsberg JRC Sperry Marine

Figur 6. Radar-ranking enligt respondenterna

Respondenterna gav ett betyg mellan 1 och 5, dir 5 var det hogsta betyget, pd de
radartillverkare de tidigare hade erfarenhet fran. Déarfor blev antalet respondenter péa
respektive tillverkare olika. Furuno blev den mest omtyckte radartillverkaren med ett
medelbetyg om 4,300, vilket gar att se i1 figur 6. Vidare hade respektive tillverkare foljande
antal respondenter och medelbetyg:

- Furuno — 10 respodenter och medelbetyg 4,300

- Transas — 16 respondenter och medelbetyg 2,313

- SAM Electronics — 13 respondenter och medelbetyg 3,846

- Kongsberg — 4 respondenter och medelbetyg 2,500

- JRC - 5 respondenter och medelbetyg 2,800

- Sperry Marine — 20 respondenter och medelbetyg 4,025
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Average rating of ECDIS

4

Furuno Transas SAM Electronics Kongsberg JRC Sperry Marine

Figur 7. ECDIS-ranking enligt respondenterna

Respondenterna gav ett betyg mellan 1 och 5, dar 5 var det hogsta betyget, pd de ECDIS-
tillverkare de tidigare hade erfarenhet fran. Darfor blev antalet respondenter pa respektive
tillverkare olika. Sperry Marine blev den mest omtyckta ECDIS tillverkare med ett
medelbetyg om 3,75, vilket gér att se i figur 7. Vidare hade respektive tillverkare foljande
antal respondenter och medelbetyg:

- Furuno — 11 respodenter och medelbetyg 3,045

- Transas — 24 respondenter och medelbetyg 3,521

- SAM Electronics — 11 respondenter och medelbetyg 3,318

- Kongsberg — 6 respondenter och medelbetyg 2,500

- JRC -2 respondenter och medelbetyg 2,000

- Sperry Marine — 14 respondenter och medelbetyg 3,750

Training of navigation equipment

B Cnboard - Practical @@ Cnboard - Theoretical B9 Ashore - At manufacturer
B Ashore - Athome (Theoretical) [ Mo organized training
15

How do you trainon ECDIS? How do you frain on RADAR? How do you train on autopilot?

Figur 8. Traning pa navigationssystem
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Den vanligaste metoden fOr att trdna pd navigationssystemen var enligt respondenterna
praktisk trdning som skedde ombord. Flera uppgav att de inte hade nagon organiserad traning
pa navigationssystemen enligt féljande (figur 8):

- 28 % uppgav att de inte hade ndgon organiserad traning pd ECDIS

- 34 % uppgav att de inte hade ndgon organiserad traning pa radar

- 52 % uppgav att de inte hade ndgon organiserad traning pd autopiloten.

Interval between training of navigation equipment

25 Every 0-1 months M Every 2-3 months Every 4-5 months |l Every 6-12 months

B Every 13-24 Months B 24 months =+ [ WMot applicable
20

15
10

5

1]
ECDIS Radar Autopilot

Figur 9. Intervall mellan traning pa navigationssystem

Intervallen mellan trdningen var enligt respondenterna vialdigt sédllan. De allra flesta svarade
Not applicable (ej tillampbar), som gar att se 1 figur 9, vilket antyder att det inte fanns nagot
bestdmt intervall mellan trdningarna.

| know what will happen to | know all necessary | feel confident to swtich
my ECDIS if | lose my GNSS features in my radar to another manufacturer

24,1%

. Completely agree . Agree Neither agree nor disagree .‘f__:';'}-Disagree .Completely disagree

Figur 10. Kunskap om utrustningen

Majoriteten av respondenterna instimmer eller fullstindigt instimmer enligt de pastdendena i
figur 10 géllande hur god kunskap de har om sina navigationssystem. I pastiendet om hur
trygga de kénner sig att byta tillverkare av systemen dr osdkerheten nigot storre. 44,8% av
respondenter instimmer fullstindigt och 13,8% instdimmer att de kdnner sig trygga i att byta
tillverkare. 17,2% instimmer inte i att de kénner sig trygga att byta tillverkare medan 24,1%
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svarar att de varken instdmmer eller inte instimmer. Samtliga 29 respondenter har svarat pa
de pastdendena i figur 10.

It is hard and/or time consuming to update ECDIS | hgve experienced problgms undermqqdipg thel .
software and charts navigation systems because i was not familiarized with it

1(3,4%)

B (27.6%)

4(13,8%)

3(10,3%)

The user interface is more complicated than necessaryto ~ When | change vessel within the company | get new training

fulfill its function for safe navigation in the navigation systems if it differs from my last ship
411 3.8%) Y . 5(1 7'9'%) P— >
70a1%) sxnsn
2 (6,9%)

5 (17,9%)

{ 'ﬁ:i Completely agree . Agree Neither agree nor disagree Disagree .Completely disagree
Figur 11. Blandade pastdenden

I figur 11 angéende pastdendet om det dr svart och/eller tidskrdavande att uppdatera ECDIS ér
asikterna delade. Det dr dven delade asikter angdende pastdendet om respondenterna har haft
problem med att forstd navigationssystemen for att de inte var bekanta med dem. I samma
figur fast med pastdendet om respondenterna tycker att anvindargranssnittet i
navigationssystemen dar mer komplicerade dn nddvéndigt for att uppna sitt syfte haller
majoriteten med. Samtidigt svarar majoriteten av respondenterna att de instimmer eller
fullstdndigt instimmer i att de far ny utbildning i navigationssystemen om de byter fartyg och
systemen skiljer sig fran deras foregdende fartyg. Antal respondenter som har svarat pa
respektive svarsalternativ visas innan procentantalet for varje svarsalternativ.
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It would be better with a standardization of the ECDIS It would be better with a standardization of the radar
user interface and keyboard from all manufacturers  user interface and keyboard from all manufacturers

7(24,1%)

| would feel more confident switching to another

vessel if there were standardized bridges and A standardization of the bridge and navigation
navigation systems systems would help me to make faster decisions

1(34%)  1(3,6%) 2(7,1%)

4 (13,8%) 5(17,9%)

11(37,9%) 10 (35,7%)

. Completely agree . Agree Neither agree nor disagree . Disagree . Completely disagree

Figur 12. Standardisering

Majoriteten av respondenterna séger att de instimmer eller fullstindigt instimmer 1 figur 12
gillande pastaendet om att en standardisering fran alla tillverkare skulle vara béttre av ECDIS
och radar. Det dr 4ven en majoritet som haller med om att de skulle kidnna sig mer trygga i att
byta till ett annat fartyg om deras brygga och navigationssystem var standardiserade.
Majoriteten haller d&ven med 1 pastdendet att en standardisering av bryggor och
navigationssystem skulle hjdlpa dem att fatta snabbare beslut. Antal respondenter som har
svarat pa respektive svarsalternativ visas innan procentantalet for varje svarsalternativ.
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4.1.1 Individuella skriftliga svar
Please write down if you have any other opinions on this subject
regarding standardization or think we have missed something critical in
this survey. We would also be glad if you could give an overall rating on

this survey.
1 = Lowest ranking. 5 = Highest ranking.

| don't believe in standardization. | fear it would make progress slower when it would have to go through another
step to be approved. Rating 3/5.

There is allready a lot of standardisation in ARPA and ECDIS.

The difference between the suppliers nav eq is really not so big in my opinion.

The quality does however vary a great deal. As a operator you have to be interested and active and then you
learn quite rapid. As a mariner you will always face new eguipment, not only navigational, but cargo handling
and other. You will always have to learn new things. The big difference in my opinion is the attitude of the
officers. Personally | find it refreshing and interesting with new and different equipment.

I fully stand shoulder to shoulder with ya™ when it comes to standardization.

As a master | rarely use radars and other equipm if its not basic stuff. A deeper use bothers me due to lack of
knowledge of the system. If all systems were standardized it would have been much more comfortable | various
situations.

| give you a overall rating of five (5). Best regards ||| Gz

Det &r skandal att IMO inte far lange sedan pabdrjat arbetet med en standardisering av fartygens
navigationsutrustning.utveckiarna av navigationsutrustning verkar forsdka dvertrumfa varandra med att gora
systemen sa krangliga som majligt med en uppsjo av undermenyer m.m. Viktig info som tex kurs,fart,drift etc
har samma layout som ovidkemmande info,tex | det nya SAM Platinum.Den &ldre versionen var betydligt battre
med den viktigaste infon klart avgransad fran allt ovidkommande En annan viktig sak att komma tillrétta med ar
alla dessa larm som det idag &r fullstandigt omajligt att sérskilja fran varandra de flesta larm later likadant, och
ska helst ge anvéndaren en hjértinfarkt. Det &r mycket bra att ni tar upp fragan om standardisering, och kanske
kan "betonghéckarna’inom IMO med lite tur f& hora att nagon bryr sig om detta viktiga arbete tyvarr tycks IMO
vara mer intresserade av ovidkommande ting som metkrokar i livbatar och annat strunt.mvh.-'f-

Det stirsta problemet med dagens system r att de som skall anvinda systemen inte f&r vara med och ta fram
layouten. Det finns en massa onddiga finesser som valdigt s3llan anvands som ligger i grundinstilining i
systemet. Anvandarvanligt finns nog inte hos tillverkarna vokabuldr utan man maste ga en massa onédiga
omvagar for att gdra minsta justering ibland.

Diversity of bridge equipment forces you to learn new systems. This is a good thinig. Survey 4.

Figur 13. Individuella svar

Vissa respondenter var extra engagerade och tog sig tid att utveckla deras tankar kring den
sista frigan i frageformuliret. Asikterna dr blandade bade for och emot en standardisering
som det gar att se i figur 13.

4.2 Intervjun

Intervjun &r indelad i olika underrubriker dir svaren forst analyseras for att sedan presenteras i
sin helhet.

4.2.1 Informantens bakgrund
Intervjun inleddes med nagra personliga fragor géllande informanten for att fa reda pd dennes
bakgrund samt det uppdrag han idag har inom Transas. Informanten har sammanlagt sex érs
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erfarenhet fran arbete till sj0ss inom det militdra 1 olika positioner som motsvarar andra
styrman och forste-/Gverstyrman hos handelsfartyg. Militdra fartyg har liknande
navigationssystem 1 form av radar och elektroniska sjokort som handelsfartyg har. De é&r
ibland mer avancerade men innefattar 4nda samma grundfunktioner. Ddrmed har informanten
egen erfarenhet av att arbeta med de navigationssystem som frdmst behandlas inom denna
studie. Informanten é&r idag Product Manager for ECDIS hos Transas och arbetar
huvudsakligen med radar och ECDIS som ar tva av de navigationssystem denna studie
inriktar sig pa. Det ger ytterligare indikation pa att informanten ar rtt person att tala med for
att fa sa korrekta svar som mojligt.

Do you have any experience from working onboard ships?
“Yes”
For how long?
“3 + 3 years”
In what ranks?
“Navigator, equal to second and first officer”
In what kind of ships?
“Military Fast Patrol Vessel and Frigate”
What is your position in your company today?
“Product Manager for ECDIS”
What kind of navigation systems are you mainly working with? (E.g. ECDIS, RADAR,
GNSS, or other?)
“Radar, Conning and ECDIS”

4.2.2 Utveckling av navigationssystem

Vidare foljer fragor angaende hur Transas arbetar vid utveckling av sina navigationssystem
samt hur de arbetar med aterkoppling fran fartygsbefilen som anvinder deras
navigationssystem dagligen.

Informanten fOrklarar prioriteringen for hur de utvecklar sina system. Standardiserade
funktioner och specifika projektdrivna funktioner prioriteras forst. Sedan prioriteras
funktioner som ldggs till av produktchefen som &r baserade pa aterkoppling fran bade interna
och externa anvéndare (fartygsbefil). Informanten beskriver hur processen borjar med de
funktionella krav som skall finnas. De funktionella kraven skrivs och stélls upp med hjilp av
experter pa grafiskt anvdndargranssnitt (Graphical User Interface - GUI). Uppstéllningen
granskas av utvecklare och baserat pa bland annat prioritet och arbetsbelastning kommer
funktionerna att utvecklas.

How does the process work when you develop new functions? Is it your developer’s
ideas or the user’s ideas? Are new functions tested by the users before it is applied on
the ships?

“Prioritization:

a) Standardized functions

b) Specific project driven functions
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¢) Product manager added functions (based on both internal and external/user
inputs)

Process starts with Functional requirements. Then this is written in a technical way
as a specification, and also with inputs from UX (GUI) experts.

This Specification are reviewed by developer experts, and worktime are evaluated.
Based on Priority of task, work to be done, and manpower available, a given number
of tasks/functions are developed.”

P& fragan hur Transas far aterkoppling pé sina program och utrustningar svarar informanten
endast pd hur aterkopplingen ar gillande de funktioner som Overskrider de existerande
minimikraven. Informanten berdttar att mycket av deras utveckling som G&verskrider
minimikraven har drivits framét tack vare aterkoppling och krav fran anvéndarna.
Informanten uppger att en sddan aterkoppling &r viktig for fortsatt utveckling.

How do you get feedback on your programs and your other equipment? (To know
what is appreciated and what might be needed to change)
“Much of our development which exceed the minimum requirements has been driven by
user feedback and requirements. And such approach is important for us to maintain in
further development as well.”

Angaende hur Transas tar vara pa aterkoppling frén anvidndarna svarar informanten att de har
en sa kallad onskelista dar bdde externa och interna bidrag skrivs in. Det dr viktigt att se vilka
onskningar som kan inkluderas och att de Gverensstimmer med radande performance
standards. Vidare forsoker Transas se om det dr en Onskning fran flera anvidndare, alternativt
om det kan komma till nytta for en storre grupp anvéndare, eller om det endast &r en onskan
som en anvindare kan dra nytta av. Baserat pd dessa villkoren gors en prioritering och
utvirdering for att sedan hamna i en lista med annat tekniskt arbete och forbattringar som
skall goras.

How do you take care of your feedback? Do you make changes according to the
wishes of the users?
“We have a “wish list” system where both external and internal inputs are added.
Those are reviewed by product manages. Here it is important to see first of all if such
wish can be included and not in contradiction with the Standards. Then, we try to see if
this is wishes from several sources, or if they can be benefitable for several users or
user groups, or if it is a specific wish which will benefit only one user.
Based on this, we do some prioritization, evaluate work to be done, and put them in the
list with other technological work, improvements and bug fixes.
Sometimes we have capacity to include many wishes, while sometimes we can only
implement a few.”

4.2.3 Transas syn pa standardisering av navigationssystem
Under den hidr rubriken presenteras de fragor och svar som ror standardisering av

navigationssystem och hur tillverkaren stéller sig mot en standardisering som alla tillverkare
skall f6lja.
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Angaende en standardisering av navigationssystem som alla tillverkare dr tvungna att folja
svarar informanten att han stodjer det till viss del. Informanten berittar att han stodjer
standardisering av terminologi och en minimiuppsittning av funktioner. Men en
standardisering av grinssnitt eller hardvara hade enligt informanten bade hindrat utveckling,
innovation och mojligheten att skapa system som stracker sig bortom minimikraven.

What is your thoughts regarding a standardization of navigation systems which all
manufacturers must follow?
“I support standardization of Terminology, a Minimum set of functions,

some functions to be available by a “One single operation” etc.

But I do not support that each user interface or even Hardware to be equal, as this
will both hamper development, innovation and a possibility to create systems beyond
minimum standards.”

Informanten tycker att IMO skall koncentrera sig pa att skapa ramverket for sjofarten. Enligt
informanten &ar det viktigt att tillverkare dr involverade i arbetet och han papekar att det dven
ar sa det fungerar redan idag. Vidare ndmner informanten att Comité International Radio-
Maritime (CIRM), som arbetar for att fora ihop individuella foretag till en grupp for att f4 en
sa inflytelserik rost som mdjligt, dr viktiga for vidare tekniska samarbeten mellan olika
tillverkare.

Som ett exempel pa standardisering och samarbeten mellan olika tillverkare ndmner
informanten den senaste ECDIS standard dér det finns ett definierat standardformat for rutter
som skapas. Rutter kan nu flyttas fram och tillbaka mellan olika tillverkare av ECDIS. Det
kan goras utan att ndgon information forloras.

Do you think an agreement between the manufacturers or new regulations from IMO
is the best way towards a standardization?
“International bodies (like IMO) should concentrate on creating the framework,

as today (even we sometimes would like such work to be faster). It is important that
manufacturers are involved in such work as well, and this I see is the also how it
works today.

Also commercial driven organizations like CIRM are important for further technical
cooperation between the manufacturers.

1 will give an example:

In the previous ECDIS Standards, (versions from 1999 and 2009) it was in general

defined some minimum requirements for the Route. This was implemented by different

ways by manufacturers, but keeping the minimum equality as defined in standard.

- Routes was created in different formats

- Some had only one XTD value per leg (had to be same on STB and PORT side),
while other could adjust them independently.

- Some had a possibility to give alarm at a set value before crossing the XTD limit
(ex 50m), while other just warn when crossing.

In the latest reviewed ECDIS Standard (2015) there is defined a standard RTZ format

for routes, so routes can be exchanged between various systems.

Now routes can be exchanged without losing information in any conversion.
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At the same time, this format gives the manufacturers possibility to have some
additional info if they like, which are to be stored in a “manufacturer container”.

This means, that if a route in ECDIS “aa” contains all the standardized info, plus
some ECDIS “aa” special info, (ex. squat info per leg), then same route can be used
in ECDIS “bb”, even it does not have possibility to handle the Squat info.

At the same time, it shall not delete or degrade info in the ECDIS “aa’ container part
of the route, so if route is moved back to ECDIS “aa’ again, the squat info should be
available.”

Informanten tycker inte att IMO ska ta ett storre ansvar genom nya forordningar for att
branschen ska bli mer standardiserad. Han sdger att IMO borde forma ramverk samt krav och
lata de tekniska grupperna skapa samordningen. Ytterligare en gang pépekar alltsd
informanten sin stdndpunkt géllande att IMO endast skall forma ramverket och Iéta
tillverkarna komma 6verens om 6vrig standard.

Should IMO take a bigger responsibility through new regulations to go against more
standardized systems?
“No, they should create the framework and requirements. And leave to technical groups

>

to sort out harmonization.’

Informanten &r bestdmd pa fragan om han tror att man skulle ga miste om nagot i hindelse av
att en standardisering infordes. Vi skulle gd miste om funktioner for avancerade anvéindare
samt om drivkraften for innovation och forbittring enligt informanten. Aven hir &r
informanten fortsatt bestdmd och hdvdar igen att en standardisering skulle hdmma innovation
och forbattringar.

Do you think we will lose some things if a standardization was implemented?
“Yes, for sure, if you mean full standardization of functionality, Interface and HW.
You will lose functions for advanced users, the momentum for innovation and
improvement.”

4.2.4 Samarbeten med andra foretag
Har presenteras de fragor och svar gillande Transas samarbeten med andra liknande foretag
inom samma bransch.

Informanten beréttar att Transas har samarbeten med andra foretag som tillverkar samma typ
av produkter som de sjidlva med jimna mellanrum. Deras samarbete kan vara géllande
tekniskt arbete och grinssnitt. Andra samarbeten kan vara med avseende for att ha samma
instillning till standardiseringsorganisationer.

Are there any cooperation between your company and other companies who make the
same type of systems? If you have any cooperation, what type of cooperation is it? Is it
regarding interface, functions, layout, name of function, or other?
“Yes, from time to time. Some cooperation is related to technical work and interfaces.
Other wrt having same approach into standardization committees.”

28



Informanten tycker att det finns en mdjlighet att samarbeta med konkurrenter samtidigt som
utvecklingen av nya system fortgar. Informanten menar att man ser exempel pa foretag som é&r
1 framkant, med hansyn till utveckling, som bade &r konkurrenter och samarbetspartners men
som for utvecklingen framét i samma riktning.

Do you think there is a possibility to cooperate with a competitor and at the same time
keeping up with the development? Competition is known to be good for progress.
“Yes, for sure. In many cases we see that the companies which are "in front seat” wrt
development, both are competitors, as well as cooperation to move development in
same direction.”

Vidare séger informanten att de redan idag har samarbeten med konkurrenter. Samtidigt som
samarbetet sker podngterar informanten dock att varje tillverkare har fortsatt tilldtelse att
skapa deras egna funktioner oberoende av varandra.

Can you see your company working together with a competitor in the future regarding
standardization?
“Yes, and we do already. At the same time, we will make sure any of us have freedom

enough to create their own added value functions independently.”

4.2.5 Ovrigt fran intervjun

Informanten far frigan varfor han tror att Transas ECDIS ér en av de mest uppskattade enligt
svaren pd frdgeformuléret jamfort mot andra tillverkare. Informanten pdpekar &nnu en géng
att deras utveckling baseras pa anvindarnas dterkoppling och att ett snabbt och vilfungerande
sjokortsverktyg dr kédrnan i ett sjokortssystem. Vidare framhéller informanten att vissa
tillverkare har tidigare haft svararbetade menyer och ldngsamma elektroniska sjokort som
tagit 14ng tid att installera och arbeta i, men att det har forbattrats drastiskt de senaste fyra
aren.

According to our survey that we have sent out to ship officers, Sperry Marine is
ranked as the ECDIS that the officers prefer to work with, closely followed by
Transas. One reason for this result is probably that most officers have stated that they
are working with these systems on their ship today. What do you think that Sperry
Marine or Transas have in their ECDIS that is more appreciated by the users compared
to other manufacturers?

“I can only talk for Transas, and what we have is as earlier mentioned, is the user

feedback driven development, and a fast and well working chart engine which is core in

a chart system.

In general, some other manufacturers have in the past had very “Non-intuitive” menus,

and also some had very slow chart handling (long time to install and browse and zoom

chart). This has been drastically improved last 4 years.”

P& fragan varfor de finns funktioner som o&verskrider performance standards svarar
informanten att dessa ar till for att skapa ett system for anvidndarna. Om anvindarna har
ytterligare krav kommer de att skapa dessa funktionerna. Informanten berittat att ndr IMO
kommer med nya krav sa dr det ocksa ménga nya tillverkare som kommer in pd marknaden.
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De nya tillverkarna fokuserar pd rederier som &ar ute efter billiga navigationssystem som
endast ticker performance standards kraven.

What is the reason there are functions which is not required according to the IMO
Performance Standards? Would it not be better to focus only on the functions which is
required?
“This has to do with creating a system for the users. IF they have additionally
requirements, for sure we should develop it.
What you see when IMO comes with new requirements, is that many new brands
approach the market, to make a share of the “mandation”. This happened both for
VDR and AIS implementation, and we see the same for ECDIS.
Many of the new players provide the minimum requirements, and are focusing on the
shipping companies heading for the cheap equipment covering the standard.
Other ship-owners have specific requirements exceeding the standards, either it is
related to Sensor connections, Planning functionality or even used specific functions
suitable for their tasks.”

30



5 Diskussion

I det hér kapitlet diskuteras och analyseras den data som presenteras i resultatkapitlet.
Inledningsvis ska fartygsbefdlens syn pa dagens navigationssystem och en standardisering
diskuteras. Vidare ska Transas syn pé en standardisering diskuteras samt hur arbetet mot en
standardisering ser ut idag genom samarbeten mellan olika tillverkare. Avslutningsvis fors en
metoddiskussion dér val av metod, metodernas svagheter och deras felkéllor granskas
grundligt.

5.1 Fartygsbefilens asikt om deras navigationssystem

Respondenternas instidllning gentemot den tillverkaren de anvinder 1 dagsliget bedoms vara
partiskt. I resultatet gar det att se ett samband mellan den tillverkaren de anviander i dagsléget
och vilken tillverkare av ECDIS eller radar som de ger hogst betyg. Dirav gar det att tinka sig
att respondenterna har goda kunskaper och kénner sig bekvdma att arbeta med just de héar
navigationssystemen. Sperry Marine ar den radartillverkare som de flesta respondenterna har
ombord idag enligt figur 5. Vidare gir det att se 1 figur 6, géllande fragan vilken
radartillverkare respondenterna helst foredrar att arbeta med, att Sperry Marine far flest roster
trots att Furuno har det hogsta medelbetyget. Transas ECDIS dr den som de flesta
respondenterna har ombord. Det dr ocksa Transas som far flest roster av respondenterna trots
att Sperry Marine har det hogsta medelbetyget for ECDIS.

Angaende de pastdenden som finns i figur 11 dr respondenternas asikter blandade. Géllande
pastdendet om respondenterna tycker att anvidndargrinssnittet & mer komplicerat an
nodvandigt for att uppfylla sitt syfte dr dock en majoritet 6verens om att sa &r fallet. Bland de
respondenter som inte holl med i pastdendet eller var neutrala fanns inget monster utan de
varierade bade 1 befattning och alder. Anledningen till att respondenterna héller med 1
pastaendet beror troligtvis pa att de allra flesta har arbetat med ménga olika tillverkare av
samma navigationssystem. Vissa tillverkare har bédttre och mer ldttarbetade system men
overlag upplevs systemen som svéararbetade om man inte dr bekant med de. Det finns ocksa
manga funktioner som inte anviands av den vanliga anvéndaren vilket ocksa kan anses vara en
anledning till att navigationssystemen kan upplevas vara mer komplicerad dn nodvéndigt. Det
gar t.ex. att utldsa enligt en respondents individuella svar i figur 13.

I figur 11 betrdffande pastdendet om respondenterna hade upplevt problem med att forstd
navigationssystemen pd grund utav att de inte var bekanta med det var det lika manga som
instimde som inte instdmde. Att inte fOrstd sina navigationssystem kan fa forodande
konsekvenser. Som tidigare har ndmnts kan det leda till olyckor som 1 fallet med M/V Cosco
Busan dir lotsen hade bristande kunskap om fartygets ECDIS och radar. Bristande kunskap
om till exempel ECDIS kan &dven leda till att fartyg kvarhélls i hamn. En typspecifik
utbildning av ECDIS som har inforts dr ett steg i1 ritt riktning for att fartygsbefil skall vara
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bekanta med systemet innan de har sin forsta vakt. Det hade varit annu mer positivt om det
gillde fler navigationssystem ocksa.

Vidare 1 figur 11 om fartygsbefdlen far ny utbildning da de byter fartyg inom rederiet och
navigationssystemen skiljer sig fran deras foregdende fartyg haller majoriteten av
respondenterna med. Det far anses vara mycket positivt eftersom rederierna tar ett ansvar i att
utbilda sina befdl i de nya navigationssystemen. Rederierna gor troligtvis det for att de &r
medvetna om att till exempel en ECDIS kan skilja sig mycket mellan tva olika tillverkare. Det
leder till att befdlen kénner sig trygga och kan fokusera pa navigationen istillet for att forsoka
forsta sig pa navigationssystemen nar det dr skarpa situationer.

I figur 10 gillande respondenterna kunskap om navigationssystemen haller majoriteten med
om att de vet vad som kommer hdnda med sina navigationssystem i olika typer av situationer
och att de kan de mest nddvéindiga funktionerna i systemen. Respondenternas erfarenhet till
sjoss dr ocksa enligt figur 3 god. Dérfor kan man anta att de har arbetat med sina
navigationssystem en skilig tid och kénner att de har tillrdckligt god kdnnedom om vad som
skulle ske med navigationssystemen 1 olika situationer.

5.1.1 Fartygsbefilens asikter géllande en standardisering av
navigationssystem

Gillande de pastidendena om standardisering i figur 12 héller majoriteten av respondenterna

med om att de hade foredragit och ként sig mer bekvdma om en standardisering av deras

navigationssystem och bryggor genomfordes. Analyserar man svaren pa en detaljniva gar det

inte att se nagra storre skillnader. Majoriteten dr fortfarande positiva gentemot en

standardisering oberoende av befattning eller alder.

De individuella svar fran vissa respondenter som gar att se i figur 13 ger blandade asikter
gillande en standardisering. En respondent stéller sig emot standardisering darfér den tror att
utvecklingen skulle ga ldngsammare framat da allt skulle behova gé igenom ytterligare en
instans innan det blir godkédnt. Respondenten tdnker hir att en standardisering endast kan ske
med hjilp av lagstiftande organ. Det verkar inte som att respondenten har tagit i dtanke att en
standardisering skulle kunna ske med overenskommelser mellan tillverkare. Tillverkarna
skulle kunna komma 6verens om en standard géllande design och terminologi utan att behdva
blanda in IMO sé liange alla performance standards fortsatt {oljs.

En annan respondent tycker att ett storre antal olika navigationssystem tvingar varje befél att
lara sig nya system och att det dr positivt. Ytterligare en respondent har en liknande asikt dér
han framhaller att som operator krévs ett aktivt intresse och att man da lar sig snabbt oavsett
om systemen skiljer sig frdn varandra. Han tycker ocksa att det redan finns mycket
standardisering i ECDIS och radar, men framhéller inte specifikt vilken typ av standardisering
han menar. Vidare fortsdtter respondenten att som sjdman kommer man alltid mota nya
system, inte bara navigationssystem, men &ven lasthanteringsutrustning. Givetvis kan
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respondenterna ha ritt 1 sin asikt att det dr bra om nyfikenheten hélls vid liv hos varje
fartygsbefdl pa grund av att de maste ldra sig nya system. Om varje fartygsbefal far utbildning
1 de olika navigationssystemen, god tid pa sig att bli bekvim med dem och kénna sig trygg i
att anvanda och navigera med navigationssystemen borde det inte vara ett problem. Far dock
inte befdlen denna tid till att bli bekant med navigationssystemen kan det 1 vérsta fall leda till
olyckor pa grund av bristfallig kunskap om navigationssystemen. Ménniskans forstaelse for
teknologin ar begrinsad vilket kan beskrivas som tekniska fel eller méanskliga fel (Liidtke,
2009). Det borde vara ett incitament for sjofartsindustrin att begransa méngden nya system
som infors utan att ha krav om minst en grundlig utbildning.

5.2 Transas asikt om en standardisering av navigationssystem

Informanten som arbetar som Product Manager for ECDIS hos Transas uttrycker sig tydligt
angdende hans tankar kring en full standardisering géllande funktioner, grénssnitt och
hérdvara. Informanten kan tidnka sig att se en standard gillande terminologi och en
minimiuppséttning av funktioner. Men han vill inte se ett standardiserat granssnitt eller
hérdvara da det enligt honom skulle hamma utvecklingen och innovationen. Informanten kan
forstas ha ritt i att sa skulle vara fallet men det ar viktigt att samtidigt ta i beaktande att
informanten arbetar for ett vinstdrivande foretag och far darfor anses vara partisk gentemot
foretagets intresse. En standardisering kan ske genom dverenskommelser mellan tillverkare
och behdver inte nddvindigtvis vara lagstiftat om. Overenskommelser mellan Transas och
andra tillverkare forekom redan enligt informanten géllande tekniska arbeten och grénssnitt,
daremot gick inte informanten in mer specifikt pd vad detta exakt innebar.

Kan tillverkare komma pa en losning att kringgd problemet behdver inte utveckling och
innovation himmas. Ett exempel skulle kunna vara att grundmenyn i en ECDIS eller radar ser
likadan ut och har funktionerna pa samma plats. Att information som kurs och fart alltid gar
att se pa ett och samma stille oavsett tillverkare. En sddan 6verenskommelse om en standard
hade med storsta sannolikhet underléttat for fartygsbefél niar de kommer till ett nytt fartyg for
att slippa behova léra sig en ny ECDIS eller radar.

5.2.1 Tillverkares sétt att standardisera

Informanten anser att internationella organ som IMO ska koncentrera sig pd att forma
ramverket och lata de tekniska grupperna komma dverens om Ovrig standard. Da krivs det att
tillverkare foljer en standard s& navigationssystemen ser likadana ut. Informanten papekade
ett samarbete mellan tillverkare diar de kommit 6verens om en standard over formatet gillande
rutter i ECDIS. CIRM ér ett kommersiellt organ som &r viktigt for framtida samarbeten
mellan tillverkare. De skriver att ruttutbytesformatet &r baserat pé att standardisera rutter. Det
standardiserade formatet ar till for att rutter ska kunna flyttas mellan olika ECDIS men ocksé
for att de ska kunna skickas mellan olika fartyg (Comité International Radio-Maritime, 2018).
Detta &r en forutséttning for att projektet Sea Traffic Management (STM) ska vara mojligt dir
data som rutter och ruttoptimering ska kunna flyttas mellan olika fartyg, rederier och andra
tjansteleverantdrer.
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Fokus pa en standardisering av navigationssystemen fran tillverkarnas sida inriktar sig inte
frimst mot granssnitt och design. Dérfor kommer anvidndarna av systemen med stor
sannolikhet inte se en forbédttring ur det perspektivet. Daremot far man uppfattningen av
informantens svar att tillverkarna arbetar aktivt med varandra for att skapa en standard inom
den tekniska biten av utvecklingen. Detta leder visserligen till att fartygsbefil far nytta av en
teknisk standardisering i form av t.ex. ruttubyten men det upplevs troligtvis inte lika tydligt
som en standard av granssnitt och design skulle gora.

5.3 Metoddiskussion

Har foljer en diskussion om for- och nackdelar kring studiens metod och tillvigagingssitt for
den inhdmtade informationen. Vidare diskuteras svaren fran frageformuliret och intervjuns
validitet och reliabilitet.

5.3.1 Frageformuléaret

Frageformuléret skickades ut till sju svenska passagerarrederier varav dterkoppling gavs av
fem rederier. Totalt skickades fradgeformuldret vidare ut till 21 olika fartyg. Svarsfrekvensen
blev ndgot lagre dn forhoppningarna men dnda relativt hogt i forhallande till urvalet. Totalt
svarade 29 respondenter pa frageformuldret. De som inte har svarat pd frigeformuléret skiljer
sig med storsta sannolikhet inte mycket fran dem som har svarat. Det beror pd att
frageformuléret har bara skickats ut till passagerarfartyg och de personerna som var ténkta att
svara dar ar alla sjomin i ndgon typ av befdlsbefattning. Eftersom de som har svarat &r och
har varit 1 befattningar frén tredje styrman upp till kapten finns det dven en blandning i bade
erfarenhet och alder och det borde dérfor inte heller skilja sig fran de som inte har svarat.

Frageformuléret har skickats ut till rederier och sedan vidare till fartygen dir det varit upp till
fartygsbefilen sjilva att besvara enkéten i man av tid och intresse eftersom frageformuléret
inte har varit ett krav att svara pa. For att f4 hogre svarsfrekvens pa frageformuldret borde
paminnelser ha skickats ut till rederierna s& de kunde padmint sina befdl. Speciellt med tanke
pa att fartygsbefdlen har avldsare borde rederierna ha pdmints av forfattarna eftersom det da
troligtvis var helt ny personal ombord pa fartygen efter ndgra veckor. Avsikten med
undersokningen kunde ha presenterats dnnu mer utforligt for att locka fler personer att ta sig
tid till att svara. Nagot som tenderar att ge fler svar pa enkédter &r om det finns nigon slags
beldning for respondenten efter fullt besvarad enkét. I det hir fallet fanns det inte nidgon
beloning, men det dr mdjligt att det skulle kunna ha 6kat svarsfrekvensen (Denscombe, 2014).
Fragorna i Google Formulér var inte instéllda sa att respondenterna var tvungna att svara pa
dem, utan respondenterna kunde vélja vilka fragor som de ville svara pd och sedan ga vidare i
frageformuldret. Det ledde till att vissa respondenter missade vissa fragor oavsiktligt eller
hoppade 6ver dem avsiktligt. Med den laga svarsfrekvens som redan existerade var det darfor
inte bra att vissa respondenter inte svarade pd alla fradgor. Det hade kunnat forhindras med
hjélp av ytterligare instéllningar i Google Formulér sé att formuléret inte kunde skickas in
innan alla frigor hade blivit besvarade.
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Vid individuell analys av svaren var det ndgra respondenter som antingen hade missat att
svara pa alla fragor eller hade missforstatt vissa fragor. P4 grund av den laga svarsfrekvensen
har forfattarna valt att inte ta bort nagra svar ur resultatet. Dédr en respondent har ldmnat tva
svar har istillet en avrundning gjorts mot det mest neutrala alternativet eller tagit ett
medelvirde om svaren gillde siffror. De felaktiga svaren paverkar inte resultatets mest
vasentliga fragor, ett felaktigt svar gillde t.ex. fragan i1 figur 3 dér en respondent angav att den
hade “19+ ar” erfarenhet inom alla befattningar. Det tyder pa att respondenten svarat fel eller
missforstatt frdgan, 1 Ovrigt gar det att se att respondenten svarat sanningsenligt och dven
utvecklat ett detaljerat svar i figur 13.

Vidare individuell analys av respondenternas svar tyder pa att de allra flesta har svarat
sanningsenligt samt att inte fastnat i nigot monster ndr de svarat. Frageformulidret har skickats
ut till en relativt liten grupp, som har olika lang erfarenhet av sitt yrke, men som dnda é&r
professionella yrkesméan. Svaren bedoms vara av hog kvalité.

5.3.2 Intervjun

Den initiala tanken att ha intervjuer med tillverkare var for att fa en sa bred bild som mgjligt
over deras synsitt pa dagens navigationssystem, hur de stiller sig till en standardisering samt
hur utvecklingen av navigationssystem gar till hos dem. For att lyckas genomfora det var
tanken att ha personliga intervjuer med de tillverkare som fanns i forfattarnas ndromréde,
Goteborg med omnejd. Eftersom utvecklingen inte sker i Sverige uppstod darfor snabbt
problem med att kunna ha personliga intervjuer med ritt personer. Transas var det enda
foretaget som gav dterkoppling och hdnvisade forfattarna till rétt person for att medverka pa
en intervju. Resterande foretag gav ingen aterkoppling trots att kontakt uppréttades via telefon
och mejl.

Transas hinvisade till en person fran Norge som ar Product Manager for ECDIS. Informanten
svarade snabbt via mejl och erbjod sig att svara pa intervjufragorna i textformat for att géra
uppfoljning via videokonferens om det ansigs vara nddvéndigt. Da en internetbaserad intervju
utan visuell kontakt med rétt person ansags vara béttre &n en personlig intervju med en person
som inte dr lika lampad for att svara pa fragorna dndrades den initiala planen for intervjun.
Fragorna gjordes om fOr att passa en internetbaserad intervju och skickades till informanten.
Svaren anses vara mycket trovdrdiga da informanten har positionen Product Manager for
ECDIS. Informanten har dessutom alltid svarat véldigt snabbt via mejl oavsett tid pa dygnet
samt givit vl utvecklade svar pa intervjun. Informanten har dven egen erfarenhet av att arbeta
till sjoss 1 olika positioner. Att informanten arbetar for ett vinstdrivande foretag har tagits 1
beaktande vid analys av svaren. Forfattarna kan inte hitta ndgot som tyder pa att informanten
svarar pa ett visst sitt for att gynna Transas. Daremot har hdnsyn tagits mot att informantens
asikter kan foreligga dérfor att han arbetar for Transas. Informantens svar bedoms vara av
mycket hog kvalité och trovardighet.
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6 Slutsatser

Fartygsbefdlen 1 denna studie sdger sig ha goda kunskaper om sina navigationssystem och
kdnner sig bekvéma i att arbeta med dem. De uppger att navigationssystemen ofta dr mer
komplicerade dn nddvéndigt for att uppfylla sitt syfte och att de ockséd ndgon gang har haft
problem med att forsta sina navigationssystem pa grund av att de inte fatt mojligheten att bli
bekanta med dem. Vidare tycker majoriteten av fartygsbefdlen att en standardisering av
navigationssystemen skulle ha en positiv inverkan pa sjofarten. En anledning &r att arbetet
skulle underléttas for fartygsbefdlen eftersom grianssnitt och design skulle se likadant ut
oberoende av tillverkare. Dessutom skulle 6vriga funktioner folja en standard i terminologi
vilket skulle underldtta navigationen. Fartygsbefdlen uppger att de skulle kdnt sig mer
bekvdma 1 att byta mellan olika fartyg om navigationssystemen skulle varit standardiserade.
Enligt resultatet uppger majoriteten av fartygsbefilen att de kénner sig mindre bekvima 1 att
arbeta med nya navigationssystem, men ser de inte det som ett problem om de har mojlighet
att bekanta sig med navigationssystemen.

Transas foresprdkar en standardisering av terminologi och en minimiuppséttning av
funktioner men inte mer da det skulle himma innovation och utveckling. Det finns ett
begrinsat samarbete mellan olika tillverkare relaterat till granssnitt och tekniskt arbete dér
tillverkarna tillsammans driver utvecklingen framdt som bade konkurrenter och
samarbetspartners.

6.1 Sammanfattning av slutsats

Sammanfattningsvis upplevs navigationssystemen som finns pd marknaden som mer
komplicerade dn nddvindigt men de flesta &r ndjda om de far tid att bekanta sig med dem. En
standardisering av navigationssystem upplevs generellt som positiv da det hade underlittat for
fartygsbefdl 1 deras dagliga arbete samt vid skifte av arbetsplats. Det finns bdde for- och
nackdelar med en standardisering som hade paverkat sjofarten positivt och negativt. En allt
for begransad standardisering hade hdmmat utveckling och innovation, men trots det finns
mdjlighet att driva utvecklingen framat nar konkurrenter blir samarbetspartners.

6.2 Vidare studier

Vidare studier inom &mnet skulle kunna vara att undersdka rederiernas arbete mot en
standardisering av navigationssystemen ombord. En annan fraga skulle vara att undersoka hur
mycket resurser rederierna skulle sparat pa att endast utbilda sina fartygsbefdl inom ett
navigationssystem.
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Bilagor

Standardization of navigation systems

We are doing a master thesis about "Standardization of navigation systems". We are looking into
what officers on ships today think about their bridges and navigational equipment. We want to know
if their work would be easier if the navigational equipment were standardized and all bridges looked
the same.

By standardization we mean that all systems has the same user interface so no familiarization and
learning new equipment would be needed if you are switching ship.

We would be very thankful if you could answer our survey, it should take between five to seven
minutes.
All answers are anonymous.

Thank you
Oskar Persson & Johan Brattvall

1. What company are you working for?
2. Nationality

3. Your age
Markera endast en oval per rad.
21-30 3140 4150 51-60 61-65 66+

Age in years

4, Your experience in different ranks

If you have not yet sailed as for example "Master”, please leave the field empty.
Markera alla sorm galler.

1-2 3-6 7-10 11-14 15-18 19+

years years years years years years
Third Officer | | | |
Second Officer ' [ ] | :
ChiefiFirst i T
Officar Ll [
Master I I

5. Vesse| information
Multiple choices available
Markera alla som géller

Ro-  Crise g Tanker RO- Offshore oy
ro ship pax vessels

What type of ships do you -

have previous experience | L

from?

What type of ship are you

warking on right now? e — — e L L L
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6. Which manufacturer do you have onbeoard your current ship on the following equipment?
Markera alla som gafler.

SAM Sperry
Furuno Transas Elactionics Kongsberg JRC Marine Other

Radar :_|
ECDIS | |

7. Rank which ECDIS manufacturer you prefer

1 = Lowest ranking. & = Highest ranking. If you only have worked with ane system, please only
mark ona opticn.
Markera alla som galler.

1-Lowestrank 2 3 4 5-Highestrank
O 1 [0 ]
Transas I_ [
SAM Elecironics |
Kongsherg |
JRC [
Sperry Marine |
Cither |_

|
|
(TITTTT]

8. Rank which radar manufacturer you prefer

1 = Lowest ranking. 5 = Highest ranking. If you only have worked with one system, please only
mark one option.
Markera alla som galler.

1-Lowestrank 2 3 4 5 -Highestrank

Furuno

Tranzas

SAM Electronics
Kongsberg

JRC

Sperry Marine
Other

1]

al

S TN P -

,
|
!
.
(L1

9. Which GNSS manufacturer do you have
onboard your ship?

E.g. Furuno

10. Which GNSS do you have onboard?
Markera alla som géller.

GPS GLONASS Galleo BeiDou
GNSS L | | | L] | |

11. Which autopilot manufacturer do you have
onboard your ship?

E.g Sperry Marine
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12. Tick the box that fits your opinien
Markera alla som géfler.

Completely

Neither agree nor Completely
disagree gees

Diagres disagree agree

It is hard and/or time

consuming to update 1 — =

ECDIS software and D ]—] u [: D
charts. _

| have encountered a

near miss or an accident

due to lack of 1
knowledge about the D D D [: D
bridge equipment and/or

navigation systems.

| have experienced

problems understanding

the bridge equipment

and/ar navigation [:l D D [: D
systems due to | was

not familiarized and it

was new to me.

The user interface is

more complicated than
necessary to fulfill its

function for safe D D |:| E E‘

navigation. (E.g. ECDIS

menu, ARPA plotting

elc.)

| have experienced

difficulties to easily

operate ECDIS in D D [:I [:
stressfull situations.

| have experienced

difficulties to easily -

operate radar in D D l:' E l:[
stressiull situations.,

When | change vessel

within the company | get

new training in the El ]:_"] D E E]
navigation systems if it

differs from my last ship.

All ships in my company

have the same type of

bridges and D D |:| |: l:l

manufacturer of the
navigation systems.

]

13. Do you think that some manufacturer has better and/or easier systems to work in?
Please specify which manufacturer and why?



14. Training of navigation equipment
MNormal work does NOT count as training. Multiple choices available.

Markera alfa som géller.

Onboard Crboand -
Theoretical

L]
L]
[]

Practical

How do you train

on ECDIS? D
How do you train |—_|
on RADARY —

How do you train
on autopilot?

L]

15. Interval between training of navigation equipment
Training at home, at the manufacturer or onboard (practical or theoretical).

Markera alla som géller,

Every 0-

1

months

O
1 O
L O

How often do you
have training on
the ECDIS?

How often do you
have training on
the radar?

How often do you
have training on
the autopilot?

16. Equipment knowledge
Markera alla som géller.

| know what will happen
to my autopilot if | lose
my GNSS,

| know the most
necessary features in
my autopilot (E.g. track
mode, rudder Imit, go to
track, radius etc.).

| know what will happen
to my ECDIS if | lose my
GMNSS,

| know all necessary
features in my radar.
(E.g. ARPA, P, trial
alc.)

| feel confident to swilch
to another manufacturer,
(E.g. Transas, Furuno
elc.)

| know what action to
take when | lose my
GNSSE.

Every 2-

3

months

Completely
Disagree

[

0 1 O O O
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Ashore -  Ashore - At No
Ashore - At ;

At home home organized

manufacturer o ctical) (Theoretical)  training
L] L] L] []
L] L] L] L]
L] [] [] []
Every 4- Every 6= Every 13- 24

5

months  months

L]
L]
[]

Disagree

]

O O || O

]

12

L
[l
L]

Meither agree nor

24

Months

L]
-

L]

disagree

L]

L]

O O | O

]

]

O O

O | O

Agree

Completely
agrae

O o O | O

]
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17. Standardization
Markera alla som géller.

Completely

: MNeither agree nor Agree Completely
Disagree

Dsagree disagree agree

It would be better with a

standardization of the - o o B
ECDIS user interface U _I D L] U
and keyboard from all
manufacturers.

It would be better with a
standardization of the
radar user interface and
keyboard from all
manufacturers,

It would be better with a
standardization of the [

GNS3S from all D :I D
manufacturers.

It would be better with a

standardization of the g r

autopilot from all l:l ——I D
manufacturers.

According to my

axperience there are

more standardization of

bridges and navigation [:’ j D IT D
systems in other ship

industries.

| would feel more

confident switching to

another vessel if there

were standardized |:| :| |:|
bridges and navigation

systems.

A standardization of the
bridge and navigation

systems would help me D :] D [: D

to make faster
decisions.

[]
O
L]
-
]

L]
[]

[]
]

L]
]

18. Please write down if you have any other opinions on this subject regarding
standardization or think we have missed something critical in this survey. We would also
be glad if you could give an overall rating on this survey.

1 = Lowest ranking. 5 = Highest ranking.
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By standardization we mean to keep a standard in the interfoce of both software and hardware [e.q.
keyboards and buttons), having the same name for the same type of functions, having the same
layout etc. regardless of which monufacturer you have onboard your ship.

The table below is a compilation of four question from our survey that we sent to Swedish ship
officers. It is by majority preferred to see o stondard on navigation systems and bridges.

Compleetly disagres lDBagee Neither agres nor disagree [Agree |Compleetly Agres |
It would be better with a standardization of the ECDIS
user interface and keyboard from all manufacturers. I - o LS o
It would be better with a standardization of the radar user .
interface and keyboard from all manufacturers. o ame % 2%% i
It would be better with a standardization of the GNSS o
from all manufacturers. % % e iy e
I would feel mare confident switching to another vessel if o -, o S
there were standardized bridges and navigation systems. il -
A standardization of the bridge and navigation systems .
would help me to make faster decisions. i i L 2% i

= Do you have any experience from working onboard ships? Yes
If you have: For how long? 3 + 3 years
In what ranks? Mavigator, equal to second and first officer
In what kind of ships? Military Fast Patrol Vessel and Frigate

= What is your position in your company today? Product Manager for ECDIS

» What kind of navigation systems are you mainly working with? (E.g. ECDIS, RADAR, GNSS, or
other?) Radar, Conning and ECDIS

= What is your thoughts regarding a standardization of navigation systems which all
manufacturers must follow?
| support standardization of Terminology, a Minimum set of functions, some functions to be
available by a “One single operation” etc.
But | do not support that each user interface or even Hardware to be equal, as this will both
hamper development, innovation and a possibility to create systems beyond minimum
standards.

« Do you think an agreement between the manufacturers or new regulations from IMO Is the
best way towards a standardization?
International bodies (like IMO) should concentrate on creating the framework, as today
{even we sometimes would like such work to be faster). It is important that manufacturers
are involved in such work as well, and this | see is the also how it works today.
Also commercial driven organizations like CIRM are important for further technical
cooperation between the manufacturers.

| will give an example:
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In the previous ECDIS Standards, (versions from 1999 and 2009) it was in general defined

some minimum requirements for the Route. This was implemented by different ways by

manufacturers, but keeping the minimum equality as defined in standard.

- Routes was created in different formats

- Some had only one XTD value per leg (had to be same on STB and PORT side), while
other could adjust them independently.

- Some had a possibility to give alarm at a set value before crossing the XTD limit (ex 50m),
while other just warn when crossing.

In the latest reviewed ECDIS Standard (2015) there is defined a standard RTZ format for

routes, so routes can be exchanged between various systems.

MNow routes can be exchanged without losing information in any conversion.

At the same time, this format gives the manufacturers possibility to have some additional

info if they like, which are to be stored in a “manufacturer container”.

This means, that if a route in ECDIS “aa” contains all the standardized info, plus some ECDIS
“aa" special info, (ex. squat info per leg), then same route can be used in ECDIS "bb", even it
does not have possibility to handle the Squat infa.

At the same time, it shall not delete or degrade info in the ECDIS “aa" container part of the
route, so if route is moved back to ECDIS “aa” again, the sguat info should be available.

Are there any requirements that your developers need experience from working onboard
ships before they start working with you?

Mo, our developers do not require such background, as they are pure technically educated.
But, at the same time, our team needs some nautical experts, preferable with experience
from vessels as well. Their main responsibility will be to review and approve specifications, as
well as make sure the user and nautical aspects are taken into account.

How do you get feedback on your programs and your other equipment? (To know what is
appreciated and what might be needed to change)

Much of our development which exceed the minimum requirements has been driven by user
feedback and reguirements. And such approach is important for us to maintain in further
development as well.

How do you take care of your feedback? Do you make changes according to the wishes of the
users?

We have a “wish list” system where both external and internal inputs are added. Those are
reviewed by product manages. Here it is important to see first of all if such wish can be
included and not in contradiction with the Standards. Then, we try to see if this is wishes
from several sources, or if they can be benefitable for several users or user groups, or if itis a
specific wish which will benefit only one user.

Based on this, we do some prioritization, evaluate work to be done, and put them in the list
with other technological work, improvements and bug fixes.

Sometimes we have capacity to include many wishes, while sometimes we can only
implement a few.

How does the process work when you develop new functions? Is it your developer's ideas or
the user's ideas? Are new functions tested by the users before it is applied on the ships?
Prioritization:

a) Standardized functions
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b) Specific project driven functions
c] Product manager added functions (based on both internal and external/user inputs)

Process starts with Functional requirements. Then this is written in a technical way as a
specification, and also with inputs from UX (GUI) experts.

This Specification are reviewed by developer experts, and worktime are evaluated.
Based on Priority of task, work to be done, and manpower available, a given number of
tasks/functions are developed.

Are there any cooperation between your company and other companies who make the same
type of systems?
o Ifyou have any cooperation, what type of cooperation is it? Is it regarding interface,
functions, layout, name of function, or other?
Yes, from time to time. Some cooperation is related to technical work and interfaces. Other
wrt having same approach into standardization committees.

Do you think there is a possibility to cooperate with a competitor and at the same time
keeping up with the development? Competition is known to be good for progress.

Yes, for sure. In many cases we see that the companies which are “in front seat” wrt
development, both are competitors, as well as cooperationg to move developmet in same
direction.

Can you see your company working together with a competitor in the future regarding
standardization?

Yes, and we do already. At the same time, we will make sure any of us have freedom enough
to create their own added value functions independently.

According to our survey that we have sent out to ship officers, Sperry Marine is ranked as the
ECDIS that the officers prefer to work with, closely followed by Transas. One reason for this
result is probably that most officers have stated that they are working with these systems on
their ship today. What do you think that Sperry Marine or Transas have in their ECDIS that is
more appreciated by the users compared to other manufacturers?

| can only talk for Transas, and what we have is as earlier mentioned, is the user feedback
driven development, and a fast and well working chart engine which is core in a chart
system.

In general, some other manufacturers have in the past had very “Non-intuitive” menus, and
also some had very slow chart handling (long time to install and browse and zoom chart).
This has been drastically improved last 4 years.

Should IMO take a bigger responsibility through new regulations to go against more
standardized systems?

Mo, they should create the framewaork and requirements. And leave to technical groups to
sort out harmonization.

What is the reason there are functions which is not required according to the IMO
Performance Standards? Would it not be better to focus only on the functions which is
required?
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This has to do with creating a system for the users. |F they have additionally requirements,
for sure we should develop it.

What you see when IMO comes with new requirements, is that many new brands approach
the market, to make a share of the "mandation”. This happened baoth for VDR and AIS
implementation, and we see the same for ECDIS.

Many of the new players provide the minimum requirements, and are focusing on the
shipping companies heading for the cheap equipment covering the standard.

Other ship-owners have specific requirements exceeding the standards, either it is related to
Sensor connections, Planning functionality or even used specific functions suitable for their
tasks.

What is your thought about the form on the first page where a majority of the ship officers
prefer a standardization?

Thinking from a practical view, and with user familiarization/training in mind, | will agree
with them.

BUT, the guestions seem a bit “locked” as both functions, and HW as Keyboard are
mentioned in same bullet.

Further, | will believe, they all would like to have such standardization, as long they get the
functions they require, or already have in their preferred system.

I'm not that sure you would get same response if you had asked if:

“It would be better with a standardization of the ECDIS user interface and Keyboard from all
manufacturers, even that would mean | will lose some of the added functions | use in my

dally operation.”

Dao you think we will lose some things if a standardization was implemented?
Yes, for sure, if you mean full standardization of functionality, Interface and HW.
You will lose functions for advanced users, the momentum for innovation and improvement.



