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Sammandrag

Det primidra syftet med detta examensarbete &r att undersoka skillnader mellan tvé olika
typer av fardplaner i skidrgardsnavigation samt utreda vilken typs fardplan som eventuellt
lampar sig bast for dndamalet. Jag testar tva fardplaner som godkints och anvénts vid
lotsexamination vid Aboa Mares simulatorcenter i Otnds. Den ena dr en sdkallad text
fardplan och den andra en ritad fardplan. Jag kommer ocksa att utreda skillnader 1
resultatena mellan erfaret och oerfaret dacksbefil.

En sekundér malsittning dr att testa olika metoder for simulatorforskning vid Aboa Mare.
Jag redogor for hela forsknings processen samt de metoder som anvénts.

For denna undersékning kordes totalt 36 korningar med simulator. Korningarna utférdes av
12 stycken forsokspersoner som korde 3 korningar var. Tva av korningarna utférdes med
fardplan och en utan fardplan. For att utreda vilken fardplan som ldmpar sig bést for
skdrgérdsnavigation har jag anvdnt mig av tre huvudmetoder. Jag har matt
forsokspersonernas mentala arbetsbelastning, deras kénsla av kontroll samt hur bra de
lyckats f6lja farledslinjen under kdrningarna. Jag har dessutom anvént frageformulér for att
intervjua forsokspersonerna.

For att méita den mentala arbetsbelastningen har jag anvint en subjektiv metod som kallas
NASA-TLX (Task Load Index). For att reda ut forsokspersonernas kénsla av kontroll
under kdrningarna har jag anvint en subjektiv metod vid namn COCOM (kontextuellt
kontrollindex).

De uppstillda malsittningarna uppfylls ganska bra med tanke pé det lilla antalet
forsokspersoner samt korningar. Man kan klart se en skillnad 1 mental arbetsbelastning
samt kidnsla av kontroll mellan de tre korningarna. Dessa skillnader stdods av resultatena
frdn frageformuldr samt andra observationer under korningarna. Resultaten visar att text-
fardplanen skulle vara den bésta av de tvd versionerna som testades i denna undersdkning.

Sprék: Svenska

Nyckelord: Féardplan, Simulatorforskning, Mental arbetsbelastning, Kidnsla av kontroll.
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Summary

The primary goal of this thesis is to search for differences between two kinds of route plans
in archipelago navigation and to gain an understanding about which one would be more
suitable for the task. I am testing two route plans that have been approved and used in pilot
examination at the Aboa Mare simulator center in Otnds. One of the plans is a text plan and
the other is a hand drawn route plan. I will also look into differences between experienced
and less experienced navigators based on the research results at hand.

A secondary goal is to test different kinds of research methods at Aboa Mare. I describe
the research process and all the methods used.

For this study a total number of 36 simulator exercises were conducted with 12
participants, each one performing 3 exercises. Two of the exercises were conducted with a
route plan and one without the help of a route plan. To determine which one of the route
plans is best suited for archipelago navigation I have relied on three main methods. I have
measured the participant’s mental workload, the feeling of control and how well the
participants managed to follow the fairway during the task performance. I have also
performed interviews using questioners.

A multi- dimensional subjective rating tool called NASA-TLX (Task Load Index) is used
to derive a mental workload rating. In order to measure the participants” feeling of control
during the performance a subjective rating technique called COCOM - (Contextual Control
Model) was used.

The goals are met quite well considering the small amount of participants and test runs
conducted for this research. A difference in mental workload and feeling of control
between the three exercises can clearly be seen. The differences are supported by the
questionnaire answers and other observations during the exercises. Analyses of the results
obtained indicate that the text route plan would be the better of the two versions.
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1. Inledning

Jag har arbetat over 10 ar pa olika lastfartyg som styrman och tycker &nnu att det ar
givande och intressant att kora vakt ombord vare sig det dr pd Oppet hav eller i trdnga
farleder. I skolan har jag alltid tyckt bast om kurserna diar man fétt kéra simulator och delar
den asikten med storsta delen av studerande i skolan. Da jag fick mdjligheten att som
examensarbete utfora forskning i simulatormiljo s& hakade jag pa direkt. Hela processen
borjade med en mycket intressant pilotvecka da professor Thomas Porathé fran Chalmers
tekniska hogskola var och foreldste om olika metoder for simulatorforskning samt
berdttade om egna erfarenheter 1 olika projekt. Under den hédr veckan planerades och

utfordes den forsta pilot- kdrningen som senare foljdes av en rad andra.

Det var inte svart att hitta frivilliga forsokspersoner bland skolans studerande, dé alla vill
kora simulator s& mycket som mojligt under studietiden. Jag valde att undersoka tvé olika
typer av fardplaner i skdrgardsnavigation, och reda ut for- och nackdelar med dessa samt

att redogora och testa olika metoder i simulatorforskning.

Till forskarteamet horde forutom mig ocksa tva andra studerande med egen fokus i denna
studie. Det var alltsa tre stycken experimentledare i denna studie. Jag lirde mig sjélv ocksa
mycket av sjdlva forskningsprocessen i simulatorundersdokningen. Det fick mig att tdnka
kritiskt pd& mina gamla arbetsmetoder och jag kan darfor eventuellt forbéttra mina egna

arbetsrutiner 1 arbetslivet.

1.1  MaAlsittning

Da en person vill ha linjelotsbrev/lotsdispens for ett visst farledsomrade sé krivs det att
han bl.a. har gjort en fardplan for omradet, dvs. en detaljerad plan dir kurser och
girmdrken m.m. dr dokumenterade. Jag fick for denna unders6kning ta del av en hel del
fardplaner fran Aboa Mares simulatorcenter i Otnds, ddr man bl.a. anordnar lots-
examinationer. Efter genomgang av dessa fardplaner kunde jag mérka att det fanns tva
huvudtyper av fardplaner. Den ena typen av fardplan var en sdkallad ritad version och den
andra en text version. Malséttningen med denna undersdkning &r att kunna ge ny kunskap

om vilken typ av fiardplan som ldmpar sig bast for skédrgirdsnavigering.
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En sekunddr mélsdttning 4r att forsoka wutarbeta en fungerande metodik for
simulatorforskning vid Aboamare. Det dr ndmligen &nnu ovanligt att studerande gor sina
examensarbeten 1 simulatormiljé och detta arbete, som kan ses som ett pilotprojekt stoder
den utvecklingen. Mgjligheterna till forskning i simulatormiljé dr mycket bra da skolan har

ett stort utbud av simulatorer samt personal med kunskap om anvéndningen av dessa.

1.2 Problemformuleringen

Syftet med denna undersokning &r att utreda olika metoder for simulatorundersokning samt
att testa tvd olika typer av fardplan. Jag kommer att redogora for nagra olika subjektiva
metoder att méta mental arbetsbelastning samt kénsla av kontroll. Med subjektiva metoder
avser jag sadana i1 vilka testpersonen beddmer sig sjidlv. Jag kommer att analysera
korningarna med de olika fardplanerna genom att jimfora sambandet mellan kinslan av

kontroll samt den mentala arbetsbelastningen under kérningarna.

Jag skall ocksé utreda for om skillnaden i erfarenhet har nadgon betydelse for vilken typ av
fardplan man foredrar och vilken man lyckas kora bittre med. Vid utredningen av

skillnader mellan de tva typerna av fardplan sa har jag analyserat foljande punkter.

e Kinslan av kontroll (COCOM)

e Mental arbetsbelastning (NASA-TLX)

e Skillnaden i deviation (sjomil) fran farledslinjen mellan olika fardplan
e Sjélvskattningar i frageformulér

o Forsokspersonens erfarenhet

1.3. Avgrinsning

Jag kommer att testa tvd olika typer av férdplaner, en version av varje typ. Alla tester
kordes med samma fartygsmodell utan att ta hinsyn till for vilket fartyg fardplanerna
ursprungligen var gjorda. Jag har testat och jamfort resultaten fran korningar gjorda i1 bra

sikt och dagsljus utan vind eller strom. Fastdn jag kommer att redogora for alla metoder
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som anvandes 1 unders6kningen sd kommer jag att begridnsa mig till att endast analysera

resultat fran de i problemformuleringen angivna punkterna.

2. Fardplanerna

Som utgangspungt hade jag ett antal fardplaner som anvénts vid lotsexamen 1 Aboa Mares
simulator center i Otnds. Efter en genomgang av dessa fardplaner upptickte jag att det
fanns tvd huvudtyper av fardplan. Den ena var ritad for hand som en karta med bojar,
linjetavlor, kurser etc. och information om girmérken. Av den hér typen fanns det olika
varianter. Vissa var kopior frdn sjokort dit man sedan ritat in girmidken med relaterad
information och andra var ritade for hand. I kérningarna anvéndes slutligen en som var
ritad for hand. Det skulle ha funnits betydligt béttre planer av denna typ men de var pa

farledsstrackor utan visuell botten 1 skolans simulatorer.

Den andra firdplanen var en sékallad textplan som inte hade ndgot annat &n kurser,
distanser och girmérken etc. antecknade i tabellform. Denna version var antingen skriven
for hand eller som Excel kalkylblad. Jag kommer i fortsédttningen anvinda begreppen ritad
fardplan och textfirdplan for de tva typerna. Béda fardplanerna kommer att beskrivas

grundligare langre fram i arbetet.

2.1. Nationella krav angiende fiardplan vid lotsexamen

I Trafis (Trafiksdkerhetsverkets) foreskrift (TRAFI/6798/03.04.01.00/2011)
om utbildning, examen och provlotsning i anslutning till beviljande av styrsedel for lots,

linjelotsbrev och dispens stér foljande att ldsa:

2.3 Examensfordringar och provlotsning
Bestdmmelser om examensfordringarna for lotsar och om proviotsning ingdr i 4 § 1 mom.
2 och 3 punkten i lotsningsforordningen. I examen ingadr ett tdckritningsprov, ett skriftligt

prov och ett simulatorprov.



2.3.3 Simulatorprov

Simulatorprovet avidggs i en av Trafiksdkerhetsverket godkdnd simulator. I provet ingdr
uppgérade av en firdplan for den farled som infors i styrsedeln och genomforande av
planen i simulatorn. Den i simulatorprovet anvinda fartygsmodellen ska motsvara de
fartyg som trafikerar farleden. Motsvarigheten faststdlls av Trafiksdkerhetsverket.
Fardplanen ska oOverensstdimma med de internationella rekommendationerna om
fardplanering och hdnsyn ska tas till 2.2.1-2.2.4 i tillimpliga delar. Fdirdplanen kan
uppgoras i skriftlig eller elektronisk form.

Simulatorprovet avidggs i farledens bdgge riktningar pa de farledsavsnitt som
Trafiksdkerhetsverket har fastslagit. I provet bedoms sékandens kunskaper och firdigheter
ndr det giller att folja fdrdplanen och behdrska fartygets mandéverstatus i varierande

forhallanden (TRAF1/6798/03.04.01.00/2011)

I detta arbete undersokta fardplaner har godkints och anvénts 1 simulatorprov som beskrivs
ovan 1 punkt 2.3.3 av Trafis foreskrift. Det star att den i1 simulatorprovet anvinda
fartygsmodellen skall Overensstimma med de fartyg som trafikerar farleden. I denna
undersokning togs 1 brist pd information ingen hédnsyn till vilken fartygsmodell
fardplanerna var gjorda for. Fartygsmodellen som anviénts i denna undersdkning ar &ndé av
den storleksklassen som normalt, med lots, -trafikerar farledsomrddet som fardplanerna

tacker.

3. Apparatur och videokamera

For undersdkningen anvindes Yrkeshdgskolan Novias simulatorer i Abo. Denna simulator
ar av det italienska mirket SINDEL och anvénder sig av programvaran MISTRAL 4000.
Jag hade till mitt forfogande bryggorna A, E och G.

3.1 Simulatormodellen

Som simulatormodell 1 kdorningarna anvédndes ett lastfartyg. Nedan ar fartygets

specifikationer:



Deplacement = 8835,84 ton
Langd= 113 meter

Bredd= 19 meter

Djupgéng= 6,5 meter

Fart= 16,4 knop

Huvudmaskin styrka= 3400 Kw

Fartyget motsvarar ett litet container feeder fartyg som t. ex m/s Klenoden (Bore Ltd).

3.2 Beskrivning av bryggsimulatorerna A, E och G

Bryggsimulatorerna som anvindes i undersokningen finns pa skolans tredje véning
(Figur 1). Alla bryggorna har ca. 180 graders visuell sikt hela tiden. Man kan sedan genom
att trycka pa en panel titta runt hela fartyget ca 360 grader.

INSTRUKT. 2 vANING

BRYGGA A

I Il

Figur 1. Simulatorerna som anvindes pd skolans tredje vaning (Figur, Ville Koskinen)
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Instrumentena pa alla bryggorna dr nistan identiska med 2 stycken radare per brygga. P4 E
bryggan finns det lite nyare Furuno radare 4n vad det finns pd A och G. I undersdkningen
anvindes bara en radare och ingen ECDIS var tillaten. Nu foljer en beskrivning av
bryggorna och dess utrustning. I korningarna hade forsdkspersonerna den hdgra radaren till

sitt forfogande. Observatoren satt vid den vénstra radaren.

Tabell 1. Brygga - A

Instrument Model Typ
Radar 1 Consilium Selesmar MM 950
Radar 2 Consilium Selesmar MM 950
ECDIS N/A N/A
VHF DSC Sailor compact VHF DSC RM2042
GPS Northstar 941X
Autopilot EMRI SEM200

Figur 2. Brygga- A (Bild, Ville Koskinen)




Tabell 2. Brygga - E

Instrument Model Typ

Radar 1 Furuno FAR-21x7 (-BB) Series
Radar 2 Furuno FAR-21x7 (-BB) Series
ECDIS N/A N/A

VHF DSC Sailor compact VHF DSC RT5022

GPS Northstar 941X

Autopilot EMRI AES

Figur 3. Brygga — E (Bild, Ville Koskinen)

Tabell 3. Brygga - G

Instrument Model Typ
Radar 1 Consilium Selesmar MM 950
Radar 2 Consilium Selesmar MM 950
ECDIS N/A N/A
VHF DSC Sailor compact VHF DSC RM2042
GPS Northstar 941X
Autopilot EMRI SEM200




Figur 4. Brygga- G (Bild, Ville Koskinen)

33 Webbkamera

P& bryggorna installerades en web-cam som var monterade pé radarmonitorn s& att man
sag hela forsokspersonen da denne satt och korde. Web-camen startades pa samma gang
som korningen startades och stoppades da korningen stoppades. Vi visade korningens
identifieringskod for kameran vid start for att underldtta identifiering av samtliga
korningar. Det var helt enkelt en kornings specific kod skriven pa ett A4 pappers ark.
Tiden i web-camen var synkroniserad med tiden i1 Sindel (simulator platformen). Detta
underléttade analys av kdrningarna da man vid en bestdmd tidpunkt av kérningen kunde ga

in och titta pd web-cam material fran motsvarande tidpunkt.

4. Metoder

Till forskarteamet horde forutom mig ocksa tva andra studerande med egna fokus i denna
studie. Vi var alltsd tre stycken experimentledare i denna studie. Experimentledarna
fungerade som observatorer under alla kdrningarna och déarfor anvidnds definitionen
observator for dessa i fortsdttningen. Eftersom vi alla hade olika saker som vi skulle
studera 1, sd blev det en utmaning att bygga upp ett antal kérningar som alla tre kunde dra

nytta av for att uppna sina mal.

Forsokspersonerna korde tre stycken korningar var for denna undersokning. Tva av

korningarna kordes med fardplan och en utan fardplan. Fastin min maélsittning i denna
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undersokning var att utreda vilken av de tva fardplanerna lampar sig bést for
skdrgérdsnavigation, s kommer jag ocksa att analysera korningen utan fardplan. Analys
av korningen utan férdplan dr av intresse dd man skall utreda NASA-TLX och COCOM

resultatens palitlighet. Dessa metoder kommer att redogoéras for senare 1 arbetet.

For att utreda skillnader mellan de tva olika féardplanerna anvénde jag mig av ett antal olika
metoder. Jag anvinde mig av tvd stycken subjektiva metoder for att méta
forsokspersonernas mentala arbetsbelastning samt kénsla av kontroll. Dessutom hade vi
gjort frageformuldr som forsokspersonerna fick svara pa efter varje kérning. En observator
var ndrvarande och gjorde anteckningar pd basen av sina observationer under korningarna.
Forsokspersonerna filmades med hjilp av en web - cam under alla kérningar. Som ett matt
pa hur bra man lyckats f6lja farledslinjen under kérningen anvéndes den totala deviationen
(sjomil) fran farledslinjen. Detta matt kommer att redogoras for grundligare senare i
arbetet. Briefingen av fOrsdkspersonerna samt instruktdoren var viktigt. Briefingen
upplevdes som bra av deltagarna vilket framgick i en utvdrdering gjord av min handledare

Peter Bjorkroth.

4.1 Briefing

Briefing dr av stor vikt 1 den hér typen av unders6kning. Utan en planerad briefing av bade
forsokspersoner samt instruktorer lyckas man inte utféra den hir typen av
simulatorundersdkning. At forsokspersonerna hélls tva stycken briefing tillfillen, forst en
allmén briefing dér hela testgruppen deltog. En andra briefing holls individuellt i
simulatorn fore varje korning. D4 man individuellt briefade varje forsoksperson pa bryggan
sé eliminerades risken for att en person inte skulle vaga stilla sdkallade ”dumma” fragor
infor de andra forsokspersonerna. Instruktdren hade ett manuskript som stod vid

korningarna och han briefades vid behov mellan kérningarna.
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4.1.1. Briefing av instruktoren

Instruktdren dr den person som bemannar kontrollrummet och som styr allt som hénder 1
simulationerna. Det var instruktéren som startade och stoppade kérningarna samt byggde
upp trafiksituationer enligt vad man kommit &verens om tidigare. Till instruktdrens

uppgifter ingick ocksé att skota VHF-trafiken fran VTS samt andra fartyg.

Det var mycket viktigt att instruktdren var pa det klara med vad som skulle hdnda under
korningarna. Ett manuskript pa alla kérningarna gjordes (Bilaga 1), 1 vilka all vésentlig
information gillande korningarna och vad som skulle hinda i1 dessa framgick klart och
tydligt. Under diverse pilot-kdrningar anvindes sa 1dngt som mdjligt samma instruktér som
under de egentliga kdrningarna. Detta for att instruktoren skulle vara sa insatt i alla detaljer

angédende korningarnas olika skeden som mojligt.

4.1.2. Briefing av forsokspersonerna

I denna undersdkning anvindes tre simulatorbryggor dvs. man kunde kora med tre stycken
forsokspersoner 4t gangen. Det ordnades korningar pa formiddagen och eftermiddagen
under tvd dagar med totalt 12 forsokspersoner. Alla korde tre korningar, alltséd kordes det

totalt 36 korningar under dessa tva dagar.

Testgruppen togs emot av observatorerna i ett klassrum déir de fick sitta sig pa
forutbestimda platser. Framfor sig hade de en mapp med simulatormodellens
specifikationer samt ett sa kallat “samtyckes formuldr” (Bilaga 2), vilket alltid bor
anviandas dd forsokspersoner anvinds i forsknings-sammanhang. Efter att samtyckes
formuldret hade signerats och observatorerna presenterat sig, sa briefades testgruppen om
de kommande kdrningarna. Hela briefingen f6ljde ett “briefing manuskript” vilket visades
som Power-Point bilder at testgruppen. Genom att folja ett manuskript under briefingen sa
fick alla testgrupper samma information, och risken att gldomma beritta nagonting

minimerades. Nedan &r briefing manuskriptet som presenterades at alla test grupperna.
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Valkommen

o Tack for att ni deltar 1 var simulatorundersokning

o For besviéret kommer ni att fa 1 sp.

Bakgrundsinformation

o Vi héller pa och gor examensarbete som simulatorundersokning. Vi gor alla tre

individuella arbeten men samlar data fran en gemensam simulatorkdrning.

o Simulatorundersokningens syfte dr bland annat att forska i fardplanens betydelse under

skdargdrdsnavigering och er verksamhet under 6vningen m.m.

Simulator korningen

o Max fart ca.16 kn

o Fartyget som ni kor &r ett 113 meter langt container fartyg

o Ni fér inte dra ner pa farten mera én till pitch 7 (ca 13kn) pga forskningstekniska skal.

o Ingen vind eller strom/ dagsljus / bra sikt

o Ni kommer att kora 3 stycken ca 20min l&nga korningar och en ““familiarization”

korning.

A. Ut6 -> Bokullasten

B. Tallholm (13m farled) — Lovskér (10m farled) -> Petdis
C. Bokullasten — Ut6




12

o Ni kommer att kora som ensam vaktofficer och det dr en observator ndrvarande som kan

stilla fragor under Gvningen om han vill.

o  Korningarna spelas in med Web-cam

o  Instrument som é&r tillgénliga:

= Radare

= VHF

. Autopilot (Course Control / Radius Control)

= Hand roder

. Papperssjokort

=  Harp, gradskiva, blyertspenna

o) ECDIS ér inte tillaten

o  Radaren bor vara i North- Up / Relative Motion under alla kdrningarna

o  Det kan finnas andra fartyg i kérningen

o  lallakorningar dr eventuella VTS rapporteringarna redan gjorda

o VTS kan anropa er och ni far anropa VTS eller andra fartyg om ni vill

o Archipelago VTS pa vhf kanal 9
o Eventuella andra fartyg pd vhf kanal 9

o  Efter varje ca. 20 minuters kdrning kommer vi att be er fylla i NASA- TLX formular

samt gora COCOM skattning.

o  Ni kommer ocksé att fa fylla i ett frageformulér efter varige korning.
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Under briefingen forklarades ocksa ifyllandet av frageformuldr for subjektiva skattningar
(NASA-TLX, COCOM) med hjilp av sékallade ’case”. Vi anvdnde exempel fran trafiken

och demonstrerade hur skattningarna skulle utforas.

4.2. M:itning av mental arbetsbelastning

Mental arbetsbelastning kan métas pa flera olika sétt. Oavsett vilket matt man anvinder sé&
foreslar man att det bor ha foljande egenskaper (Stanton & Salmon & Walker & Baber &
Jenkins, 2005 s. 305).

Kiénslighet: Mattets index maste vara kénsligt for fordndringar i uppgiftens svérighetsgrad,
samt for fordndringar i resurskrav. Fordandringar i arbetsbelastning maste kunna upptéckas 1

det numeriska index som anvénds.

Begrinsad interferens: Mitinstrumentet far inte interferera med eller stora utférandet av

den priméra uppgiften, vars arbetsbelastning mats.

Diagnosticitet: Indexet ska inte bara identifiera forédndringar, utan ocksé kunna tala om
vad denna fordndring beror pd. Vilka &r de krav pd operatoren som orsakat denna

forandring?

Global Kinslighet: Representerar formégan att diskriminera mellan olika typer av

resursforbrukning eller faktorer som paverkar den mentala arbetsbelastningen.

Overforbarhet: Tekniken borde till en viss grad kunna anvindas i andra miljoer dn vad

den ursprungligen var utvecklad till.

Litt att anvinda/implementera: Mittekniken maste vara latt att anvdnda 1 den milj6 den
ska anvdndas 1. Man maste dven titta pd hur komplicerad analysen blir samt hur mycket
experimentledaren och forsokspersonen maste trdna for att kunna anvénda mittekniken.

(Stanton, m.fl., 2005 s. 305)
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Selektivitet/Fokus: Indexet méste vara selektivt kdnsligt och bara reagera pd forédndringar
1 arbetsbelastning. Fordndringar i faktorer som inte &r relaterade till arbetsbelastning far

inte reflekteras i indexet. (Wickens & Hollands, 1999, s. 461)

De mest onskvérda egenskaperna hos ett métt pa arbetsbelastning dr hog kanslighet, hog

reliabilitet och 14g interferens (De Waard, 1996, s. 30).

4.2.1. Val av metod

Trots att manga matt for mental arbetsbelastning har de flesta av de egenskaper som
beskrivits tidigare, dr det fa som har alla. Métten kan delas in i fyra huvudgrupper; métt pa
primir uppgift, matt pa sekundar uppgift, fysiologiska matt samt subjektiva méatt. De tva
forstndmnda kategorierna dr matt pa uppgiftens utforande. (Wickens&Hollands, 1999, s.
461). I undersokningen anvindes matt pa primér uppgift samt ett subjektivt matt for att

mita den mentala arbetsbelastningen.

4.2.2. Mitt pa primir uppgift

Med denna typ av matt miter man hur bra en uppgift utforts. Man kan till exempel maéta
hur vél en forare lyckas hdlla sitt fordon pd mitten av vdgbanan. I denna undersdkning
mittes hur bra man lyckades folja farledslinjen med fartyget. Okar uppgiftens
svarighetsgrad Okar arbetsbelastningen hos operatéren och utférandet av uppgiften

forsdmras. Det finns fyra nackdelar med detta matt:

e Svart att jamfGra utférandet av tva primdra uppgifter om dessa kraver kapacitet som
operatoren med enkelhet kan ge. D& operatdren kan 16sa de bédda uppgifterna pa
bésta sétt, utan att utforandet forsdmras for ndgon uppgift, ser man inte vilken av

uppgifterna som var mest anstringande for operatoren att 16sa.

e Uppgifterna som jadmfors maste vara relativt lika varandra. Oftast ger olika
uppgifter inte samma typ av fel och tar olika lang tid att 16sa. Trots samma matt,

kan data frdn méttet betyda olika saker for de skilda uppgifterna. Detta leder till att
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jamforelse av mental arbetsbelastning inte kan ske. En uppgift bestar av ett antal
olika faktorer. Ibland 4r det svart att hitta ett bra mitverktyg for att studera alla

dessa faktorer, vilket ger det tredje problemet.

e Ett mitt som bara kan avgéra om uppgiften utforts bra eller daligt, sdger ingenting
om de kognitiva krav och den mentala arbetsbelastning som funnits under sjélva
utforandet av uppgiften.

e Tva uppgifter som ska jamforas kan ha olika bra resultat utan att vare sig kraven
eller tillgidnglig resurs varit olika. Skillnaden kan till exempel bero pa

begrinsningar i data.

De storsta fordelarna med anvéndningen av matt pa primar uppgift dr dess kénslighet for
fordndringar samt dess latthet att anvéinda da utforandet av priméra uppgiften dnda oftast

miits. (Wickens & Hollands, 1999, s. 461-462; Stanton, m.fl., 2005, s.301-306)

4.2.3. Subjektiv matning av mental arbetsbelastning

I den hér typen av mitning later man forsokspersonen skatta sin egen anstrdngning.
Forsokspersonen far sjélv kidnna efter hur stor mental arbetsbelastning som uppstar for de
olika uppgifterna som utfors. Subjektiva métt ger en helhetsbild over de krav som stélls pa
individen. Fordelen med subjektiva matt ar att de aldrig paverkar utférandet av den priméra
uppgiften. De dr dessutom billiga att implementera samt litta och snabba att anvinda.

Den hér typen av métningar sker alltid efter det att forsdkspersonen utfort uppgiften. Métt
av detta slag &r det mest accepterade méitt for mental arbetsbelastning ur operators

synvinkel. (Stanton, m.fl., 2005 s. 303)

Den storsta nackdelen med subjektiva skattningar &r att alla inte har samma uppfattning om
vad mental arbetsbelastning dr. Det en individ anser vara mental arbetsbelastning kanske
inte dr det for nagon annan. Det &r inte sdkert att personen reflekterar den verkliga mentala

arbetsbelastningen 1 sina skattningar. (Wickens & Hollands, 1999, s.467).
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4.2.4. NASA-TLX

For att méta forsokspersonernas mentala arbetsbelastning under de olika kdrningarna sé
anvindes slutligen en validerad metod som kallas NASA-TLX (NASA Task Load Index).
NASA-TLX dr den mest anvinda subjektiva beddomnings tekniken for mental
arbetsbelastning. Den har tillimpats pa ett antal olika omrdden déribland bade civilt och

militirt flyg, kontrollrumsoperationer i kiarnkraftverk och flygledning etc.

Metoden uppfyller till stor del de Onskvdrda egenskaperna pa matt av mental
arbetsbelastning som tidigare angivits. Det har en hog kénslighet dvs. dr kdnslig for
fordndringar i uppgiftens svarighetsgrad samt forandringar i resurskrav. Fordndringarna i
arbetsbelastning kan upptéckas i ett numeriskt index. Metoden har ocksa en 1ag interferens

da den gors efter att den priméra uppgiften ar klar och darfor inte stor utforandet av denna.

Denna metod har validerats ett antal ganger (Stanton, m.fl., 2005, s. 324). Validering av en
metod innebdr att den giltig gors, bekriftas. Det innebdr att metoden har testats och
utvdrderats ett antal gadnger av olika personer och man har visat att metoden méter det som

den skall meta.

Forsokspersonerna fick fylla i NASA-TLX direkt efter varje korning. Detta mitinstrument
bygger pd subjektiva skattningar. Det dr en multidimensionell skattningsskala med sex
dimensioner av faktorer relaterade till mental arbetsbelastning (Bilaga 3). Dessa faktorer &r
mental belastning, fysisk belastning, tidspress, prestation, anstringning och
frustrationsniva. I den forsta delen skall man skatta sin prestation for var och en av de sex
faktorerna. Man skall skatta fran lag (1) till hog (20) pé en skala beroende pa hur mycket
man kénde att 1 frdga varande faktor inverkade pa den mentala arbetsbelastningen under

prestationen.

Utover den multidimensionella fordelen med detta instrument, jamfort med andra
endimensionella, anviander den sig dven av sa kallad viktning (Bilaga 4). I viktnings delen
stills de tidigare angivna sex faktorerna mot varandra som 15 parvis jamfGrelser.
Forsokspersonen skall sedan for varje par vélja den faktor som mest bidragit till den
mentala arbetsbelastningen under prestationen. Mental arbetsbelastning dr en term som kan

tolkas olika beroende pa individ. For att finga varje individs personliga uppfattning om
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vad mental arbetsbelastning dr for just honom eller henne tas denna faktor med 1

berdkningen av den totala mentala arbetsbelastningen.

I stora drag gar berdkningen av de subjektiva skattningarna till sa att forsokspersonens
markering pé linjerna méts for alla fragor (1-6) pa enkéten. Varje viarde multipliceras sedan
med sitt viktningstal (hur ménga ganger varje faktor valts i viktningen, 0-5 ggr) beroende
pa fraga. Direfter adderas alla sex vidrden och divideras med 15 dvs. antalet par i

viktningen (Stanton, m.fl., 2005, s. 320-321).

I denna undersokning anvdndes en dator mjukvara som rdknade ut total mental
arbetsbelastning efter att virdena fran skattningsskalan samt viktningen slagits in. Det
finns ett antal NASA-TLX mjukvaror pa nitet som latt kan laddas ner gratis t.ex.

http://ece.eng.wayne.edu/~apandya/Software/NASA TLX/. Ett tal mellan 0 och 100

beskriver till slut den mentala arbetsbelastningen for uppgiften under analys. Ju hogre
vérdet dr desto hogre mental arbetsbelastning har individen upplevt under uppgiften. Det
rekommenderas att dator mjukvara anvénds vid berdkningen da det minskar risken for

raknefel och sparar betydligt med tid.

4.3. M:itning av forsokspersonernas kinsla av kontroll

For att lyckas méta forsokspersonernas kénsla av kontroll under olika delar av korningarna
sd anvdndes en metod vid namn COCOM (kontextuellt kontrollindex). Detta dr en
validerad metod utvecklad av Erik Hollnagel. Den kontextuella kontrollmodellen,
COCOM beskriver olika grader av kontroll. Modellen bygger pa tre stycken begrepp:

(Karl Bruno 2008 s. 17-18)

Competence: Kompetens representerar mdngden av mojliga handlingar ett system kan
utfora i en viss situation. Denna méngd styrs av bdde tekniska faktorer (det finns alltid rent
tekniska begriansningar pd vad ett system kan gora) och av minskliga sédana, t.ex.

operatorernas utbildning och kunskapsniva.

Constructs: Begreppet konstrukt i COCOM representerar systemets forstaelse for den
nuvarande situationen. Om kompetens representerar vilka handlingar systemet har att vélja

mellan sa representerar konstrukt den tillfdlliga forstaelsen for situationen som den dr just
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nu. Precis som i den grundldggande modellen utgor konstruktet underlag for valet av nésta

handling.

Control: Kontroll beskriver hur systemet tillimpar sin kompetens pa den aktuella
situationen. COCOM forenklar avsiktligt den beskrivningen till fyra diskreta s.k. ”control
modes” som stracker sig fran ingen kontroll till total kontroll 6ver det som ska styras

(Karl Bruno, 2008, s. 17-18)

4.3.1. Léagen for kontroll

Enligt Hollnagel kan man gora en 4tskillnad mellan foljande fyra karakteristiska ldgen for

kontroll:

Scrambled
Den ldgsta graden av kontroll, d.v.s. viéldigt liten eller i extrema fall ingen kontroll dver
situationen. Handlingar karaktdriseras av “trial-and-error” eller slumpmaissiga val.

Mojlighet att bygga upp planering framat ar obefintlig.

Opportunistic
Den nist ldgsta graden av kontroll, Har avgdrs handlingar av den mest framtrddande delen
av situationen. Kontrollen dr ndstan helt begridnsad till feedback och det forekommer

begrinsad planering framat

Tactical
Arbetet utfors 1 linje med en etablerad procedur eller metod. Tid finns att ta hdnsyn till
faktorer som inte forekommer i den omedelbara situationen. Planering framét dr mojlig

men &r begransad.

Strategic
Péminner mycket om ’tactical” men skiljer sig framfor allt genom att hdr finns mdjlighet
att arbeta mot flera mal samtidigt och planera framét dven pa langre sikt.

(Hollnagel, 1992, s. 12- 13)
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4.3.2. Implementering av COCOM i undersokningen

I undersokningen fick forsokspersonerna beskriva sin kénsla av kontroll under olika
skeden av samtliga korningar (Bilaga 5). Jag forenklade de fyra olika kontrolligena

genom att ge dem nya namn. Varje kontroll ldge fick dessutom en egen farg vilka redogdrs

nedan.
Scrambled = Ingen kontroll . Opportunistic = Liten .
Tactical = Medel . Strategic = Hog

Efter varje korning fick forsdkspersonerna redogora for deras kénsla av kontroll under de
olika skedena av koOrningen genom att rita med olika farger pé farledslinjen fran

korningens start till slut (Bilaga 6).

4.3.3. COCOM briefing

Vi trdnade forsokspersonerna i att anvinda COCOM genom ett exempel frin trafiken. Man
bad forsokspersonerna att forestélla sig korande i en bil pa en védg under olika forhéllanden.
Man ritade sedan med olika farger pa linjen enligt vilken kénsla av kontroll man kunde

tdnkas ha haft vid olika tillfdllen under resan (Bilaga 7).

4.4. Forsokspersoner

I undersékningen deltog 12 stycken forsokspersoner av vilka samtliga studerar i
utbildningsprogrammet  for sjofart med inriktning  Sjokapten  (YH)-examen.
Forsokspersonerna fick fylla i en ansokningsblankett (Bilaga 8) och pd basen av dessa
valdes sedan 12 personer. Viktigaste kriterien for forsokspersonen var att han/hon méste ha
operational level klar, vaktstyrmansbrev var inte obligatoriskt. De som till slut valdes hade

alla vaktstyrmans behorighet men nagra ddemot saknade praktik som styrman.
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Nedan ér en tabell som visar alla forsdkspersoner och information angdende deras
erfarenhet. All information &r vad fOrsdkspersonerna sjdlva angivit pa sina
ansOkningsblanketter. Forsokspersonerna har sedan klassats som oerfarna eller erfarna

navigatorer pa basen av den information som framgér 1 tabellen.

Tabell 4. Forsokspersonernas erfarenhet

Forsokspersonernas

erfarenhet
Forsoksperson: A1 |E2 |G3|A4| E5 |G6| A7 |E8 |G9 |A10 |E11| G12
\Vaktstyrman: Ja |Ja|Ja|Ja| Ja |Ja| Ja |Ja|Ja| Ja | Ja Ja
Styrmanspraktik (sjédagar): 3ar | 2ar|Nej|1ar| 2ar | 1ar|>7ar|2ar|6ar| Nej | 1ar | <1man
Antal fartyg (styrman): 4 6 -1 3 1 8 [ 3] 2 - 3 1
Trafikomrade: SNO| N | N [ N |SNO| N |NO [SN| N SNO| SN
Simulatortid: 20 |10h|60h| 10 | 25h |25h| Oh [20h|40h|100h| 15h | 25h
Praktik i skargarsnavigering (styrman): Ja | Ja[Nej|Ja| Ja |Nej| Ja | Ja|Ja| Nej | Ja Nej
Praktik i skargardsnavigering (fritid): Nej [Nej| Ja |Nej| Ja |Ja| Ja |Ja|Jda| Ja | Ja Ja
Klassifiering: - . _

Trafikomrade:
Skargardstrafik= S
Néartrafik= N
Oceantrafik= O

Klassifiering:
Erfaren=

Oerfaren=

4.4.1. Klassifiering av forsokspersoner

Forsokspersonerna klassades 1 undersokningen som erfarna eller oerfarna, sa att man till
slut hade 6 stycken forsdkspersoner av varje kategori. I klassningen togs forst och framst
personernas erfarenhet som vaktstyrman i beaktande, for det andra sé& beaktades praktik i

skirgérdsnavigering samt antalet fartyg man seglat styrman pa.
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4.4.2. Namngivning av forsokspersonerna

Alla forsokspersoner doptes med en kod som bestod av en bokstav och ett nummer.
Bokstaven indikerar vilken simulator forsdkspersonen korde i, dvs. A, E eller G. Senare
doptes varje korning skilt for sig och da kom korningens kod efter forsokspersonens kod.
Som ett exempel kan tas person Al som kor 6vning A, B och C. Dessa ovningar far

ddrefter namnen A1A, A1B och AIC.

4.5.  Pilotkorningarna

I unders6kningen anvindes flera olika metoder for att f4 ut sd mycket data frin
korningarna som mojligt. For att ta reda péd vilka metoder som var bést till &ndamélet och
hur dessa enklast kunde anvéndas i praktiken sa anordnades s.k. ”’pilotkdrningar”. Dessa
korningar var general repetitioner infor de egentliga korningarna under vilka olika metoder

testades och resultat analyserades.

Under dessa korningar blev ocksa forskningsgruppen samt instruktdren mera bekanta med
sjdlva korningarna samt simulatorerna. Forskningsgruppen testade sjdlv alla korningar ett
antal gdnger fOr att bekanta sig med utrustningen pa simulatorbryggan samt for att evaluera
svarighetsgraden pa korningarna. P4 samma gang kontrollerade man ocksa att alla
sjomidrken sasom bojar och linjetavlor var pa sin plats och identiska med sjokort samt
eventuell fardplan. Vi jimforde radarbilden med den visuella bilden i simulatorn for att

kontrollera att allt var identiskt med information angiven pa sjokortet.

Vi trédnade oss i att briefa forsokspersonerna samt att observera dessa under kdrningarna.
Olika frageformulédr och teknisk utrustning testades for att senare vélja de metoder som
bast skulle komma att mota kravena for undersékningen. Det hinde manga misstag under
dessa korningar bade av observatorer och instruktorer. Vi markte hur létt det t.ex. var att
glomma saker som att starta/stoppa web-cam, stilla in autopiloten pa kdrningens startkurs
etc. En massa saker hdnde under pilotkérningarna som tvingade oss att utveckla nya

metoder for att underlétta observering samt att komma ihdg saker angdende briefing av
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forsokspersoner samt instédllningar pa radare och autopilot etc. Man kan sdga att utan dessa

pilotkdrningar hade det varit nist intill omojligt att lyckas med de egentliga kdrningarna.

4.6.  Observering under korningarna

Vi anvinde tvd metoder for att gora observeringar under korningarna. Pa bryggorna hade
installerats webcam och med hjélp av denna fick man bade bild- och ljudinspelning. En
observator var ocksa nirvarande pa bryggan under alla kérningarna. Observatorens uppgift
var att gOra observationer om forsokspersonens beteende och dennes anvidndning av
utrustningen i1 simulatorn. Observatoren Overvakade ocksad att forsokspersonen bara

anvinde i forsoket tillaten utrustning.

4.6.1. Observatorens anteckningar under korningarna

For att underlitta arbetet for observatorerna anvindes s.k. observationsblanketter under
korningarna (bilaga 9). Dessa blanketter fylldes 1 da fartyget passerade forutbestamda och
numrerade observationspunkter ldngs med farleden. Observatoren dokumenterade passage
tid for varje punkt samt instéllningar pd olika instrument som radare och autopilot.
Observatoren forsokte ocksa dokumentera forsokspersonens sinnesstamning visuellt. Detta
visade sig vara ganska svart da individer har en tendens att visa sina kénslor fysiskt pa
olika sitt, d.v.s. vissa dr pratsamma dé de t.ex. dr nervosa eller koncentrerade da andra igen

ar tysta etc.

4.6.2. Observationer med hjilp av webbkamera

Med hjélp av videomaterialet kunde man iaktta en hel del olika saker i forsokspersonens
beteende. Forst och framst sa kunde man tydligt observera nér forsdkspersonen tittade ut
eller i radaren. Sedan kunde man ganska tydligt iaktta da forsokspersonen tittade upp mot
roderindikatorn. I och med att observatoren dokumenterade positionen av sjokort och
fardplan under kérningarna, sd kunde man senare med hjédlp av videomaterialet observera

ndr forsokspersonen anvidnde dessa eller tittade pa dem under korningarna.
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Med web- cam spelades ocksd ljud in och detta kom till nytta vid sana tillfdllen da
forsokspersonen tinkte hogt eller kommenterade nagonting under kérningen. En annan sak

som man kunde hora var VHF-trafiken pa bryggan.

4.7.  Anvindning av frageformulir

Forsokspersonerna intervjuades med hjélp av frdgeformuldr (Bilaga 10) som de fick fylla i
direkt efter varje korning. Pa detta sitt hade forsokspersonerna hela korningen farskt i
minnet och kunde bittre komma ihag eventuella problem och svarigheter under kdrningen.
Efter att alla tre korningarna var klara fick forsokspersonerna ocksa fylla i ett annat

frageformuldr som reflekterade pé alla tre korningar som en helhet.

4.8. Miitningar pa simulatorplattformen Sindel

For att méta hur bra férsokspersonerna lyckades med korningarna sé anvéndes den totala
deviationen fran farledslinjen som matt. Jag bestdmde ett antal métpunkter med jdmna
mellanrum ldngs hela farledslinjen och matte deviationen fran farledslinjen vid dessa
punkter. Eftersom farledslinjen inte dr synlig pa Sindels kartbotten 1 ”replay mode”, sa var
jag tvungen att méta pa papperskort distanser fran olika bojar till farledslinjen. Sedan matte
jag pé Sindel “replay” distansen fran fartyget till motsvarande bojar vid passage av dessa.
Jag kunde sedan enkelt rikna ut fartygets deviation fran farledslinjen vid de olika
matpunkterna och vilken sida om linjen man befann sig. For att sedan fa ett resultat som
latt kunde jdmforas med andra resultat pd samma korning, sa adderade jag deviationerna
fran matpunkterna for att fa en total deviation (sjomil) frin farledslinjen. Desto storre total
deviation, desto sdmre hade man lyckats folja farledslinjen. I tabellerna nedan &r
resultatena for tva forsokspersoner och samma korning. I tabellerna kan man se
deviationen vid olika métpunkter samt total deviation och vilken sida om linjen man varit
vid olika métpunkter. Jimforelsevis sa kan man ocksd se NASA-TLX resultatet for
samtliga korningarna. I kolumnen “Total Dist” visas distansen fran start till i frdga varande

punkt. Man kan t.ex. observera att korning B hade en total distans pd 3,53 sjomil.
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Tabell 5. Deviation fran farledslinjen

E11B G12B
Total. Dist. Total. Dist.
Matpunkt:| 1 0,00 0,00
2 0,25 0,25
3 0,42 0,42
4 0,58 0,58
5 1,04 1,04
6 1,44 1,44
7 1,89 1,89
8 2,58 2,58
9 3,07 3,07
10 3,53 3,53
Total deviation fran linjen: 0,20 Total deviation fran linjen: 0,36
NASA - TLX: 49,33 NASA - TLX: 63,67
5. Beskrivning av korningar

Det kordes totalt tre olika korningar med varje forsoksperson. Dessa kdrningar doptes till
A, B och C. Dessutom kordes det allra forst en 6vningskorning pa en s.k. boj- bana for att
man skulle ha mgjlighet att bekanta sig med fartygets styr egenskaper samt radare och
autopilot. Denna kdrning tog ca 10 minuter och innehdll tva girar, en at babord och en at

styrbord.

De egentliga testkorningarna utspelade sig i dagsljus och med bra sikt. Ingen vind eller
strdbm hade nagon inverkan pé fartyget under korningarna. For att hilla korningarna inom
en viss tidsram (ca 20 min) samt svarighetsgrad, bestimdes minimum spaklige till 7 vilket
gav ca 13 knop. Korningarna startas med en fart pa ca 16 knop (max fart) forutom 1 B
korningen dér det var 13 knop vid start. I alla tre korningarna hade forsdkspersonerna till
sitt forfogande en radare, autopilot, handstyrning samt ett sjokort for omradet. I korning A
och C hade man dessutom till sitt forfogande en fardplan. Kérningarna startades allt efter

som forsokspersonerna anmélde sig klara for start via VHF till instruktéren i
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kontrollrummet. Efter varje korning fick forsokspersonerna fylla 1 frageformuldr samt

NASA-TLX och COCOM.

5.1.  Forberedelser pa bryggorna

Efter den gemensamma briefingen i klassrummet forflyttade sig alla tre forsdkspersoner
med observatoren till forutbestimd brygga. Vil pa bryggan gick observatoren igenom och
instruerade forsokspersonen i anvindningen av radare samt autopilot/handstyrning m.m.
enligt en for dndamalet uppgjord checklista (Bilaga 11). Anvindningen av en checklista
var av stor vikt dd man ville att alla forsokspersoner skulle fa precis samma information
oberoende vem som instruerade dem. Checklistan fungerade ocksa som en minneslista &t
observatoren. D& forsokspersonen bekantat sig med utrustningen s& startades
Ovningskdrningen pa boj-banan. Under 6vningskoérningen besvarades eventuella fragor

som forsokspersonen stillde angaende utrustningen pa bryggan m.m.

Efter att 6vningskorningen avslutats beréttade observatdren om nésta korning. Man visade
start och slut punkt pa sjokortet samt gav eventuell fardplan it forsdkspersonen att bekanta
sig med. Eventuella fragor besvarades angéende fardplanen och forsdkspersonen fick tid
att bekanta sig med nésta korning. Under tiden stédllde observatoren in radare och autopilot
enligt checklistans startinstillningar. Radare samt autopilot var instdlld pd samma sitt for
varje forsoksperson da han/hon satt sig ner och bdrjade gora sina egna instdllningar. Detta

for att alla skulle ha samma utgangsldge och senare jamforelser darfor enklare.

5.2. Radarinstallningar

Radaren var instdlld pa “North-Up/Relative motion” under alla kérningar frdn borjan till
slut. Fore forsokspersonen tilléts sitta ner vid radaren och gora sina egna instillningar sa

skulle radaren vara instilld enligt f6ljande:

e North-Up/Relative Motion (fick inte dndras av forsdksperson under korningen)
e Range=6’

e EBL = True (brygga A och G med éldre Furuno radare)

e EBL = off
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e VRM = off
e True vectors = 3 min

e True trails = 1 min

5.3. Korning A

Denna korning genomfordes med en ritad fardplan. Korningen startade vid Ut6 och man
skulle folja 10m farleden norrut till Eglonskdr (Bilaga 12). Den forsta giren var vid
Knivskér dér man skulle gira styrbord frén kursen 351,5° till 052°. Den andra giren var vid
Eglonskidr och dér skulle kursen dndras babord frén 052° till 024,9°. Vid den forsta giren
var ett fartyg ankrat utanfor farleden sydvast om Knivskdr. Detta fartyg sattes dit for att
tvinga forsokspersonen att folja farledslinjen s& bra som mgjligt d4 det annars fanns en
mojlighet att gina i denna gir. Ankar-liggaren fungerade ocksd som en distraktion for att
Oka arbetsbelastningen samt for att undersoka 1 forsokspersonens reaktion samt agerande
vid observation av fartyget. Efter den fGrsta giren anropar VTS fartyget och fragar ETA till
Bokullasten Racon. Denna VTS kommunikation var till for att 6ka arbetsbelastningen for
forsokspersonen och for att observera reaktion samt dtgirder vid utrdknande av ETA.

Under denna korning gjordes observationer pa totalt 6 stycken olika observationspunkter.

Total tid for korningen var ca 18 minuter.

5.3.1. Ritad fardplan

Den ritade planen (bilaga 13) &r ritad for hand och innehaller girmérken och kurser i bada
riktningarna, vilket gér den aningen svér att tolka. Denna plan var dessutom skriven pa
finska vilket gjorde att observatdren i vissa fall hamnade oversitta den at forsokspersonen.
Landmirken ar ritade som de syns i radarbilden vilket underldttar igenk&nnande av holmar
och skdr. Man har pd planen skrivit/ritat ner information om girmérken, kurser, bojar,

fyrsektorer samt djup utanfor farleden pa vissa stéllen.
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5.4. Korning B

Denna korning genomfordes utan férdplan med enbart ett sjokort som hjilp. Kérningen
startade Oster om Tallholm och man skulle f6lja 10m farleden norrut till Petiis (Bilaga 14).
Vid Lovskar skulle man gira styrbord till kursen 083,5° och in pd 13m farleden. Denna gir
var ganska krdvande och da 6vningen startades tdimligen néra giren sa beslots att farten vid
start skulle vara 13 knop. Forsokspersonen briefades om detta och fick dka farten nir som
helst under korningen. Den andra giren var en babords gir till kursen 047° upp mot Petiis.
Denna korning hade en trafiksituation i form av ett mdéte med en tanker efter den sista
giren. Tankern korde sa att hon holl sin egen sida 1 farleden och for ett lyckat méte krédvdes
babord mot babord. Trafiksituationen var till for att eventuellt 6ka pd forsdkspersonens
arbetsbelastning samt for att observera reaktion. Under den hir korningen gjordes
observationer pa 5 stycken olika observationspunkter. Denna kérning tog ca.17 minuter om

man korde med 13 knop fran borjan till slut.

5.5. Korning C

Denna korning genomfordes med hjdlp av en text fardplan. Korningen f6ljde samma rutt
som A korningen bara att den var omvéand dvs. man kérde kontrakurser (Bilaga 15). Man
startade vaster om Bokullasten och forsta giren var vid Eglonskdr dar man girade styrbord
till kursen 232°. Ungefar vid Knivskdr girade man babord till kursen 171,5° och sedan
slutade kérningen vid Utd. Aven i denna korning 1dg ett fartyg till ankars sydvist om
Knivskir. Ett kustbevakningsfartyg korde ut fran Utd pdvdg norrut och man passerade
detta r6d mot rod efter avklarad sista gir. Denna trafiksituation sattes till for att 6ka pa
arbetsbelastningen samt for att undersoka forsokspersonens eventuella reaktion. Under
denna kdrning gjordes observationer pa 6 olika observationspunkter. Total tid for den hir

korningen var ca. 20 minuter.
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5.5.1. Textfardplanen

Denna plan var gjord i tabell format och bestod av information i fyra kolumner (tabell 6). I
den forsta kolumnen var namnet pa girmérket angivet. Den andra kolumnen innehdll
information om VRM eller EBL distans till ifrdga varande girmérke. I den tredje kolumnen
fanns angivet girradien (radius) for varje gir. Den sista kolumnen innehdll information om

nista kurs (next course). De girar som var med i kdrningen dr mérkta wp- loch wp- 2.

Tabell 6. Text fardplan

Abo - Ut6 (soderut)

Girmirke: Radius:

Hallers VRM =0,8 R=0,6 Next =187
Bassklubb nedre VRM=1,8 R=1,0 Next = 165
Bassklubb tvirs R=1,0 Next = 180
Turmharu VRM=1,7 R=1,5 Next =205
Eglonskar EBL =232 R=0,6 Next =232  |(wp-1
Stenharun nedre VRM =1,0 R=0,8 Next=172  |wp-2

6. Resultat

Efter att ha analyserat frdgeformuldr frdn alla korningarna kan man konstatera att
majoriteten av forsOkspersonerna tyckte bdttre om text fardplanen. Totalt 7 av 12
forsokspersoner foredrog text versionen mot den ritade fardplanen, dvs. 58 % av
testgruppen tyckte mera om att kora med text fardplan.

Om man sedan tittar pd fordelningen mellan erfarna och oerfarna navigatorers asikt om de
tva fardplanerna kan man konstatera att erfarna tyckte mera om den ritade versionen da

oerfarna ddremot foredrog text versionen. Svarsfordelningen redogdrs pé nista sida.

e 06 % av erfarna foredrog ritad fardplan (4/6).
e 16 % av oerfarna foredrog ritad fardplan (1/6).
e 33 9% av erfarna foredrog text fardplan (2/6).

e 83 % av oerfarna foredrog text fardplan (5/6).
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6.1. Underlittade fardplanen navigeringen?

Da man fragade huruvida navigering med fardplan underléttade jimfort med att kora utan
fardplan sé blev fordelningen jamn, dvs. hilften tyckte fardplanen underlittade och hélften

hade ingen eller liten nytta av den. Svarsfordelningen redogors nedan.

e 8 % hade jitte mycket hjélp av fardplan (1/12).
e 42 % hade mycket hjdlp av en fardplan (5/12).
e 25 % hade lite hjdlp av fardplan (3/12).

e 25 % hade ingen hjélp av fardplan (3/12).

Nar man sedan tar forsokspersonernas erfarenhet i beaktande sa kan man se att majoriteten
av de oerfarna kinde att de hade mycket/jatte mycket hjélp av fardplanerna. Majoriteten av
de erfarna igen kidnde att de hade lite/inte alls ndgon hjdlp av fardplanerna.

Svarsfordelningen redogdrs nedan.

e 16 % av erfarna hade jétte mycket hjélp av en fardplan (1/6).
e 83 % av oerfarna hade mycket hjélp av en fardplan (5/6).

e 33 % av erfarna hade lite hjélp av fardplan (2/6).

e 16 % av oerfarna hade lite hjélp av fardplan (1/6).

e 50 % av erfarna hade inte alls ndgon hjélp av fardplan (3/6).

6.2. Fordelar samt nackdelar med den ritade firdplanen

Storsta fordelen med den ritade fardplanen var enligt forsdkspersonerna att den gav en bra
helhetsbild av rutten. Man ség girmérkena pa planen och fick en klar bild 1 huvudet 6ver
vart man var pa vidg. Som nackdelar nimns bl.a. fardplanens otydlighet da all information
ar p samma plats. Avsaknaden av information om gir-radier sdgs ocksa som en nackdel.
Att planen var ritad for hand av ndgon annan person gjorde ocksa att man kdnde sig oséker
samt hade svart att tolka planen. Man tyckte ocksa att det blev rorigt da planen var ritad 1

bada riktningarna.
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6.3. Fordelar samt nackdelar med text firdplanen

Storsta fordelen med text fardplanen var enligt forsokspersonerna dess tydlighet och att
den var lattforstielig. Man tyckte om att den inneholl gir-radier for svingarna. Som storsta
nackdelen ansigs avsaknaden av visuell bild. Man maste soka girmérkena pa sjokortet for
att fa en bild av hur rutten gér. En annan nackdel var enligt forsokspersonerna att man inte
visste hur EBL skulle anvéndas vid forsta giren. Férdplanen berittar inte nir man skall
starta giren, d.v.s. dd EBL ror vid Eglonskar eller da EBL lossnar frdn Eglonskir. Det bor
ndmnas att storsta delen av forsokspersonerna startade giren for tidigt pa grund av denna
brist 1 fardplanen. Bara ndgra forsokspersoner startade giren da EBL lossnade fran

Eglonskér och lyckades p.g.a. detta sa gott som perfekt.

6.4. Viktigaste hjalpmedel i navigationen

Da det fragades vad forsokspersonerna hade mest hjélp av under kérningarna, sa kom det
fram att radaren kombinerat med fardplan samt sjokort var av storsta hjilp vilket inte &r
ndgon Overraskning. Cirka hilften av forsokspersonerna uppskattade ocksd den visuella
sikten 1 simulatorn. Ingen skillnad vad betriffar typ av férdplan eller erfarenhet kunde
upptéckas vid analys av svar pa denna fraga. En sak som kom fram under alla kérningarna
var att man inte kunde anvénda linjetavlor som hjélp 1 navigationen. Orsaken till detta ar
att de inte blir synliga i simulatorn forran vildigt sent. Efter analys av webcam material
och intervju med observatdrerna pa bryggorna s kunde det konstateras att en stor del av
forsokspersonerna sdg det som en stor nackdel att man inte kunde anvédnda linjetavlor som
1 verkligheten. Da alla kérningarna utspelade sig dagtid med perfekt sikt sd saknade man

mojligheten att titta ut med kikare for att visuellt kontrollera hur man lag i farleden.

6.5.  Svéraste korningen

Da det fragades vilken korning som forsokspersonerna ansig vara den mest krdavande sé
svarade majoriteten (10/12) B kérningen, dvs. kérningen utan fardplan. Resten av
forsokspersonerna (2/12) tyckte att A korningen var svarast. De som tyckte att korning A

var svérast sa var bdda klassade som erfarna navigatorer.
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6.6. Placeringen i farleden

I frageformuliret fick forsokspersonerna indikera vad de tyckte om sin placering i farleden
genom att ange ett nummer fran 1 (inte bra) till 5 (perfekt). I diagrammet nedan (figur 5)
illustreras resultatena frdn denna sjdlvskattning samt den totala deviationen (kabel) frén

farledslinjen i samtliga korningar.

7

6

5

4 @ Placeringen i farleden 1=inte
bra / 5=perfekt (sjalvskattning)

3 W Deviation fran farledslinjen
(kabel)

2

1

0

A B C

Figur 5. Sjdlvskattningar enligt frageformuldr och verklig deviation frdn farledslinjen i
kérning A, B, C

I kérning B utan fardplan skattade man sin placering i farleden som sémst. Man skattade
sin placering i farleden som bést i korning C med text fardplan. D& man granskar tabellerna
pa nésta sida (tabell 7) samt diagrammet ovan (figur 5) sa ser man att forsokspersonernas
sjalvskattningar inte stimmer 6verens med hur de 1 verkligheten presterade. Man holl sig
bést till farledslinjen i korning-B fastdn man skattat sin placering som sdmst i denna
korning enligt frageformuldr. Man har daremot lyckats folja farledslinjen sdmst i kdrning-

C d4 man igen skattat sin placering som bist i denna korning enligt frageformulir.



Tabell 7. Deviation (sjomil) fran farledslinjen i korning A, B, C

Korning A / erfarna Korning A / oerfarna
person farleds.dev. person farleds.dev.
A1A 0,40 G6A 0,38
G9A 0,44 G3A 0,48
E2A 0,46 E11A 0,50
ES5A 0,70 A4A 0,56
ESA 0,58 A10A 0,65
A7A 0,91 G12A 0,86
medeltal= 0,58 0,57
Korning B /erfarna Korning B /oerfarna
person Farleds dev. person
ESB 0,24
A7B 0,26
E8B 0,27
A1B 0,31
G9B 0,33
E2B 0,41
medeltal= 0,30
Korning C /erfarna Koérning C / oerfarna
person Farleds dev. person Farleds dev.
A7C 0,41
G6C 0,41
E5C 0,48
A11C 0,69
A10C 0,74
A4C 1,02
medeltal= 0,63

Ingen mérkbar skillnad mellan oerfarna och erfarna navigatorer kan upptickas dd man
jamfor medeltalena pa deviation fran farledslinjen. Erfarna har lyckats halla sig aningen

béttre till linjen i majoriteten av kdrningarna.
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6.7. Hur forsokspersonerna upplevde korningarna

Man fick i frageformuléret indikera hur man upplevde varje kdrning genom att ange en
nummer mellan 1 (enkel kérning) och 5 (svar korning). I diagrammet nedan (figur 6.)
illustreras  forhallandena mellan de olika korningarna och medeltalena av

forsokspersonernas sjilv skattningar i frageformulér.

3,5

2,5

B Hur kérningen upplevdes

1,5

0,5

Figur 6. Sjdlvskattningar i frageformuldr for kérning A, B, C

Man kan i diagrammet se att man upplevt kdrning B utan fardplan som svérast och
korning-C med text fardplan som léttast. I diagrammet nedan (figur 7) har NASA- TLX
medelvirden for samtliga korningar illustrerats. Da man gemfor diagrammet nedan med

diagrammet ovan ser man tydligt hur NASA-TLX resultatena foljer sjdlvskattningarna.

50
45
40
35
30
25 O NASA- TLX medeltal
20
15
10

Figur 7. NASA- TLX medelviirden for korning A, B, C
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Da man jimfor alla tre korningars NASA-TLX medelviarden sa kan man konstatera att
korning B utan fardplan gav den storsta mentala arbetsbelastningen (45,72). Kérning C
med text fardplan gav déremot den ldgsta mentala arbetsbelastningen (23,83). Man ser
tydligt ett monster pa att oerfarna upplevt en storre mental arbetsbelastning dn erfarna

genom alla tre korningarna (Tabell 8).

Tabell 8. NASA-TLX medelvirden for erfarna och oerfarna i korning A, B, C

Korning A / erfarna Korning A / oerfarna

person NASA- TLX person NASA- TLX
G9A 17,67 G3A
E5A 29,33 A4A
ATA 32,33 G6A
ESA 44,33 E11A
A1A 48,33 A10A
E2A 49,00 G12A
medeltal= 36,83

Totalt NASA- TLX medeltal for krning A= 39,97

Korning B / erfarna

Korning B / oerfarna

person NASA- TLX person
E5B 14,33 A4B
G9B 28,67 E11B
ESB 32,33 G6B
A7B 34,67 G3B
E2B 48,67 G12B
A1B 52,33 A10B

medeltal= 35,17

Totalt NASA- TLX medeltal for kérning B= 45,72

Korning C / erfarna

Korning C / oerfarna

person NASA- TLX person
GaC 8,33 G3C
A1C 9,67 A11C
A7C 14,67 G6C
E8C 15,33 A4C
E5C 16,00 G12C
E2C 36,00 A10C

medeltal= 16,67

Totalt NASA- TLX medeltal for krning C= 23,83
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6.8. COCOM- analyser

I tabellerna kan man se att forsokspersonerna upplevt en storre kinsla av kontroll i kérning
C med text fardplan (Tabell 9). Man kan ocksa konstatera att erfarna upplevt storre kinsla

av kontroll i bada kérningarna jamfort med oerfarna.

Tabell 9. COCOM resultat for kérning A och C

KORNING- A

Kéansla av kontroll: [Hog Medel Liten Ingen kontroll Erfaren=

Oerfaren=

Fortsdtter pa ndsta sida
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KORNING- C

I kérning B utan fardplan upplevdes Overlag den minsta kénslan av kontroll. Man kan
ocksa se att samma monster vad betriffar skillnaden mellan oerfaren och erfaren navigator
foljs dven i denna korning (Tabell 10). Oerfarna upplevde en ldgre kédnsla av kontroll

jamfort med erfarna, precis som fallet var i korningarna A och C.

Tabell 10. COCOM- resultat for korning B
KORNING- B
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6.9. NASA- TLX och COCOM jamforelser

Da man jimfor korningarnas NASA-TLX medelvirden med motsvarande COCOM
skattningar s& kan man se ett visst monster. D4 man studerar resultatena fran alla tre
korningarna sa ser man tydligt hur oerfarna navigatorer upplevt en hogre mental
arbetsbelastning och pad samma ging en ldgre kinsla av kontroll jamfort med mera erfarna
navigatorer. Under korning C med text fiardplan upplevdes overlag den ligsta mentala
arbetsbelastningen och den hogsta kénslan av kontroll. For att béttre f& en Oversikt pé

resultatena se bilagorna 16 —18.

7. Slutsats

Huvudfrdgan i denna undersokning var vilken typ av fardplan som ldmpar sig bést i
skdrgérdsnavigation. Eftersom man i denna undersdkning bara testade en av varje typ sa
kan undersokningsresultatet inte anses som helt palitligt. Dessutom hade forsokspersonerna

inte sjélva gjort fardplanerna i frdga vilket ocksa har en stor inverkan pé resultaten.

Man kan énda konstatera att text fairdplanen som anvindes i1 denna studie var béttre 4n den
ritade versionen. Resultat frdn NASA-TLX samt COCOM stdds av svar fran
frageformuldr. Under kdrning C upplevde man i medeltal den dverldgset lagsta mentala
arbetsbelastningen. Kénslan av kontroll var ocksa dverlagset hogst pad C kdrningen. Analys
av frageformuldr visar ocksa att C korningen var léttast enligt forsokspersonerna och att
majoriteten foredrog text fardplanen 6ver den ritade. Man lyckades dnda halla sig till
farledslinjen bést i A korningen med ritad fiardplan. Bdde NASA-TLX och COCOM
resultatena stdds av resultat fran frageformuldr samt analys av observationer under
korningarna. Forsokspersonerna tyckte enligt svar fran frageformulir att B korningen var
den mest krdvande av alla tre korningarna och detta stéds dven av NASA-TLX och

COCOM resultat.
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8. Kritisk granskning och diskussion

For att jamfora tva typer av fiardplaner borde det héllas tva identiska korningar pa samma
farledsomrade och under samma forhallanden. I och med att man i denna undersdkning
hade ett begrinsat antal forsokspersoner till forfogande s var detta inte mdjligt. Istillet
valdes det att kora med en fardplan i en riktning och med en annan i1 andra riktningen.
Detta for att forsokspersonen inte skulle fa chans att bekanta sig med omrddet. Om man
hade haft mera forsokspersoner till sitt forfogande sa hade det helt klart varit bést att kora
exakt identiska korningar med bada fardplanerna. For att fi &nnu palitligare resultat sé
borde man ha testat ett antal versioner av bada typerna av fardplan péd flera olika

farledsomraden.

Variationer 1 den mentala arbetsbelastningen beror till en del ocksé pa alla andra hiandelser
1 korningarna sasom VTS och trafiksituationer. Jag hade inget egentligt intresse av att ha
dessa andra héndelser med i1 korningarna men pa grund av de andra i forsknings gruppen
och deras intressen i denna studie s4 hamnade vi ta med dessa héndelser. D4 det fanns
liknande hidndelser i alla tre korningar sd tar hindelsernas inverkan p& den mentala

arbetsbelastningen till en viss grad ut varandra.

En annan sak som inverkade pa resultatena var den stora skillnaden i1 forsdkspersonernas
erfarenhet. For palitliga resultat borde alla ha ungefdr samma erfarenhet och bakgrund
vilket inte var fallet i denna undersdkning. Som en slutsats kan vil konstateras att en
kombination av dessa tva typer av fardplan skulle vara anvidndarvinligast och ge basta

resultat.

Huvudmalséttningen var att utreda vilken typ av fardplan som lampar sig bést i1
skdrgéardsnavigation. Jag lyckades ganska bra uppnd denna maélsittning med de metoder
som anvindes. Man maste dndd komma ihag att det bara testades en av varje typ av

fardplan. Resultatena beréttar egentligen bara vilken av dessa tva fardplaner som var bist.

Som en sekundidr malsittning ndmndes att utveckla en fungerande metodik f6r
simulatorforskning vid Aboa Mare. Denna maélséttning uppnéddes atminstone for min egen

del samt for de andra experiment ledarna. De ldrare som engagerade sig i detta projekt
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kanske ocksa fick en storre inblick 1 vad det krdvs for att lyckas med denna typ av

simulatorforskning.

I framtiden kanske mera elever intresserar sig for denna typ av forskning och véljer att
gbra sina examensarbeten 1 simulatormiljo. Redan en mitning av den mentala
arbetsbelastningen under diverse simulatorkurser som anordnas i Aboa Mare kunde vara av
intresse. Bridge Resource Management, On Scene Commander och Search And Rescue
m.m. dr kurser dir jag tycker métning av den mentala arbetsbelastningen skulle vara

intressant.
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Bilaga 1. Instruktor info blankett

Instruktor info

koérning. C Simulator: (A E, G
Fartygstyp: [Contti113M Max fart: |16kn
Forhallanden:|ingen vind / dagsljus / bra sikt
Koromrade: |Bokullasten - Ut6 (southbound)
Start: Bokullasten racon lat:{ 59 51,05" N Starkurs: 205
long:| 021 24,5 E
Stop: Fore Tratten Lt. lat:} 59 47,1" N
long:| 021 20,7" E
VTS: Svarar vid anrop.
Trafik: Ett fartyg till ankars SW om Knivskar
En bat kor ut fran Uto, girar norrut vid gréon boj och méter port/ port
( Baten ar vid grona bojen ungefar da évningsfartyget girat klart séderut vid Knivskar)
bridge: A E G
shipname:| CAPOTE PELICANO | MONTILLA
callsign: ECAPR ECMBG ECMRB

Bryggorna anropar instruktor da klara for start.

Instruktéren meddelar da 6vningen startas.

Instruktéren agerar bade VTS och andra fartyg vid behov.

Bara en VHF kanal anvands och alla bryggor kor individuellt egna kdrningar.

VHF-kanal: | 9




Bilaga 2. Samtyckesformuldr.

Informerat samtycke

Jag bekriftar att jag fatt skriftlig information (bilaga) samt annan muntlig information om

forskningsstudie X.
Jag ger mitt samtycke till att delta i studie X och vet att mitt deltagande ir helt frivilligt.

Jag dr medveten om att jag nir som helst och utan forklaring kan avsluta mitt deltagande.

Jag tillater att mina personuppgifter registreras enligt den information jag tagit del av.

Jag ger mitt godkinnande till att simulatorkérningen jag genomfor, sparas och kan anvindas

tor forskning vid Aboa Mare.

Datum Forsokspersonens namnteckning Namnfortydligande

Forsokspersonens fodelsedatum (dd.mm.yyyy)

Jag ger hirmed mitt samtycke till att det gbrs en videoinspelning under simulatorkérningen.

Jag ir medveten om att bilder kan anvindas i presentationer och rapporter 6ver projektet.

Namnteckning:

Undertecknad person har gatt igenom och forklarat studiens syfte for ovanstaende

forsoksperson samt erhallit forsékspersonens samtycke.

Datum Namnteckning Namnfortydligande



Bilaga 3. NASA- TLX skattningsskala.

NASA-TLX

Medan fljer sex skattningsskalor som berfir olika aspekter av arbetsbelastning som kan
ténkas bidra tilt den totala arbetsbelastningen under eft arbetspass.

Var snilll och indikera Din arbetsbelastning under det ghngna arbetspasset med ett kryss pd
vardera av de sex skaloma (linjerna).

Skala 1: Menial belasining

Hur stor mental och perceptuel] aktivitet medfede uppgiften (¢ ex tinka, besluta, berikna,
komma ihdig, titta, leta etc)?

Laggtll-!.JllLJ‘J.J.lllllllEHﬁﬂ

Skala 2; Fysisk belastning

Hur mycket fysisk aktivitet medfrde uppgiften (vnda, stricka, kontrollera, aktivera ete)?

[.ﬂ,glrllllllllli1llll'|'||Hﬂﬂ

Skala 3: Tidspress

Hur mycket tidspress upplevde Du? Var arbetstakien lngsam och avspind eller snabb och
heltisk?

LAE|IIIIIIIIIIIII1IJlrIiHﬁE

Skala 4: Prestation

Hur bra tycker Du att Du uppnidde dina mal? Hur nijd & Du med Din prestation?

BﬁI|IIJ|:||II|!I|IIIIIIIIDM!'_S[

I
Skala 5: Ansiringning
Hur mycket behdvde Du anstriinga Dig for att uppnd Din prestationsnivi?

Skala 6: Frustrationsnivi
I vilken utstriickning blev Du osiker, irriterad, siressad, eller modfilld under uppgiften?

LﬁgIIJ!IIIIIEI]IIII!IIJIHIEIE




Bilaga 4. NASA- TLX viktning.

Hiir nedanfiir stalls tvi belastningsfaktorer mot varandra, I vatje par nedan, markera den
belasmingsfakior, som utifrin Dina upplevelser av Ditt arbetspass, har haft storst effekt pd

Din arbetshelastning.

[ ]  Egenprestation - Frustration ]
] Tidspress - Anstringning

[ ]  Egenprestation - Tidspress ]
[ ] Fysisk belastning Frustration [=d
=l Tidspress - Mental belastning ||
] Tidspress - Frustration []
(] Frustration - Anstringning =]
[]  Fysisk belustming Egen prestation ]
] Frustration - Mental belastning ||
= Anstriingning Fysisk belastning [ |
[ ]  Egenprestation - Mental belastning ||
.!:i Anstringning Egen prestation [j
[ ] Mentalbelastning - Fysisk belastming [ |
[ ] Fysisk belastning Tidspress =
[ ] Mental belastning - Anstrangning ]

Forklaring till taktorerna i NASA-TLX:

Mental belastning: Med mental belastning menas hur stor mental eller perceptuel] aktivitet som kritvdes fir att

utfira arbetet. Var det t ex nddviindigt att minnas en bel del eller att géra minga bersikningar ew?

Fyalsk belasming: Hur stor mingd fysisk aktivitet kelfvdes? Rérelser, vida och viinda sig etc.

Ticliprexs: Hur stor ddspress upplevde Du? Rickte tiden till for att fullg uppgiften? War D bangen at

pricritera | Dina arbetsuppgifier for att hinna med?

Egen preseation; Hur kinner Du Dig ngr Du fullgiort en arbetsuppift? Ar Du néjd? Lyckades Du med

arbetsuppgiflen?

Anstrdingning: Avser hur stor anstringning arhetsuppgiften kriivde, Hur st var det at wppnil arbetsuppgiftens

st ing?

Frugteation: Avser den irritation eller stress Du kSnt under orbeter, Kéinde Dy art D hade konsroll ver

situatiomen eller inte?



Bilaga S. Instruktioner for ifylinad av COCOM.

Kansla av kontroll.

COCOM, kontextuellt kontrollindex

Rita med markeringspenna i sjokortet hur du upplevde din kiinsla av

kontroll under korningens olika skeden.

Firga farledslinjen fran korningens start till korningens slut med olika
firger, beroende pa hurdan kiinsla av kontroll du upplevde i olika

farledsavsnitt.

HOG MEDEL LITEN INGEN
KONTROLL



Bilaga 6. COCOM inritat pa sjokortet.
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Bilaga 7. COCOM briefing exsempel

START

MOTORVAG = BRA SIKT, LITE TRAFIK.

STAD =MYCKET TRAFIK
BEKANT STAD,

&

| MOTORVAG = SNOYRA, DALIG SIKT

MOTORVAG = SNOYRA, DALIG SIKT, HOG
HASTIGHET.

MOTORVAG = MYCKET HAL KORRANA
DALIG SIKT

KOLLISION



Bilaga 8. Forsékspersoners ansékningsblankett

Namn: E-mail Gsm:

Ja Nej
Vaktstyrman:

Ja Nej
Styrmanspraktik:

<Ilman >1man 6man lar 2ar 3ar  4ar S5ar  6ar >7
Om Ja i foregiende:
(Ungefir sjotid som
Styrman)
Antal fartyg: st.
(som styrman)
Skargardstrafik Nartrafik Oceantrafik
Trafikomrade:
Simulatortid: timmar
(ungefir)
Ja Nej

Praktik i skirgardsnavigering:

(som styrman)

Ja Nej

Praktik i skirgiardsnavigering:

(fritidsbat)




Bilaga 9. Observationsblanket

Datum: Korning: Simulator: Person:
start
tid Starta webcam da 6vning startas
Sinnes-
1 HANDELSE RADAR stamn.
tid Range|Vec T/R | Trails T/R| EBL EBL2 |EBLoffset| VRM VRM2
STEERING PITCH COG | SPEED
CC |Rud.lim. RC Radius [Hand str.
2 HANDELSE RADAR
tid Range|Vec T/R | Trails T/R| EBL EBL2 |EBLoffset| VRM VRM2
STEERING PITCH COG | SPEED
CC |Rud.lim. RC Radius [Hand str.
3 HANDELSE RADAR
tid Range|Vec T/R | Trails T/R| EBL EBL2 |EBLoffset| VRM VRM2
STEERING PITCH COG | SPEED
CC |Rud.lim. RC Radius [Hand str.
stop stoppa webcam da 6vning slut
Sinnesstamning:
Lugn L
Konsentrerad K
Tyst T
Pratsam P
Stressad S
Irriterad I




Bilaga 10. Frdageformuldr (fortsdtter pad ndsta sida)

Datum: Brygga: Person:

Frageformulér # 1

Hur upplevde du korningen?

Ringa in ett vdrde, 1=14tt / 5= svar

Vad hade du mest hjilp av?

Ringa in ett eller flera alternativ.

a) Radare  b) Visuell sikt ¢) Sjokort/ Fardplan

Hur tycker du din placering i farleden var?

Ringa in ett vérde, 1= inte bra / 5= perfekt

Motivera:

Korning:

(Efter varige korning)




Bilaga 10. Frdgeformuldr

Datum: Brygga: Person: Korning:

Frageformulir #2 (Efter alla tre korningar)

Vilken fiardplan tyckte du var biittre?

Ritad fardplan Text fardplan

Underlittade firdplanen navigeringen jamfort med att kora utan?

Inte alls

Lite

Mycket

Jatte mycket

Skillnaden mellan de tva olika firdplanerna (ett plus + och ett minus -)
Ritad féardplan:
Plus

Minus

Text fardplan:
Plus

Minus

Vilken korning tyckte du var svarast?

A. B. C.




Bilaga 11. Simulator checklista for observator.

Simulatorbriefing / checklista Datum: Koérning:
Simulator: Person:

Radar instéllningar Minimum Pitch =7

North-Up / Rel.motion

EBL- true (brygga A och G)

Range 6°

Radar briefing start inst.

VRM off

EBL off Visa hur man plottar

True vectors 3min

True trails 1min

Range 6

Autopilot installningar Checka att autopilot "set course" ar pa 6vningens startkurs!

Medium draft

Precise steering

Steering briefing (auto/ manual)

Att byta mellan RC / CC

Hur andra Radius / Rudderlimit

Att sla pa handstyrning (alla positioner) Hur man byter fran handstyrning tillbaks fill

Styrpumpparna pa autopilot.

VHF pa ratt kanal

Karta / fardplan

Harp

Gradskiva

Blyertspenna

Radergummi

Web Cam ON vid start Checka att forsdkspersonen syns i camen,

Web Cam OFF vid stop Visa FORSOKS NUMMER LAPP fér camen efter start.




Bilaga 12. Korning- A
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Bilaga 13. Ritad fardplan.

st Farledslinje

4
on !
! S
Harmn r\—‘-"-ih:f"" FL

T

STOP

P

gira 025

Eglonskiir tvirs

EEL 020
Birja gira till
kursen 052

Uto

START




Bilaga 14. Korning- B
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Bilaga 15. Korning- C
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Bilaga 16. Sammandrag pa A- kérningen
A- kdérning MED RITAD FARDPLAN

Ordnade enligt NASA- TLX resultat

E/O NASA- tix farleds.dev.
1 G9A 17,67 R 0,44
2 G3A 22,33 T 0,48
3 E5A 29,33 R 0,70
4 ATA 32,33 R 0,91
5 A4A 35,33 T 0,56
6 G6A 37,00 T 0,38
7 ESA 44,33 T 0,58
8 E11A 45,00 T 0,50
9 A1A 48,33 T 0,40
10 E2A 49,00 R 0,46
11 A10A 57,67 T 0,65
12 G12A 61,33 R 0,86
medeltal= 39,97 0,58
Vilken typ av fardplan forsékspersonen T  [Textplan Erfaren=
foredrar enligt frageformular. R  [Ritad plan Oerfaren=
Kaénsla av kontroll: | Hag Medel Liten Ingen kontroll
I s
COCOM: Strategic | Tactical |Opportunistic | Scrambled




Bilaga 17. Sammandrag pd C- kérningen

Ordnade enligt NASA- TLX resultat

E/O NASA- tix Farleds.dev.
1| GoC 8,33 R 0,55
2| A1C 9,67 ‘ 0,93
3| ATC 14,67 ﬁ 0,41
4| E8C 15,33 ‘ 0,40
5| G3C 15,67 ‘ 0,77
6 | E5C 16,00 ﬁ 0,48
7 | E11C 17,67 ‘ 0,69
8| G6C 19,33 ‘ 0,41
9| A4dC 33,33 ‘ 1,02
10| G12C 34,33 R 0,72
11| E2C 36,00 R 0,54
12| A10C 65,67 0,74
medeltal= 23,83 0,64
Vilken typ av fardplan forsékspersonen Erfaren=|
foredrar enligt frageformular. i Oerfaren=
Kénsla av kontroll: | Hsg Medel Liten Ingen kontroll

COCOM: |strategic |Tactical |Opportunistic | Scrambled




Bilaga 18. Sammandrag pa B- kérningen

B- kérning UTAN FARDPLAN
Ordnade enligt NASA- TLX resultat

person| E/O

E5SB

GoB

E8B

A7B

A4B

E2B

E11B

G6B

O 00 N| O O & W N| —~

A1B

-
o

G3B

—_—
—_—

G12B

RN
N

A10B

medel=

NASA- tix | farleds.dev.
14,33 |R 0,24
28,67 |R 0,33
32,33 [T 0,27
34,67 |R 0,26
46,00 |T 0,54
48,67 |R 0,41
49,33 |T 0,20
50,00 |T 0,26
52,33 [T 0,31
55,67 |T 0,41
63,67 |R 0,36
73,00 |T 0,32
45,72 0,33

Vilken typ av fardplan forsékspersonen

foredrar enligt frageformular.

T Textplan

R Ritad plan

Kansla av kontroll:

COCOM:

Hog

Strategic

Medel

Tactical

Opportunistic

Ingen kontroll

Scrambled

Erfaren=
Oerfaren=




