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Sammanfattning

Nar projektet Navigationsstod fran land fas 2 startade tog det sin
utgangspunkt i projektet ”Analys av forutsattningar och nyttor med ett nytt
navigationsstod fran land 2021-02-26 TRV2019/13352”.

Utover det som redan gjorts i FAS 1 fanns det i projektansdkan for FAS 2
ytterligare delar som att mandvrera fartyg anda in till kaj och att assistera
tva fartyg simultant. Vidare skulle lampligheten att utféra NSA-assistans pa
fler geografiska omraden utredas.

Att navigationsstod fran land FAS 2 &r ett sa pass mycket storre projekt &n
FAS 1 har naturligt fort med sig att det har gatt att géra bade fler och
djupare undersokningar an i FAS 1. Det har gjorts betydligt fler
simuleringar och betydligt fler experter, saval nautiska som andra, har
kunnat fa komma till tals. Fragestallningar som fanns redan under FAS 1
tiden har kunnat stallas igen men med mojlighet till fler perspektiv.

Resultat ska man vara forsiktig med innan projektet ar klart och avslutat
men det stod ganska snart klart for oss att det koncept som fungerade sa bra
i Oxel6sund inte fungerade lika vél i Goteborg. Trafikintensiteten i
Goteborg kravde en annan 16sning &an den (VHF) som var forstahandsvalet i
Oxeldsund. Den ”6ppna linan”, ett konferensméte 6ver 4G/5G blev
forstahandsvalet i Goteborg. Aven andra procedurer rérande
kommunikation har andrats.

Att assistera fartyg anda till kaj, alltsa att inte behdva satta ombord en lots
fysiskt ens for den sista biten till kaj, &r en avgorande faktor for hela
projektet. Manga av de vinster man hoppas na med projektet som minskade
kostnader, hogre lotstillgédnglighet, minskade CO2-utslapp m.m. ar
avhangigt av om fartygen kan NSA-lotsas helt till eller fran kaj utan fysisk
lots ombord.

Vi har darfor lagt ner ett stort arbete pa att fa fram en process dar en NSA-
lots pa ett sakert satt ska kunna assistera ett fartyg anda in till kaj men vi har
inte lyckats. Trots att vi har lagt ner mycket arbete pa kajmandvreringsbiten
sa finns det naturligtvis mer att géra. Autonoma fartyg ar nagot som
kommer och pa nagot ska de fort6jas. Det finns ocksa automatiserade
system for att fortoja fartyg men det ligger utanfor detta projekts
omfattning. Det &r inte alls sékert att detta skulle 16sa problemet men det
visar pa att det finns ytterligare mojligheter att undersoka.

Det finns &ven andra sétt att 16sa mandévreringsproblematiken, bada kraver

regelandringar. Det ena &r att man arbetar fram ett dispensférfarande for de
befalhavare som tanker ta NSA-assistans. Denna dispens fran att ha lots
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ombord skall alltsa enbart gélla vid kajmandvrering. Den andra ar via de
omradesundantag (se Transportstyrelsens Forfattningssamling,
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad, TSFS 2022:94) som finns
efter den svenska kusten. Dar omradesundantag géller far man (om vissa
villkor ar uppfyllda) mandvrera till och fran kaj sjalv aven om fartyget ar
lotspliktigt. Om nagon av de tva ovan namnda vagarna ar framkomlig
aterstar att se.

Att assistera tva fartyg samtidigt, alltsa gjort av en lots, har testats i
simulator vid tva tillfallen. Svaret pa om det later sig goras ar mycket
beroende pa omstandigheterna. Det kan goras om omstandigheterna ar
gynnsamma, d.v.s. att trafiktatheten ar lag, att forekomsten av fritidsbatar ar
lag, 4G/5G har bra tackning och fartygsheséttningarna ar val inkorda i
rutinerna.

Halvvags igenom projektet upplever projektgruppen att vi har kommit sa
langt vi kan i simulatormilj6 inom projektets ramar. Detaljer aterstar men
den stora utmaningen nu blir att testa det vi kommit fram till i simulatorn i
en reell miljo och med verkliga fartyg och besattningar. Kommer vart
koncept att halla eller kommer modifieringar att kréavas?

Norrkoping, April 9, 2024

Maria Gripenblad
Projektledare, Sjofartsverket

Anders Johannesson, Sjofartsverket
Andreas Edvall, Sjofartsverket
Reto Weber, Chalmers

Erik Sandberg, RISE

Gesa Praetorius, VTI

Tatiana Polishchuk, Linkdpings Universitet
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1 Introduktion

1.1 Introduktion till projektet Navigationsstod fran land — fas 2

Konceptet for Navigationsstod fran land (NSA), ocksa kallat fjarrlotsning
har tagits fram i projektet ”Analys av forutsattningar och nyttor med ett nytt
navigationsstdd fran land TRV2019/13352” som genomforts under 2019-
2020 under ledning av RISE och med finansiering fran Trafikverket.
Forutom RISE deltog Sjofartsverket, ett antal svenska rederier och
Foreningen Svensk Sjofart i projektet. Utfallet i fas 1 av Navigationsstod
fran land var véldigt positivt och intresset ar stort fran saval redarnaringen,
akademin som fran Sjofartsverket att fortsatta utvecklingen och genomfora
vidare systemdemonstrationer av konceptet.

Syftet med projektet Navigationsstod fran land — fas 2 ar att genomfora
systemdemonstrationer av utvecklade anvandarfall for fjarrlotsning i ett
andamalsenligt demonstrationsomrade i syfte att fortsatt utveckla och
demonstrera konceptet till att bland annat inkludera assistans av fartyg
langre in mot kaj och ta fram kunskaps- och beslutsunderlag for mojlig
realisering av fjarrlotsning i Sverige.

Projektet amnar:
e Vidareutveckla konceptet fjarrlotsning.

e Genomfdra en systemdemonstration av fjarrlotsning till Goteborgs
Hamn fran trafikcentralen i Géteborg.

e Gora en djupare analys av kostnad, risk och miljo infér en framtida
realisering av fjarrlotsning.

e Samverka med Transportstyrelsen om det pagaende
foreskriftsarbetet géllande lotsning.

e Koordinera med andra nordiska lander for att na sa stor
internationell likformighet i konceptet som mojligt.

e Gora en overgripande samhallsekonomisk och foretagsekonomisk
analys, dar konceptet kopplar in i hela sj6transportsystemet.

e Fortsétta tillvarata de erfarenheter och den metodologi som byggts
upp kring fjarrstyrda trafikledningstorn inom luftfarten.

Projektet genomfors av ett partnerskap bestaende av Sjofartsverket
(koordinator), RISE, Chalmers, Linkdpings Universitet, VTI,
Transportstyrelsen och Luftfartsverket.
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Rederier sdsom Thunbolagen, Tarntank och Tarbit Shipping m fl ingar i
projektet.

Projektet borjade i september 2022 och avslutas i december 2025.
Foreliggande halvtidsrapport ger en statusbeskrivning av vad projektet
levererat under perioden september 2022 fram till april 2024.

1.2 Rapporten upplagg

Halvtidsrapporten nautisk riskanalys &r en summering av det arbete som
genomforts i arbetspaketen 2, 4 och 6 sa har langt i projektet. Arbetspaket 2
”Procedurer, kompetensanalys och organisation” och arbetspaket 6
”Systemdemonstration” har slagits ihop med varandra. Anledningen till
detta ar att de bada arbetspaketens uppgifter ligger sa nara varandra att de &r
svara att skilja at. Det som ska utformas av AP 2 géllande procedurer etc.
testas av AP 6 som ansvarar for simulatortesterna. Né&r testerna val ar
genomfdrda behdver resultaten skickas tillbaka till AP 2 och eventuellt
modifieras. | praktiken gors bade tester och modifieringar i nara samarbete
mellan AP 2 och AP 6.

RISE, VTI och Linkdpings Universitet har samtliga deltagit i ett antal
simuleringar och har genomfort analyser utifran olika perspektiv. |
rapporten redovisas detta arbete i separata kapitel, da de analyserar
simuleringarna ur olika infallsvinklar och med olika metoder.

Dessutom har ett arbete kring ansvar, juridiska aspekter och analys av den
nya lotsforordningen genomforts inom ramen for ett sa kallat policylab. En
initial analys av totalforsvarsaspekter och CER-direktivet etc har
genomforts och redovisas i rapporten.

En modell for att berakna de ekonomiska effekterna av navigationsstod fran
land har tagits fram i projektet och initiala berakningar har gjorts for
Goteborg i arbetspaket 3. Dessa resultat aterfinns i den separata
halvtidsrapporten for Samhallsekonomiska analyser.

Vidare kan ndmnas att lotsen i land i projektrapporten bendmns som "NSA”
(Navigational Shore Assistance).
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2 Tidigare forskning kring Navigationsstod fran
land

2.1 Att lotsa ifran land

Att lata en lots som sitter iland assistera ett fartyg istéllet for att lotsen
fysiskt kliver ombord &ar inget nytt. Det har gjorts i t.ex. Rotterdam (sedan
1986) och i Bremerhaven. Dessa tvd hamnar hade FAS1-projektet ett
larorikt utbyte med. I Sverige gors en variant av detta kallat ”Bitrdda fran
tjanstebat eller annan plats” da vidret inte tillater lotsen att embarkera
fartyget. Gemensamt for tidigare lotsningstjanster fran land ar att de har
varit, om inte “nddldsningar”, sd 1 alla fall andrahandsval. Syftet med att
dirigera fartygen fran land (eller en lotsbat) &r att hjalpa fartyget till en
skyddad plats dar lotsen kan embarkera.

Konceptet som skulle tas fram i FAS 1 skulle inte vara en nédlosning for att
I6sa en svar situation betingad av vader- eller isforhallanden. Det skulle
istallet vara en fullstandig, kontrollerad process och ett alternativ till att
fysiskt ta ombord en lots eller att ta en lotsdispens, ett s.k. PEC (Pilot
Exemption Certificate).

2.2 NSA vs VTS

| omraden med VTS-tjanst ar det viktigt att skilja pd NSA och VTS. En
VTS o6vervakar samtliga fartygsrorelser i ett definierat geografiskt omrade
och delger denna information enligt ett lagstadgat protokoll. En NSA
vagleder ett enskilt fartyg och assisterar detta fartyg efter ett
lotsningsperspektiv. En NSAs fulla uppmarksamhet kravs darfor for att
planera, 6vervaka och atgarda ett enskilt fartygs rorelser och planerade
framfart. Dessa tre komponenter (planera, folja upp och atgarda) kan ses
som en definition av NSA.

2.3 Vem som har ”the conn”

| alla andra fall (atminstone savitt vi kanner till) dar en lots vagleder ett
fartyg ifran land har man valt att tillampa samma arbetssatt som ar det
vanligaste nar lotsen &r ombord. Lotsen ar da den som kommer med
anvisningar, rad och nya kurser. Nar det ar dags for fartyget att gira anger
lotsen den nya kursen t.ex. 335°. Beséttningen repeterar och fartyget styrs in
pa den nya kursen. Nar fartyget val ar pa ratt kurs bekraftar besattning for
lotsen att man nu &r pa den angivna kursen t.ex. genom att sdga: 335 °now
Mr. Pilot!” Ofta dr det lotsen som sjdlv vrider pé fartygets autopilot for att fa
fartyget att gira.
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Man kan ténka sig det omvanda forhallandet, befalhavaren och beséttningen
kor sjalva och lotsen far en mer 6vervakande roll. Besattningen &r hela tiden
transparenta med vad de gor och vad de tanker gdéra och om lotsen tycker att
besattningen behdver hjalp kan han eller hon komma med ett rad eller ndgon
ytterligare information.

Med ny modern navigationsteknik har denna metod med besattningen som
den mer aktiva parten utvecklats. Framst baseras metoden pa en detaljerad
“passage plan” dir en “rutt” definierar fartygets fardvag i det elektroniska
sjokortet. Rutten visar inte bara kurser, utan dven gir-radier, gir-linjer och
sdkra korridorer. Aven med lots ombord har metoden, som vi kan kalla
indirekt lotsning, ofta praktiserats ombord pa exempelvis kryssningsfartyg.

Beséattningen pa bryggan under NSA-lotsningen bestar av tva nautiker dar
den ene dr Navigator och kor baten. Den andre ar Co-navigator och
overvakar/assisterar Navigator om det behdvs. Co-navigator ansvarar ocksa
for den strategiska planeringen genom att forsdka se lite langre fram t.ex.
vilka trafiksituationer och andra svarigheter som man kan forvantas mota.
Den tredje personen pa bryggan ar en matros som fungerar som utkik och
kan handstyra (alltsa styra fartyget utan autopilot) om det blir nédvandigt.

| FAS 1 valde man att lata fartygsbesattningen ha den mer drivande rollen i
processen. Det fanns flera anledningar till det, men den viktigaste var att
man ur ett BRM-perspektiv (Bridge Resource Management) ansag att man
bast tog tillvara pa de manskliga resurser man hade att tillga pa det sattet.
Det spelade ocksa roll att den NSA-assistans som skulle ges skulle vara val
forberedd och kontrollerad. Besattningen skulle vara forberedd pa att kunna
ta fartyget genom farleden utan att behdva hjalp. Den tekniska utvecklingen
hade ocksa skapat nya mojligheter for en operator iland att dela samma
situationsuppfattning och samma plan som bryggteamet ombord.

2.4 Kommunikationen mellan fartyget och lotsen i land

Det vanligaste sattet att uppratta kontakt mellan tva fartyg eller mellan ett
fartyg och en landstation ar med hjalp av VHF-radio (Very High
Frequency). Fordelarna med VHF &r att det &r ett val inarbetat system, det &r
mycket robust och det finns en hel del forskning och inarbetade rutiner om
hur man kommunicerar sa stringent som maéjligt pa VHF. | och med
VHF:ens konstruktion dar bara en kan sanda at gangen sa blir meningarna
som sands korta och det blir snart nodvéndigt att gora ett uppehall for att fa
feedback av mottagaren d.v.s. man maste forsakra sig om att mottagaren
hort och forstatt. Detta gor att kommunikationen naturligt blir ganska
korthuggen och distinkt.
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En annan majlighet som ocksa testades i FAS 1 var vad som kallades
”6ppen lina”. Med 6ppen lina menas en kommunikationslinje som hela tiden
star Gppen t.ex. att man ringer upp varandra pa mobiltelefon med hogtalarna
pa sa att man kan prata utan att beh6va ringa upp igen eller halla inne en
sandknapp. Man hor varandra hela tiden och samtalet flyter pa normalt.

| FAS 1 bestamde man sig for VHF som primart kommunikationsmedel. Att
”Oppen lina” hade fordelar bade nér det gillde att bygga det gemensamma
teamet mellan NSA-lotsen och besattningen var tydligt. Det var ocksa
tydligt att SA (Situation Awareness, gemensam lagesbild) framjades da
NSA-lotsen hela tiden kunde hora vad som sades pa bryggan.

Det som fallde avgorandet till VVHFens fordel var att man inte ansag
mobiltelefonuppkoppling tillrackligt robust. Dels bryts mobiltelefonsamtal
ibland, dels kommer man in da och da in omraden med dalig eller ingen
tackning.

Bild 1 VHF radio, det traditionella sattet att kommunicera mellan land och fartyg, eller fartyg-
fartyg samt en mobiltelefon med hégtalare. Eftt enkelt sétt att skapa en "6ppen lina” mellan
fartyget och lotsen i land.

25 Vem kommunicerar med vem?

En annan fraga som diskuterades och provades under FAS 1 var vem som
skulle skéta kommunikationen mellan det NSA-assisterade fartyget och
andra fartyg i omradet, med VTSen och andra aktorer. Det fanns tva
alternativ, antingen tar besattningen hand om kommunikationen eller sa gor
NSA-lotsen det. Bada varianterna provades och det beslutades att lata
besattningen sta for kommunikationen. Det foll sig naturligt att om nagot
annat fartyg anropade det NSA-lotsade fartyget sa skulle de sjélva svara.
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Det kandes ocksa naturligt att fartygshesattningen sjalva anropade VTSen
da man passerade en rapporteringspunkt.

2.6 NSA-processens fem faser

Som tidigare ndmnts ska NSA-processen var vél férberedd och planerad.
Man kan dela in den i fem olika faser enligt nedan:

1. Godkéannande. For att fa utnyttja tjansten maste befalhavaren ha ett
PEC (han eller hon ska kunna visa upp tillréackliga praktiska och
teoretiska kunskaper for att fa framfora sitt fartyg utan lots) i nagon
svensk hamn eller kunna visa upp motsvarande kunskaper. Hur
befélhavaren ska kunna examineras for NSA-tjansten pa annat satt
an genom att ha tagit ett PEC aterstar for projektet att reda ut.

2. Planeringsfasen. Utfors vanligtvis i foregdende hamn, man bestaller
alltsd NSA-tjansten och ser till att man ar forberedd for passagen
genom att t.ex. se till att man har tillgang till ratt rutt i sin ECDIS.

3. Handskakningsfas. (Pre-execution). Utfors da fartyget borjar narma
sig starten for tjansten. Lotsen och fartygsbesattningen stimmer av
att man har varandras telefonnummer, att man vet vilken VHF-kanal
man kommer att anvanda som back up, att man laddat upp samma
rutt i respektive navigationssystem etc.

4. Utforandefasen. (Execution). Det ar alltsa under den héar fasen som
fartyget navigerar in genom farleden till sin destination évervakad
och assisterad av NSA-lotsen. Forenklat ar principen att besattningen
kor sjalva sitt fartyg, men rapporterar sina atgarder till lotsen som da
kan konfirmera att man t.ex. girar till ratt kurs.

5. Utvéardering. Den héar fasen finns framst under live-testerna. Da en
testlotsning gjorts samlades asikter in fran bade lotsen och
fartygsbesattningen for utvardering.

2.7 Simuleringar FAS 1

Under FAS 1 projektet genomfordes tva omgangar med simuleringar. Den
forsta kordes i Sjofartsverkets simulator i Goteborg i augusti 2019. Omradet
som anvéndes var farleden in till Oxelosund. Gruppen av testpersoner var
forhallandevis liten och bestod en fartygsbesattning om tre personer fran ett
av de deltagande rederierna och en lots. Det fanns ocksa
simulatorinstruktorer och andra projektdeltagare narvarande. Syftet med
simuleringarna var att testa procedurer i fragor som namnts ovan d.v.s.
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kommunikation, Situation Awareness, samarbetet mellan NSA-lotsen och
fartygsbesattningen etc.

Den andra simuleringsomgangen holls i december 2019 och den har gangen
var gruppen storre. Syftet var ocksa delvis annorlunda, det var inte bara de
rent nautiska bitarna som skulle testas utan man hade ocksa med sig Human
Factors-expertis, lotsforbundet hade en representant pa plats, och aven
Svensk Sjofart var representerade. En extra lots fran Oxel6sund var med for
att sarskilt observera sin kollega som agerade NSA-lots. Meningen var att
testa konceptet “bredare” och ocksa att visa konceptet for branschfolk och
kommande brukare.

2.8 Live-testbadden FAS 1 - Oxeldsund

Utover simuleringarna gjordes ett antal tester live, till sjoss med riktiga
fartyg. Man kan dela upp testerna i tva kategorier. Dels gjordes tekniska
tester dar man forsokte att fa grepp om hur exakt man var i fraga om tid och
position for det 6vervakade fartyget, dels gjorde man tester som var mer
inriktade pa hur testpersonerna (bade lotsar och fartygsbesattningar)
upplevde tjansten.

De tekniska testerna gjordes alla i Oxeldsund utom ett avsnitt om girar som
av praktiska skél (radartackning) genomfordes i Goteborg. Testerna i FAS 1
visar pa en fordrojning fran det att fartygets rorelseférandringar (t.ex. en ny
kurs) pa 3 — 15 sekunder innan den kan ses i lotsens SealQ (beslutsstdd,
navigationssystem). Testerna visade ocksa att da VTS-systemet anvandes
(som bygger pa bade radar och AIS till skillnad fran SealQ som bygger helt
pa AlS) var fordrojningen annu langre. Denna férdrojning beror dels pa
tiden det tar for signalerna att ta sig mellan de olika systemen, dels pa den
tid det tar fOr systemen att processa signalerna. I FAS1 skriver man att ett
maxvarde for denna fordrojning bor séttas till 2 sekunder.

Testpersonernas upplevelse av NSA-assistansen dokumenterades genom att
man lat dem fylla i en enkat efter att testerna avslutats. Omraden som
Situation Awareness, om lotsen iland och besattningen ombord delat samma
bild av verkligheten, upplevelse av fortroende mellan lots och
bryggbeséttning, om nédvandig information kunnat formedlas, om
kommunikationen fungerat 0.s.v. betygsattes i betygsskalan 1 — 5. Det fanns
ocksa mojlighet att fylla pa med egna kommentarer. Pa det hela taget var
betygen goda och lag ofta mellan 3 — 5. Vart att notera ar att
fartygsbesattningarna var nojdare an lotsarna, ofta lag deras omdémen en
betygsgrad Over lotsarnas.
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Bild 2 FAS 1 Oxelésund. Farleden som testades bade i simulatorn och i verkligheten.
Strackan ar ungefar 12 nautiska mil och med ett sadant fartyg som anségs lampligt for
tjansten, en kusttanker eller produkttanker ndgonstans omkring 110 — 150 meter lang, tar
resan en timme.

3 Statusrapport av genomfort arbete i
Navigationsstod fran land - fas 2

| den hér delen av rapporten redovisas det arbete som gjorts i FAS 2 och de
forandringar av konceptet fran FAS 1 som gjorts fran september 2022 till
april 2024.

3.1 Metod, struktur och arbetsordning

Arbetet med operativa procedurer och det praktiska forfarandet med att ge
navigationsstod fran land startade hosten 2022. Den naturliga
utgangspunkten for de forsta simuleringarna var att testa de procedurer och
rutiner man kommit fram till under FAS 1. Skillnaden var att spelplanen,
omradet man skulle simulera i, var Goteborg istéllet for Oxelosund.
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En annan skillnad var att gruppen av testpersoner under de forsta
simuleringarna i FAS 2 bade var storre dn under FAS 1 simuleringarna och
att den huvudsakligen bestod av lotsar. Till en borjan i FAS 2 bestod
testpersonerna av en grupp pa atta lotsar som frivilligt valt att delta i
projektet och simuleringarna som nautisk expertis. De atta lotsarna kom fran
olika delar av Sverige som t.ex. Goteborg, Hallandskusten,
Helsingborg/Malmo, Gotland och Oxeldsund/Norrképing.

Langre fram skulle fler testpersoner fran sjofartsnaringen (huvudsakligen
aktiva sjobefal), Chalmers sjobefélsskola (larare och studenter) och
Sjofartsverket (framst lotsar som inte var direkt knutna till projektet) delta.

FAS 2 innehaller alla de delar som FAS 1 gjorde men innehaller ocksa nya
moment som t.ex. navigationsassistans av tva fartyg samtidigt och att
forsoka assistera fartygen hela vagen in till kaj.

Metoden som anvants ar iterativ. Malet for projektet ar enkelt, ett fartyg ska
assisteras av en landbaserad lots, in till Goteborg pa ett sakert sétt. Efter
varje simulatorkérning samlades testdeltagarnas synpunkter in och
nodvandiga andringar/forbattringar gjordes i konceptet fran FAS 1.

Under projektets gang fangade vi upp identifierade komponenter for att
NSA skall fungera med hog kvalitet. Dessa komponenter listades i ett
sarskilt dokument for att vid projektets slut fangas upp och inkluderas i en
konsekvensdiskussion. Dokumentet ar ett levande dokument och dess
innehall styrs i mangt och mycket av deltagarnas insikter och upplevda
”sanningar”. Listan innehaller idag en rad komponenter som ror
kommunikation, bryggteam, AlS-teknik, VTS, kompetens, lotsdispens och
NSA-procedurer.

3.2 Simuleringar FAS 2

Under perioden november 2022 till januari 2024 holls sammanlagt 13 storre
simuleringsomgangar. (Med storre menas att dessa var planerade i god tid,
att sarskilt inbjudna testpersoner var med och att simuleringarna oftast
spande over flera dagar. Det holls ocksa mindre simuleringsomgangar mer
spontant da nagot skulle forberedas eller testas infér de storre kérningarna).
Ordningen i vilken simuleringarna hélls styrdes till stor del av praktiska
omstandigheter. Att kdra en omgang med simuleringar kraver dels en rad
olika kompetenser, dels kréver det att man har tydliga syften med sina
simuleringar. Tillgang till simulatoranléaggningen, hela eller delar av den,
tillgangen pa testpersoner, instruktorer, forskare m.fl. gor att man maste
anpassa sig en del efter omstandigheterna. Simuleringarna fick féljande
teman;
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3.2.1 Inledande simuleringar, 21/11 — 22/11 - 22 och 12/1 — 13/1 — 23

Konceptet fran FAS 1 testades pa den nya spelplanen, alltsa Goteborg. Vi
gav saledes fartygen i simulatorn navigationsstod fran land pa samma séatt
och med samma teknik som vi gjorde i FAS 1. Det blev véldigt snart tydligt
att arbetsbelastningen for fartygsbesattningarna blev betydligt storre i
Goteborgsomradet an i Oxelésundsomradet. Det finns flera forklaringar till
att intensiteten blir hogre i Géteborg, det finns fler fartyg dar pa en mindre
yta an i Oxelosund och det finns tva farleder in till Géteborg som gar ihop,
eller isar, pa tva stallen. Dessutom ar avstanden fran ankarplatser och kajer
in i farlederna forhallandevis korta vilket i sin tur gor att trafikbilden kan
skifta fort.

1 NM (1852 m.) \J o 2 )

Bild 3 | Géteborg har man alltid nara till farleden fran varje kaj eller ankarplats (nagra
hamnar och ankarplatser ar utmarkta med gula stjarnor). Det kan ju naturligtvis l1ata som en
sjalvklarhet att det ar nara till ankarplatser i alla hamnar i varlden, men sé behover det inte
vara. Tittar vi pa den sydligaste stjarnan pa kartan (markerar ankarplatsen 6ster om fyren
Trubaduren) s& ligger den mycket nara den rodmarkerade farleden. Det kunde ju varit sd att
den legat 6ster om darna till htger, da hade det varit stora marginaler och gott om tid for
fartygen pa vag till/fran ankarplatsen att bedéma trafiksituationen i farleden innan man gar in
(eller ut) ur leden, men nu &r det alltsa inte sa. Tittar man pa dvriga stjarnor pa skissen ar
situationen liknande, fartyg kommer snabbt in i trafiken.

Det blev ocksa tydligt under simuleringarna att bade den egna
kommunikationen med VTSen och andra fartyg, att lyssna pa andra fartygs
kommunikation med varandra och med VTSen 6kade pa
fartygsbesattningens arbetsbelastning. Att informera lotsen iland om
kommande girar eller andra manévrer, att kommunicera med VTSen och att
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komma Overens med andra fartyg om t.ex. hur man skulle métas blev en
tydlig stress och 6kning i arbetsbelastning.

3.2.2 FoOréndringar i konceptet 1/2 — 23

Konceptet modifierades for att battre passa Goteborgsforhallanden. Den
storsta skillnaden 14g i att borja anvinda en ”6ppen kommunikationslina”
(man borjade med att anvanda ett Skype-mote alltsa med bade
ljudéverforing och mojlighet till bildéverféring) som ersatte VHF-
kommunikation som forstahandsval for kommunikation mellan fartyg och
NSA-lots. Under simuleringarna i FAS 2 var Skype-motet mellan
fartygsbryggan och NSA-lotsen uppkopplat via wifi. | verkligheten, ute pa
havet med riktiga fartyg och en NSA-station i land, kommer det att bli
nddvandigt att anvanda 4G/5G. Projektet har hittills hanterat risker rérande
denna andring i den prelimindra sdkerhetsbedomningen infor livetesterna.

I FAS 1 testades ocksd ”6ppen kommunikationslina” och det gjordes via 4G
bade i simulatorn och “live” men da testades enbart ljuddverforing. I FAS 1
sadg man ocksé fordelar med “6ppen lina” men dir ansag man inte att
fordelarna 6vervégde riskerna med att behova lita till 4G istallet for VHF.
Projektet, FAS 2, upptackte vidare att NSA-lotsen och beséttningen ocksa
hade behov av en 6ppen kommunikationslina for NSA-lotsen att kunna kan
dela sin SealQ (lotsens beslutsstod) screen via skarmdelning i en
motestjanst till fartyget under simuleringarna. Detta verktyg/applikationen
kallar vi NSA-screen i projektet. | och med detta har lotsen mojlighet att
med sin muspekare peka pa sjokortet i SealQ sa att fartygsbesattningen latt
kan ta till sig information om var nagot hander. Om t.ex. ett fartyg sager att
man tanker ga till ”Bjérnhuvudet” kan lotsen snabbt peka ut vilket fartyg det
ar, vart ”Bjornhuvudet” ligger och om man forviintas fa ett méte med
fartyget.

Vidare blev det enklare for NSA-lotsen att valja ratt tidpunkt for att
kommunicera rad, da denna genom 6verhorning via “dppen lina” kan
bedéma bryggteamets arbetshelastning. Detta medforde att NSA-lotsens rad
kunde uppfattas som ett stéd och déarmed bli en naturlig del i
bryggsamarbetet.

Till livetesterna kommer vi dven att addera en applikation for ruttutbyte,
digital checklista mellan NSA och fartyg samt dokumentation av live-tester
i form av AIS-spar, testprotokoll med kommentarer mm.

Under simuleringarna 2/1-23 provkordes det modifierade konceptet.
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3.2.3 Gront, gult och rott 1age, 22/2 — 24/2 — 23

| februari fortsatte testerna av det nya konceptet. Diskussionerna efter de
olika simuleringarna handlade mycket om olika trafiksituationer och hur
NSA-lotsen och fartygsbesattningen ska samarbeta och kommunicera
sarskilt vid méten med andra fartyg.

Tre olika nivaer for NSA procedurer formulerades, grént, gult och rétt. |
gront lage fungerar allt som det ska tekniskt, procedurerna féljs och man
foljer den éverenskomna planen. I gult lage har man gatt ifran planen,
kanske har man fatt andrade order, nagot tekniskt hjalpmedel har slutat
fungera etc. | rott lage har sa viktig navigationsutrustning slutat fungera
eller nagon annan omstandighet har intraffat som gor att man maste
dvervdga att avbryta NSA-processen.

3.2.4  Arbetsbelastningsméatningar 24/3 — 23

Under simuleringarna den 24/3-23 inleddes arbetet med att mata NSA-
lotsens upplevelse av hur det &r att assistera ett fartyg fran land. Var ligger
’stresspucklarna”, nér blir man oséiker, kan man spara stresstendenser under
processen som man kanske inte raknat med? (FOr en mer utforlig
beskrivning av arbetsbelastningstesterna (se kap 3.8 Analyser av
arbetsbelastningen).

3.2.5 Tva fartyg assisterade av en lots och forsok att assistera ett fartyg
anda in till kaj 15/5 — 17/5 maj - 23

I mitten av maj 2023 kdrde vi de sista simuleringarna infor
sommarsemestrarna 2023. Det var en ganska massiv omgang med
simuleringar som gjordes. Igen testades konceptet i stort och det testades
vad som hande da nagot ovantat intraffade. Vi testade ocksa att lata en
NSA-lots assistera tva fartyg samtidigt och vi testade att lata en NSA-lots
assistera ett fartyg anda in till kaj och sedan ut fran kaj (se aven 3.2.10 Test
av nya NSA-lotsar, test av hur konceptet uppfattas av kommande brukare av
tjansten och fortsatta manovreringstester, 13/11 — 17/11 — 23, déar ny teknik
lagts till for att ge NSA-lotsen storre mojligheter att NSA-assistera fartyg till
kaj).

Att assistera fartyg till och fran kaj med hjalp av en lots iland &r svart.
Under de simuleringarna lat vi forst lotsen anvédnda samma utrustning,
samma sensorer, som det &r tankt att han eller hon ska anvanda da fartyget
assisteras i farlederna, alltsa i farvatten med storre rymd an vid kajerna dar
kraven pa precision ar storre. Efter forsoken radde samstammighet, det har
fungerade inte.

Det finns atminstone tre stora svarigheter med att forsoka att assistera ett
fartyg anda in till kaj for en lots iland. Det forsta &r att han, eller hon, inte
visuellt kan se och bedéma avstand och vinklar till kajen. Lotsen kan inte
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heller sjélv se vilka mandvrer (fram, back, stopp, bogpropeller etc. som slas
ombord).

En annan svarighet ligger i att da lotsen inte &r ombord sa kan han eller hon
inte reagera snabbt pa om nagot skulle ga snett. Férst maste lotsen
informeras (pa ett eller annat sétt) om att nagot inte langre gar enligt planen.
Darefter maste lotsen forsta vad som gar fel, vad man kan gora at det och
kommunicera en losning tillbaka till bryggan. Ombord maste sedan nagon
forsta lotsens rad/instruktioner och bestamma sig for att folja dem. Det hela
paminner om visk-leken”, det finns risk for missforstand och
arbetsprocessen gar langsamt.

En tredje svarighet med mandvreringsforsdken var mer “’testmetodméssiga”.
Att lyckas med att assistera, eller lotsa, ett fartyg fran land anda in till kaj ar
inte sarskilt svart om man valjer ut testpersoner med stor vana av att
mandvrera fartyg. Vid en av testkdrningarna hade vi tre lotsar ombord pa
testfartygets brygga. Sjalvklart gick det bra for dem att 1agga till med
testfartyget. Men vad kunde NSA-lotsen iland tillfora for sékerhetshéjande
assistans? Var uppfattning var: ingenting alls. Lotsen iland gavs en
overvakande roll och han eller hon behévde bara ingripa om nagot verkade
ga snett. Men ett sadant test sager inget om NSA-lotsens majligheter att
assistera vid kajmanovrer. Det enda testet visade var att de tre lotsarna var
duktiga pa att mandvrera ett fartyg.

Man kan ocksa vélja att anvanda en mycket oerfaren besattning och lata
dem kdra, men det ar inte ett testscenario som speglar verkliga forhallanden.
Det skulle vara lika missvisande som testet ovan.

Under testerna och efterfoljande diskussioner fick fokus ligga pa NSA-
lotsens mojligheter att ingripa och stotta vid kajmandvrering da nagot inte
gick enligt plan. Konsensus radde, trots att vi utokade NSA-lotsens tekniska
hjalpmedel, sa kunde han eller hon inte bista med sarskilt mycket. I nulaget
kan vi inte pa ett sakert sétt assistera ett fartyg anda in till kaj.

Att assistera tva fartyg samtidigt ar ocksa komplext. Det ar mycket beroende
av hur farlederna/trafikomradet ser ut, ar det lattnavigerat, stort och brett
och inte mycket annan trafik kan det kanske ga. Vill man lata en lots
assistera tva fartyg samtidigt s& maste man forst géra en noggrann
undersokning av omradet man vill kora i.

Vid dessa simuleringar deltog dven inbjudna observatorer fran
Transportsstyrelsen samt en lots fran Finnpilot i Finland.

Simuleringarna 15/5 — 17/5 - 23 blev inte bara de sista infor sommaren 2023

utan de markerar ocksa en slutpunkt for arbetet med att modifiera
Oxelésundskonceptet till ett Goteborgskoncept. Projektgruppen hade nu ett
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framtaget och 6verenskommet koncept for Goteborg som kunde testas mot
bryggbesattningar.

Ett av projektmalen 1 projektansdkan var att ’simulatorforsok 1 Géteborg
visar att lotsverksamhet kan bedrivas fran land” och det ar var uppfattning
att vi under varen 2023 nadde fram till det malet. Nar det galler skedet
mellan navigation och hamnmandver upplevdes det inte som att NSA-
operatdren hade tillracklig kontroll for att foérhindra en odnskad utveckling.
Projektet fortsatter att utreda begransningar och moéjligheter samt skillnader
kring lotsning i farled, hamnlotsning och 6ppensjolotsning framover i
projektet.

3.2.6 Filmer att anvéndas som utbildningsmaterial 28/6 — 23

I slutet pa juni spelade vi in ett tiotal videofilmer. Filmerna var ungefar ett
par minuter langa styck. Syftet med detta var att producera
demonstrationsmaterial och att skapa ett utbildningsmaterial fér kommande
anvandare av tjansten. Filmerna hor till avsnittet om utbildning (se kapitlet
3.3 Framtagande av utbildningsmaterial for besattningar och NSA lotsar)
samt lank till filmer:
https://chalmers.instructure.com/courses/28187/modules

3.2.7 Rederitraff 24/8 - 23

Den 24/8 holls en rederitraff”. Inbjudna var chefer/administrativ personal
fran de rederier vi hoppas kommer att delta i projektets live-tester, alltsa
tester mellan verkliga fartyg och en lots i land. Syftet var att visa hur langt
vi kommit i projektet och att visa hur vi tdnker oss de praktiska testerna. De
7 — 8 personer som var med pa motet representerade fyra olika rederier.
Mottagandet av det koncept vi visade upp var mycket positivt.

3.2.8 Pilottester med aktiva sjobefal 6/9 — 8/9 — 23

Den har simuleringsomgangen var ganska lik rederitraffen ovan men de
inbjudna testpersonerna var aktiva sjobefal. Aven har var mottagandet av
konceptet och foreslagen utbildning positivt.

3.2.9 Utbildning av fyra nya Goéteborgslotsar, 6/11 - 7/11 - 23

Det har var ett utbildningstillfalle for nya NSA-lotsar. Tva av de tidigare
ndmnda atta “projektlotsarna/nautiska experterna” ar lotsar i Goteborg. Infor
kommande live-tester med riktiga fartyg kommer det att behovas fler an tva
lotsar for att fAnga upp sa manga testtillfallen som majligt.
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3.2.10 Test av nya NSA-lotsar, test av hur konceptet uppfattas av
kommande brukare av tjansten och fortsatta mandvreringstester,
13/11-17/11 - 23

De sista simuleringarna 2023 blev nagot av ett examensprov pa flera sétt.
Testpersonerna var en blandad grupp bestaende av lotsar, aktivt sjobefal och
studenter fran Chalmers sjobefalsskola. De nyutbildade NSA-lotsarna fick
pa sa satt ett bra tillfalle att testa sina kunskaper.

Vi testade igen att mandvrera &nda in till kaj. Sedan forra
manovreringsforsoken hade vi forsokt att avhjalpa de svarigheter som
lotsarna pekat pa da det galler att assistera ett fartyg dnda in till kaj. Detta
hade gjorts genom att lagga till sensorer som kameror sa att lotsen visuellt
kunde se bade fartygets kanter och kajen och att lata lotsen kunna se
fartygets conning-display. (H&r kan man se en hel del detaljer om hur
fartyget mandvreras. Man kan se om “’spaken” stdr pd fram eller back eller
neutral, man kan se om bogpropellern kérs, man kan se om fartygets for-
respektive akterskepp ror sig at styrbord eller babord och med vilken fart
m.m.)

Aven om det gick bttre med hjélp av den utdkade tekniken sa blev
slutsatsen den samma som vid de forra manovreringsforsoken, det gar inte
att pa ett sakert satt assistera fartygen anda in till kaj. Bedomningen é&r att
NSA-operatdren inte har tillracklig kontroll i det sista skedet for de direkta
atgarder som kravs samt att risken for bristande kommunikation i stressade
situationer okar.

3.2.11 15/1-16/1 - 2024 NSA - utbildning av tva lotsar fran
Ornskoéldsvik och tva fran Varberg

| bade projektansokan till FAS 2 och i forslag for fortsatt arbete fran FAS 1
namns att fler hamnar och geografiska omraden borde testas utéver
Oxel6sund och Goteborg. For att fa in fler perspektiv valdes 2 nya omraden
ut for simuleringar.

Urvalet baserades pa farledens komplexitet samt vilka omraden som skulle
kunna forvantas uppna positiva effekter utifran de aktorsanalyser som
genomforts i AP3. Urvalet begransades ytterligare av vilka omraden som
kunde tilldela projektet lotsresurser vid de faststéllda simuleringstillfallena.
Ornskoéldsvik och Varberg valdes ut som nya testomréaden for simuleringar.

Detta tillfalle var en forberedelse for de efterfoljande simuleringarna (med
fokus pa gap i sakerhetsanalyser) och projektet fick ett ytterligare tillfalle att
testa utbildningsmaterial da tva nya omraden skulle testas. Projektet
utbildade fyra nya NSA-lotsar, tva vardera for omraden. Tidigare under

20 (46)



b

(3) SJOFARTSVERKET

Halvtidsrapport nautisk riskanalys Dnr 22-00832

projektet hade en utbildningsplan tagits fram for blivande NSA-lotsar och
den testades och utvarderades vid dessa simuleringar.

3.2.12 29/1 - 30/1— 2024 - Simuleringar i Ornskéldsvik och Varberg
(samt Gbg)

Strukturerade simuleringar genomfordes enligt RISE 6nskemal for att fanga
upp gap fran genomforda sakerhetsanalyser i de tidigare simuleringarna.
Dessa simuleringar hade fokus pa redundans och radarnavigationstester.

Simuleringarna som redovisas nedan har inte gjorts helt oberoende av vad
som gjorts tidigare i projektet, men de har ett annat perspektiv och med
RISE som upphovsman snarare an Sjofartsverket/Chalmers. Det ar en
granskning som kommer fran ett annat hall. Strukturen i rapporten blir
darfor lite annorlunda i det hér stycket och syftet ar att fanga upp *gap’ i det
som gjorts tidigare. Resultaten av simuleringarna redovisas i en fraga-svar
struktur.

Nedan redovisas resultat och synpunkter fran simuleringarna 29/1 — 30/1
amnesvis:

e GNSS-fornekad miljo. Fungerar reserv- och kontrollmetoder i
navigationsprocessen?

Att landradar under vissa forutsattningar kan utgora ett stod for NSA-
tjansten i vissa typer av farledsavsnitt maste anses klarlagt, men med de
begransningar som rader generellt, bland annat tackning, upplosning och
HMI beddms vidare forsok inte vara ratt fokus under projektet. Forsok med
radarstdd som enda (reserv-) navigationsmetod for NSA-tjansten kan i
varsta fall tillfora risker under livetesterna, nagot som vi inte har analyserat
vidare. Radartackning i generella termer i ett 6vervakningsperspektiv som
bor-krav i sakerhetsbedémningen fran studien Analys av forutsattningar och
nyttor med ett nytt navigationsstod fran land 2021-02-26 TRV2019/13352 ar
dock fortfarande rimligt.

| Hazld!-arbetena &r inte radar-begreppet definierat i funktionerna
overvakning (lagesuppfattning), antikollision eller navigation, men vi
erinrar att syftet har varit antikollision och 6vervakning. Som “renodlad”
reservnavigationsmetod kan den idag, i manga fall inte tillampas; dar det &r
gynnsamt (goda marginaler och forutsattningar for radarmatning) kan fartyg
grovt ledas till exempelvis ankarplats.

! Hazld: Hazard identification: riskinventering genomford som workshop med lotsar samt I6pande arbeten under
projektet.
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Vi avser att battre definiera bor-kravet for radar da malbilden kan uppfattas
pa olika sétt.

o Beredskapsplaner/alternativ- Ger radar tillracklig noggrannhet?
Ytterligare aspekter de olika nivaerna “grén — qul — réd status” i
NSA-processen soktes Over tiden.

Simuleringarna gav fler aspekter pa gront eller gult lage (se dven kap.3.3
Framtagande av utbildningsmaterial for besattningar och NSA lotsar for
definition av ”gront” och ”gult” lage i lank till utbildningsmaterial). Det gav
insikter for fortsatta arbeten for anvandbarhet av radar. Bada svaren &r
“betingat av omstdndigheterna” vilka behover fortydligas i1 diskussion mot
teknikutveckling. Radar kan utnyttjas i metoden, men den ger generellt inte
tillracklig noggrannhet eller tackning for att kunna ersatta GNSS och AIS
under alla férhallanden.

Genom tillférseln av 6ppen kommunikationslina (direktduplex) samt
skarmdelning over internet till fartyget frangar konceptet i FAS 2 principen
om att fartygens utrustning inte skall behéva uttkas (FAS 1).

e Fungerar navigationsprocess, BRM och metodik for
reservmetoderna?

Navigationsprocessen fungerar val med undantaget att simuleringarna gav
vid handen att tata girar reducerar mojligheten till kommunikation med risk
for att BRM-tanket aventyras och i forlangningen bade NSA och bryggans
minskande kontroll. Den procedur och metod som bendmns transportfas”
forkortas; eller forsvinner helt vérsta fall.

e Fardighet i metod. Behovs vidare traningsanalys (TNA)?

Fardigheten att halla sig till den utarbetade metoden far anses uppfylld. Vid
sista dagens aterkoppling i januaris simulering togs fragan om “refresh
utbildning” upp in plenum av i alla fall en lots. Anledningen var en oro da
det blir ett avbrott till dess att livetesterna kommer igang. Detta diskuterades
vid simuleringen 30/1-24 men da projektets begransade livetester kunde
starta strax darefter bor inte detta valla nagot problem.

e Eventuella kompletteringar i utbildningspaketet?
Konsensus radde att utbildningspaketet fungerade bra. Sjéalvklart gar det att

utveckla det ytterligare och live-testerna kan komma att pavisa ytterligare
behov.
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3.2.12.1 Summering av simuleringar Varberg

Simuleringarna i Ornskéldsvik och Varberg hade stora skillnader i karaktar.
Varberg var ruttplaneringsmassigt synnerligen enkel, men med stora krav pa
positionsnoggrannhet och beredskap for skiftande effekter av strom och
vindforhallanden och inte minst sikt for bojar och enslinje. Tillrackligt hog
fart for att bemastra miljon &r avgérande

Simuleringarna visade att forutsattningarna for saker navigering bade i
normalfallet och med fornekad GNSS é&r beroende av lokala forhallanden
och den professionalism eller fardighet som kravs for att hantera ett fartyg
utan att oonskade Gverraskningar och darmed farliga situationer uppstar; i
detta fall med grund i strom- och vindférhallanden med sma marginaler.

Farledsbredden &r i inseglingsriktningen 96 till 98 meter? och begransas av
frilinjer bestaende av fasta ensmérken med ljuskaraktaren Iso W 2s, om
babord Varberg véstra 6vre och nedre i 19,3° och om styrbord Varberg 0stra
Ovre och nedre i 19,4° samt flytande sjomérken. Om babord borjar farledens
flytande utmarkning med ett sydkardinalméarke med ljuskaraktar Q(6) LFlI
W 15s [market bendmns Varberg Nr 2, dérefter néstan direkt ett
styrbordslateralmérke med ljuskaraktéren FL G 3s [market benamns
Varberg Nr 1]. Strax innan halva inseglingen finns ett fortsatter
utmarkningen med ett babordslateralmérke med ljuskaraktéren Fl (3) R 6s
[bendmns Varberg Nr 4]. Den sista flytande utméarkningen innan pirarna ar
tva lateralmarken, ett pa vardera sidan om farleden; ett babordslateralmarke
med ljuskaraktaren Fl R 2s [bendmns Varberg Nr 6] och ett
styrbordslateralmérke med ljuskaraktéaren Q G [bendamns Varberg Nr 3].

Farledens utmarkta del ar cirka 1,2 M till hamnens yttre vagbrytarpar och &r
ramad till 11 m inom det omrade som har flytande utmarkning.

Innanfor de yttre vagbrytarna delar sig farleden. Rakt fram till en kaj med
11 m djup och till styrbord en hamndel med RoRo-lage ramad till 7 hela 7
respektive 7 hela 8.

Fartygets radarnavigationsforberedelser kan goras med ett parallellindex
(P1) i 019,3° pa 0,23 M avstand om styrbord. Detta skall da hallas mot
skaret Sjalklippan som &r forsedd med radarreflektor.

Den for simuleringen skapade reservnavigationsmetoden med radarstod for
NSA-operatoren bedéms med dagens forutséattningar ha:

2 Métning ur ENC.
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e otillracklig noggrannhet i bade positionering som visning av
vésentliga trenddata

e otillrackligt HMI® avseende anvandbarhet, vilket framgar i antalet
operationer/handgrepp som krévs for att anvéanda parallellindex (PI)
eller elektronisk baringslinjal (EBL) och faktumet att radarn rent
praktiskt anvandes okul&rt utan handgrepp. Detta framkom vid
observation pa plats och enligt i efterhand studerad inspelning.

For navigation fram till farledens lampliga angoringspunkt bedéms landfast
radar kunna utgora ett relevant navigationsstod, vilket i ndgon man darfor
skulle kunna stédja NSA-operattrens definition av sista beslutspunkt for att
avbryta innan en NSA-operation. A andra sidan méaste vi kunna forutsatta att
fartyg som ar aktuella for NSA-tjansten utan svarighet kan navigera till en
angoringspunkt.

Bade for normalfallet med AlS-stdd och reservmetoden (radarstod for NSA-
operatdr) bedoms tillracklig sikt i det utprickade ledavsnittet vara avgorande
for saker navigering med stod av NSA-tjanst. For att NSA-operatdren
sannolikt skall k&nna tillracklig grad av kontroll for att kunna stodja med
forslag pa korrigerande atgarder ar darfor kommunikationen avseende detta
optiska stod avgorande.

Prerekvisiten for NSA-tjanst i denna farled bedéms preliminart vara hart
kopplade till fartygsbesattningens vana att navigera och mandvrera under
dessa eller liknande forhallanden. Det &r osdkert om det gar att harmonisera
mot en generell kravbild for NSA-tjanster eller hur den kan utformas,
exempelvis om sikt skall vara en dimensionerande faktor for tjansten
betingat av farledens krav pa noggrannhet. Hoga krav for en explicit
riskhantering i en farled blir kontraproduktiv och motségelsefull for andra
farleder om man soker generalisering och uniformitet i en kommande
regeltillampning. Det kan jamféras med att generalisering pa arsbasis skulle
ge att de risker som issdsongen bidrar till skulle skapa en okad risk pa
sommaren.

Vilket HMI som krévs for NSA-operationer ar sannolikt mer generellt &n
vilken noggrannhetsspecifikation som kravs for en radarkedja langs en
farled. Erfarenheterna fran dessa radarkérningar bor kopplas till andra
farleds- och VTS-projekt som hanterar radarfragor.

3.2.12.2 Preliminar slutsats, Varberg

3 HMI: Human Machine Interface
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Det finns enligt ovan flera argument som gor att farleden till VVarberg i
dagslaget ur ett riskhanteringsperspektiv ar olamplig for livetester om inte
hogre kravstallning pa beséttningar utarbetas. Vi utesluter inte att
teknikutveckling eller andra funktioner &n de som nyttjats/simulerats
medger att en NSA-tjanst kan utvecklas.

Vart att notera som en jamforelse &r att farleden i Kalmarsund, pa strackan
Kalmar till Olandsbron, har en langd om ca 2 M och en farledsbredd om 68
m.

Mariedal
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Bild 4 Inseglingen till Varberg. Det tjocka rdda strecket motsvarar 1 M (1852 m).

3.2.12.3 Summering simuleringar Ornskéldsvik

Simuleringarna i Ornskoldsviksomradet syftade ocksa till att undersoka om
NSA-tjansten samt om en NSA-lots under gynnsamma forutsattningar kan
assistera tva fartyg samtidigt. Projektgruppen konstaterade sé& har langt att
det hanger ihop med hur omradet och farlederna ser ut. Detta behéver
analyseras vidare i projektet.

Att anvanda nya omraden ger ocksa andra vardefulla insikter.
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3 |
Bild 5 Sjokortsutdrag éver Ornskoldsvik dar vi testade att lata en lots assistera tva fartyg
simultant.

3.2.12.4 Summering simuleringar Goéteborg

Det genomfordes ocksa en typsimulering, men med fornekad GNSS, till
Goteborg. Det visade sig att flera tita girar, istillet for “radiegir” gav for lite
tid for navigationsprocessens repetitiva kommunikationsfas.

" b VI

Bild 6 P& bilden kan man se hur den langa giren i Torshamnsleden létt blir "upphackad”
istallet for att folja en lang, mjuk kurva.
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3.3 Framtagande av utbildningsmaterial for besattningar och NSA
lotsar

| slutrapporten av FAS 1 poédngterades behovet av grundldggande
kompetenskrav for besattningarna som att arbeta enligt BRM konceptet och
att fartygsbeséttningen och NSA lotsen har en gemensam
navigationsmetodik. Vidare konstaterades det att bryggbefalet skall
genomga en CBT (Computer based training) som innehaller all véasentlig
information rérande NSA tjénsten.

Vid starten av FAS 2 har AP2 tagit fram en dvergripande beskrivning av
NSA tjanstens olika faser som ocksa inkluderar procedurer/regler
tillhérande varje enskild fas. Baserad pa éverblicken byggdes det ett
kursrum pa webbaserade larplattformen Canvas som innehaller ett antal
moduler som bryggbefalen och NSA lotsar skall ga igenom innan NSA
tjansten anvands.

Lank till Canvas https://chalmers.instructure.com/courses/28187/modules

Pa samma sida finns aven lankarna till sidor dér besattningarna kan ladda
ner de officiella NSA rutterna och passage plan for Goteborg.
Utbildningsmaterialet testades vid simuleringarna och vid behov anpassades
efter diskussionerna med deltagande lotsar och fartygsbefél (se 3.2.8
Pilottester med aktiva sjobefél 6/9 — 8/9 — 23). Utdver Canvas kursen togs
det fram ett utbildningspaket for blivande NSA lotsar som &r en 2 dagars
kurs som innehaller bade teori och simulatorkdrningar.

Det bor understrykas att utbildningsmaterialet for fartygsbefal ar framtagen
med antagandet att befélen &r redan vél fértrogna med en
navigationsmetodik anpassad for begréansade farvatten samt ar vana att
arbeta enligt BRM konceptet. Diskussionerna med aktivt sjobefél som
deltog i simuleringarna bekréftade detta antagande.

Hur fartygsbefalen ska testas och vad testet bor innehalla har &n sé lange
inte analyserats i vantan pa att live testerna kommit igang. Live testerna bor
ge svar pa om befintlig utbildning &r tillracklig eller om det saknas element
som visar sig vara vasentliga. Aven ACTA analysen som gérs under den
tiden av VTI kan komma att kunna utvardera traningsbehovet.

Projektet har tagit fram en dvergripande beskrivning av NSA tjanstens olika
faser som ocksa inkluderar procedurer/regler tillhorande varje enskild fas.

Del 1: Beskrivning av konceptet, forutsattningar och krav for att anvanda
NSA tjansten.
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Kursmodulerna innehaller information och beskrivningar rérande:

e NSA konceptet och forutsattningar for att anvénda tjansten.

e Teknik som kommer att anvandas under tjansten.

e Navigationsmetodik som fartygsbesattningarna skall vara fortrogna
med samt beskrivning av hur rutterna och Passage Plan som
tillhandahalls av NSA tjansten skall implementeras ombord.

e Bridge Resource Management (BRM) och kommunikationsteknik
med speciell fokus pa roll och ansvarsfordelningen nar lotsen inte &r
fysisk ombord.

Del 2: Planering for NSA

Kursmodulen innehaller tillsvidare en allman éverblick om vilken
information skall delas ndr NSA tjansten bestélles samt vad
fartygsbesattningarna skall ladda ner och lagga in i deras navigationssystem
(Rutter och NSA Passage Plan).

Del 3: Handskakning
Kursmodulen &r en detaljerad checklista pa punkter som skall gas igenom
innan NSA tjansten pabdrjas, en sa kallad Master Pilot Exchange (MPEX).

Del 4: Utforande

Utférandefasen &r strukturerad enligt 3 kategorier: gront, gult och rott.

| kategori gront (SOP) fungerar samtliga system ombord saval iland.
Procedurerna som beskrivs &r rapportering till VTS, kommunikation
géllande girar, planerade kursavvikelser, trafikplanering samt annan
fartygstrafik.

| kategori gult (SOP) beskrivs procedurerna som géller vid oplanerade
avvikelser fran korridoren, navigering utan monitorerad rutt, bortfall av
utrustning samt forfarandet vid 6verdrivet manga brygglarm.

| kategori rott beskrivs proceduren som galler i nddsituationen. (EOP)

Samtliga kategorier innehaller saval en beskrivning samt exempel i form av
text men aven videoinspelningar.

Lank till Canvas: https://chalmers.instructure.com/courses/31248

3.4 Genomforda analyser i Navigationsstod fran land fas 2

Procedurer och tester av de framtagna procedurerna har till stor del gjorts
gemensamt av arbetspaketen 2 och 6. En granskning av sakerhetsaspekter ur
flera olika perspektiv av saval procedurer som teknik har gjorts av RISE i
AP4 och detta arbete beskrivs i detta kapitel.
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3.4.1  Preliminar sakerhetshedémning

For att fa en bild av hur bedomda risker sammanfaller med verkliga
héndelser har olycksstatistik for Goteborgs farleder bearbetats.
Transportstyrelsen har varit RISE behjalpliga med uppgifter fran
sjoolyckssystemet. Samma arbete paborjades ocksa for en alternativ led for
live- och/eller simuleringstester; farleden till Lulea, men detta arbete har
pausats.

250 olyckor och rapporterade tillbud

20 allvarliga/mycket allvarliga

Inkluderar SHK:s utredda olyckor
Kompletterat med sakerhetsutredningar av
SjoV tidigare utredningsenhet

Kontrollerat mot INSJO/FORESEA

Bild 7 Grafisk visning av sjoolycks- och tillbudsdata epoken 2000 - 2022-12-21 enligt
Transportstyrelsens sjoolyckssystem m.m.

Ett samfallt resultat for en preliminér sdkerhetsbedémning, den slutliga sker
i projektets slutrapport, ar positivt. Det gap som finns for skarpa tester galler
att NSA-fartyg kan befinna sig i en utbildningssituation®. Dessa situationer
kan, om de genomfors vid fel tillfalle, ta fokus fran fartygets sikra
framforande. Under testerna omhéndertas risken av den lots som kommer att
vara ombord.

En nyckel &r sakerhetsmarginalen i farleden (och hamnen) sa att NSA-
operatdren hinner upptécka farlighet och ha en rimlig moéjlighet att stodja
med korrigerande forslag samt att atgarderna hinner fa avsedd verkan. Ur
NSA-operatdrens roll kan detta ses som grader av kontroll.

4 Analysunderlag: Hanvisningar bestélld sjéolycksstatistik 2000 - 2022-12-21 ur Transportstyrelsens
sjoolyckssystem (SOS) och bearbetade sammanstallningar frén Forsvarsmaktens nautiska tillbud och olyckor
1987-2010.
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Fortéjningsoperationen har i samband med simuleringarna fran tva
oberoende hall redovisat en samstammig bild; lotsarnas forslag indelning
och RISE forslag pa indelning &r harvid identiska enligt nedan bild.

Den avgransning som projektet funnit lamplig att forhalla sig till och som
rekommenderas ir att NSA, med dagens “set up”, inte &r tillampligt d&
graden av NSA-operatdrens upplevda kontroll borjar avta i operationsfas 2
och reella kontroll kan upphora helt efter Gvergangen till operationsfas 3.

En observation vid fortdjningssimuleringarna var ocksa att misstag inte han
redas ut och att kommunikationen mellan NSA-operatdr och brygga tidvis
inte harmoniserade avseende atgarder under maskin-, bogpropellermanéver
och roderléagen.

Definition of operating phases RI

\ \ \ Berth

Phase 3

Berth station/
[] Critical point 2

A4

Critical point 1
Swinging circle
Phase 1

3 RISE - Research Institutes of Sweden Phase 2
Bild 8 Fortdjningens faser

Way Point

AP4 paborjade en FRAM-analys déar VTI genomforde en utbildning i
FRAM-analys inom ramen for samverkan inom arbetspaketet. Man anser
dock att forfarandet inte ar gorligt inom projekts ramar avseende tid och
ekonomi i projektet.

RISE har darmed tagit fram ett alternativ till den ursprungliga tanken med
FRAM-metoden genom att koppla utarbetad arbetsanalys ("work as
imagined”) med den riskidentifiering ("HazId”) som gjordes i FAS 1 och
som kompletterats med ett par workshops med deltagande lotsar. Hazld-
arbetena innehaller risker kopplade pa olika nivaer och for tjansten relevanta
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moment inom BRM, HF/MTO, infrastruktur, navigationsteknisk utrustning,
MMI, kommunikation, arbetsrisker (arbetsmiljo), generella risker samt i
séarskild ordning de risker som kan kopplas i ett totalforsvarssammanhang.

3.4.2  Kommunikation mellan landbaserad lots och assisterat fartyg

Den i verkligheten outforskade och oprovade kommunikationsmetoden
”Oppen lina med delad screen” har ett utdkat antal beroenden i forhallande
till det som nu kommit att bli reservmetod, VHF talkanal.

De begrénsningar som kan uppkomma under de skarpa testerna kan kopplas
till:

e cellulér tackning
e Kkapacitet
e bandbredd

Tx: Stora Uhon 4-st SOm
63033165 N 18°40'1500°E
1 763,0000 MHz

EIRP: 39,8 dBW

Rx ant height AGL: 1.5 m
Prop modet: ITU-R P.2001/ P.368

[ -105.0 8
[]-9s0d8m
[] -#s0dem
[]-7s008m
[] #508m

NI Date: 20230824 Page: 1

| 19°0000.00°€ | Altair WRAP"

Bild 9 Fran Vinnovaprojekt #fulltdckning. Modellering Ulvon/Ornskoéldsvik. Simulerad NSA-
led till K6pmanholmen inlagd med réda linjer.

SOLAS 1V stéller foljande krav:

Regel 5 - Tillhandahallande av radiokommunikationstjanster

Varje avtalsslutande regering atar sig att, pa det satt som den finner praktiskt
och nddvéndigt, antingen enskilt eller i samarbete med andra
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fordragsslutande regeringar, lampliga landbaserade anlaggningar for den
mobila satellittjansten och den maritima mobila tjansten med vederborlig
hénsyn till organisationens rekommendationer.

Dessa tjanster ar:

1. erkanda mobila satellittjanster; (Inmarsat, V-sat, Iridium (numera) et
al)

2. en satellittjanst pa 406 MHz; (EPIRB)

3. den maritima mobila tjansten i banden mellan 156 MHz och 174
MHz; (VHF-DSC, AIS/VDES)

4. den maritima mobila tjansten i banden mellan 4 000 kHz och 27 500
kHz; (HF-DSC)

5. den maritima mobila tjansten i banden mellan 415 kHz och 535 kHz
och mellan 1 605 kHz och 4 000 kHz. (NAVTEX (LF), MF-DSC)

Hur ga tillvaga for acceptans?

o Tillagget medfor en kostnad som vi inte annu har kvantifierat eller
beskrivit. Dessutom hur kompletteringen skall ga till.

e Tackningsprover genomfors av Sjofartsverkets lotsar infor livetester
Goteborg, vilket kommer att fortsatta under sommaren.

e Tekniken (som beskrivits tidigare i kapitlet 3.2.2 Férandringar i
konceptet 1/2 — 23) har mottagits vél av sdval NSA-personal som
bryggbemanningar under simuleringarna.

Kommunikationsperspektiven
Grundtanken var att inledningsvis jamfora med de internationella krav
(IMO/ITU) som finns inom GMDSS, och da avseende VHF-tackning och
faltstyrka. Tva saker ar harvid utredda:
e Det verkar inte finnas nagon faltmatning for verifiering av
kuststationsnatet (VHF) genomford i landet Sverige, vilket borde ha
varit paborjat senast 1999.
e Empirin att VHF fungerar tillrackligt vél i fallet inseglingarna till
Goteborg far godtas.

Ur ett EMC-perspektiv behover dven hansyn tas till bade fartyg och de
radiostérningar som genereras, t.ex. av modern teknik i hamnar och vid
befolkningscentra. Detta vaxande problem drabbar VHF-bandets, saledes
ocksa AIS/VDES-lankbudget negativt. Detta ar en foranderlig verklighet
som ocksa hanterats i ITU, IMO och ICAO expert- och arbetsgrupper.
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Dessa fenomen begransar ocksa nyttan av aldre eventuella
faltstyrkematningar.

Nagon erfarenhet for cellular 4-/5G-tackning under varierande
omstandigheter finns inte men bdrjar byggas upp inom ramen for
lotsverksamheten, innan och under livetestperioden.

Da VHF talkommunikation ar reservmetod, vilken alla parter i testerna &r
val fortrogna med, hanteras riskerna genom medvetenhet och beredskap for
avbrott i den nya kommunikationsmetoden.

Anvéandningen av varierande informations- och kommunikationstekniker
exempelvis cellular teknik, i synnerhet 5G och 3GPP, med 6nskvérd
integrering/harmonisering med GMDSS ar ingen direkt nyhet och har
namnts under i stort sett hela e-navigationsutvecklingslinjalen.

IMO/ITU EG 15/7/1 &r ett exempel pa standardutvecklingsarbeten for
5G/3GPP. Referens: NCSR 7/12 och 7/12/10 (2019).

Projektet foljer alltsa de framtidstankar som finns i internationella
sammanhang och dess arbetsgrupper.

3.4.3  Sammanfattning prelimindr sakerhetsbedémning
Sékerhetsarbetena pekar pa att under vissa omstandigheter eller
forhallanden skulle anvandandet av tjansten istéllet for lots ombord paverka
sékerheten negativt. Det kan gélla vid:

e Fortojning

e Nar storning, tillbud eller en olycka intraffar ombord

e Lotsens roll i totalférsvarssammanhang.

Samtidigt visar resultaten i studien att under vissa villkor kan tjansten
kompensera for att lotsen inte befinner sig ombord.

Studien visar att tillrackligsakerhetsniva kan uppnas nar uppfyllda:
Lotsen ar utbildad for tjansten

Fartyget ar godként for tjansten

Farleden tillater att tjansten kan ges

Besattningen &r godkand for tjansten

Det har funnits osakerhet om den repetitiva navigationsprocessen forstas
tillrackligt och accepteras for att tdcka reservmetoder, navigationsmetoder
(radar, optiskt) samt var begrénsningar for dessa finns. Detta méts med
fortydligad utbildning och “att halla sig till metoden”.
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Métdata for kognitiv belastning (bryggan) vid ostérd process behover tas
fram for effektiv BRM och acceptans. Detta genomférdes 2024-01-29 och
gav en tydlig indikation att tata girar, alltsa korta ledben, begransar
kommunikationsmojligheterna och kan stéra det teamarbete som metoden
bygger pa.
e Hygienfaktor for larande - likhet i arbetssétt och kommunikation
e Fortojningsmomentet uppfyller inte NSA-tjanstens kriterier for
kontroll
e Utbildningssituationer ombord kan bidra till riskmoment.

Observationer vid/efter januarisimuleringarna:

e Tatt efter varandra genomforda girar kan inskranka pa
kommunikationsméjligheterna

e Radar som reservmetod behdver utvecklas for att aga relevant
tillampning i farleder inomskars

e Av detta foljer att ett varningssystem for stord GNSS moter delar av
riskhanteringen

e Tva fartyg: Sarskilda forutsattningar betingat av ett flertal
omstandigheter, varav planerbarhet av fartyg i tid och rum &r ett, kan
i gynnsamma fall medge att kriterierna uppfylls. En resurs-
organisatorisk risk med procedurglidning kan uppsta.

3.5 Ansvar, juridiska aspekter och en ny lotsférordning

Den nya lotsférordningen har analyserats och konstateras vara oférutséagbar
och utfallet &r fortfarande oklart. Som exempel kan anges férandrad
bunkerhantering som kan forandra om, var och nar vissa fartyg tar lots.
Foreskriftens forandringar har sannolikt ocksa en tréghet innan den
tillampas. Det har ocksa gatt for kort tid for att erhalla ett sakerstallt
underlag for hur foreskriftsforandringen paverkar belaggning och andra
forandringar.

3.5.1 Policylab, ett forsok att definiera NSA-tjansten

RISE driver arbetet i policylab och tva fysiska workshops har genomforts.
Den forsta inventerade fordelar och likheter i nddvandiga kompetenser eller
mandat etc med nuvarande koncept och tjanster som lotsning, VTS, eller
annat (t.ex. hamnen) i relation till NSA. Den andra fokuserade pa att borja
utforska de ansvarsfragor som den nya tjansten NSA behéver hantera. Har
anvande vi oss av ett tankt scenario, for att identifiera fragor om ansvar och
mojligheterna till att utforska hur olika ansvar skulle kunna fordelas for en
NSA-tjanst.
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Ett delresultat ar att det inte finns samstdammighet mellan aktérerna vad
NSA-tjansten innebér och att nésta steg &r att ta fram en forsta beskrivning
av tjansten som sedan kan detaljeras och éndras i takt med att vi lar oss mer.
Sjofartsverket &r den myndighet som utvecklar tjansten. Sjéfartsverket och
Transportstyrelsen kommer att tréffas for att diskutera ett forsta utkast till
beskrivning tillsammans. FOr framdrift i policylab arbetet ar det mycket
positivt att Transportstyrelsen nu deltar i projektet som officiell
projektpartner (projektandring beslutad januari 2024). De har tidigare
deltagit som observatdrer under simuleringar och policylab, men kan nu bli
en mer aktiv part i projektet. Redarna har gjort ett forsta utkast kring en
beskrivning av tjansten.

Det finns ocksa intresse av att fortsatta diskussionen om hur olika slags
ansvar kan fordelas inom ramen for NSA.

3.6 Totalforsvar — ledning och lotsning av sjofart

De omraden som hittills hanterats i sarskild ordning &r:
e Lotsens roll vid kontroll av sjofart
o Lotsplikt enligt 4 kap Sjotrafikforordning (1986:300)
o Foreskriftsforandringar med hansyn till militara forhallanden
e Sarbarhetsbeddmning i olika konfliktnivaer, vilket bland annat
omfattar kommunikation/IT- (cyber) och GNSS-beroenden
e ldentifiering av nyttor och styrkor for totalforsvaret

Generellt kan, med hansyn till radande sakerhetspolitiska lage och den
hotbild som féreligger mot sjofarten, ségas att projektet bor beakta hur
statliga maritima resurser kan samutnyttjas mer andamalsenligt och
effektivt. Detta innebdr bland annat att de verktyg och metoder som arbetas
fram och som under vissa forutsattningar skulle kunna omfatta
sjotrafikledning, reglering eller specifikt utdkade lotstjanster under
uppkomna hot och konfliktnivaer.

Det ar vidare i anledning av nedan reglering som arbetena med
totalforsvars- och cyberfragor inte kan redovisas mer detaljerat utan
sdkerhetsgranskning.

Sakerhetsskyddslagen

Sékerhetsskyddslagen (2018:585) galler for den som till nagon del bedriver
verksamhet som &r av betydelse for Sveriges sakerhet. Det kan bland annat
innefatta samhallsviktig infrastruktur for kommunikation och
fornddenhetsforsorjning. Verksamhetsutévaren ska vidta de
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sakerhetsskyddsatgarder som behévs med hansyn till verksamhetens art och
omfattning samt dvriga omstandigheter. Verksamhetsutévaren ska bl.a.
forebygga skadlig inverkan pa anlaggningar eller objekt dar
sékerhetskanslig verksamhet bedrivs.

CER-direktivet

EU har dven antagit direktiv 2022/2557 om kritiska entiteters
motstandskraft (CER-direktivet) som ersatter direktiv 2008/114/EG.
Direktivet tdcker bland annat digital infrastruktur och syftar till att starka
motstandskraften hos kritisk infrastruktur mot olika typer hot. Enligt
direktivet behover medlemslénderna infora en nationell strategi och utféra
regelbundna riskbedomningar for att identifiera vad som ar kritiskt for
samhéllets funktion. Redan i projektstadiet behdver hansyn tas till direktivet
gora egna riskbedémningar samt foresla nodvandiga atgarder for att starka
motstandskraften; detta arbete kan till del genomféras innan direktivet
inforlivats i svensk ratt.

3.7 Tillampad kognitiv uppgiftsanalys (Applied Cognitive Task
Analysis, ACTA)

Detta kapitel beskriver arbetet VTI har genomfort i projektet angaende vad

som ar kognitivt krdavande for NSA-lotsen.

Tillampad kognitiv uppgiftsanalys (Applied Cognitive Task Analysis,
ACTA) &r en human factors-metod som utvecklades under 1990-talet for att
oka forstaelse for kritiska kognitiva aspekter av experters arbete i komplexa
miljoer (Stanton et al., 2005). Metoden har sina rotter i naturalistiskt
beslutsteori och utvecklades som ett verktyg for att generera konkret input
till bade design av beslutsstodsystem och for att kunna utveckla traning. |
detta projekt kommer ACTA att anvéandas for att generera bade information
om vad som upplevs som kognitivt krdvande i arbetet som fjérrlots och for
att identifiera eventuella tréningsbehov hos lotsar.

ACTA bestar av tre olika steg; ett uppgiftsdiagram, en kunskapsoversikt och
en simuleringsintervju. Metoden har framst anvants for att analysera
raddningstjanstens arbete, militarer insatser och beslutsfattande inom
sjukvarden. Det finns dock flera exempel fran sjofartsdoméanen. | ett tidigare
projekt har ACTA anvants for att forsta lotsens vardagliga arbete och vilka
uppgifter inom lotsningen kan upplevas som kognitivt krdvande.

Inom ramen for detta projekt genomfars en ACTA for att 6ka forstaelsen for
fjarrlotsens arbete, beslutsfattande och eventuella informations- och
traningsbehov.
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3.7.1  Procedur

Under hosten 2023 genomfordes fyra djupintervjuer for att pilottesta
ACTA-analysens steg 1 Uppgiftsdiagram och steg 2 Kunskapsoversikt.
Intervjuguiden utvecklades av VTI i samarbete med Sjofartsverket och
Linkopings Universitet. Intervjuerna genomfordes i anslutning till
simulatorkérningar och spelades in. Infor analysen transkriberades
materialet verbatim.

3.7.2  Uppgiftsdiagram

Under metodens forsta steg ombads deltagarna att beskriva fjarrlotsningens
olika delmoment. Det skulle vara flera &n tre, men mindre &n sex moment.
Malet med diagrammet &r att lata respondenten reflekterar Gver sitt arbete
samt att forsoka forstd hur den uppfattar arbetets enskilda delar. Steg 1
avslutades med att respondenten fick identifiera vilken del av arbete ar den
som ar mest kognitivt kravande.

3.7.3  Kunskapsoversikt

Steg 2 av ACTA-intervjun utforskar uppgiften som respondenten anser ar
mest kognitivt kravande genom olika standardiserade fragor i sex olika
kategorier:

e Forutspa handelseférlopp

o Skaffa helhetsforstaelse

e Uppmarksamma ledtradar och monster
e Knep

e Improvisera/byta plan

e Sjalvmedvetenhet och justering

Kategorierna har identifierats som del av det som utgor expertis i komplexa
miljoer. Varje kategori representerar en facett av expertis och respondenten
ombes genom standardiserade fragor att ge exempel och forklara hur den
arbetar. Intervjun fokuserar pa att identifiera ledtradar och knep samt hur en
experts arbetssatt skiljer sig fran en novis.

Resultaten fran kunskapsoversikten annoteras i vanliga fall i en tabell. | den
hér pilotstudien har det enbart genomforts en kvalitativ analys av
intervjudata utan att annotera och sammanstalla resultaten pa sedvanligt satt.
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3.74  Resultat
Foljande delkapitel redogor for de mest centrala resultaten fran pilotstudien.

Steg 1: Uppgiftsdiagram

Figurerna nedan representerar de fyra respondenters uppgiftsdiagram. Varje
uppgiftsdiagram bygger pa respektive respondentens svar kring vilka olika
delmoment/ - uppgifter utgor fjarrlotsningen. Det blir tydligt att
respondenterna delvis &r dverens, men delvis ocksa uppfattar uppgiften
olika.

P1 delar fjarrlotsningen in i fyra olika huvudsakliga uppgifter; att satta sig in
i trafiksituationen, att berakna mojliga motespunkter med annan trafik, att
dvervaka besattningen och att kommunicera med besattningen. Att satta sig
in i trafiksituationen sker med hjalp av olika tekniska hjalpmedel sdsom
ECDIS eller lotspaddan.

Prior to
pilotage Use of telephone

Tak control over traffic situation/ Mental model of traffic Use of Pilot Unit

Use of ECDIS
Speed of surrounding traffic
Calculate potential traffic meeting points < Outbound traffic
Identify suitable meeting point <
Inbound traffic

Crew behavior (ex. language spoken)
Monitor crew <
\ Communication flow and skill
Communicate with crew

Bild 10 Figur 1: Uppgiftsdiagram for P1

Navigational Assistance

Att identifiera motespunkter anses vara mest kognitivt krdvande samtidigt
som respondenten betonar de sociala aspekter av fjarrlotsningen genom att
ha tva olika delmoment som fokuserar pa fartygets besattning, att dvervaka
beséttningen och att kommunicera med den.
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P2

P2 delar in arbetet i fyra steg; att kontakta fartyget, att skapa
situationsmedvetenhet, att Gvervaka och att ge rad. Att skapa
situationsmedvetande &r likt det som P1 beskriver som att berdkna

motespunkter.
Contact vessel ———————————— Establish "good" contact
Possible meeting points
Create situational awareness <
Possible close quarter situations
Navigational Assistance
Monitoring ——— — Communication loop

Ordinary —— Next course, speed etc
Advising <
Unexpected

Bild 11 Figur 2: Uppgiftsdiagram fér P2

P3

Arbetsindelning som P3 beskriver &r mer fokuserat pa sjélva lotsning &n pa
sociala aspekter. Lotsens fokus ar att fjarrlotsar fartyg. Detta gors genom att
kontakt etableras, att lotsningen planeras, planen kommuniceras och
lotsningen pabdrjas. Vid behov kan planen utvarderas och andras. Detta sker
i samband med att ny information, exempelvis om omkringliggande trafik,
blir tillganglig.

Establish contact with vessel(s) Ensure communication is working

Plan pilotage

< Navigational assistance

Communicate plan to vessel

Start piloting

Reevaluate plan & change if required ——————— Consider novel information if available

Bild 12 Figur 3: Uppgiftsdiagram fér P3

P4
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P4 beskriver fjarrlotsning med fyra olika steg. Lik P1s beskrivning sa stor
social interaktion och kommunikation med besattningen i fokus. Det 14ggs
aven tyngt pa att trafikplaneringen ar grundlaggande for arbetet och att den
upplevs som arbetsintensivt. Digitala hjalpmedel stodjer lotsen i sitt arbete,
men aven erfarenhet ar en nyckel till att kunna utféra arbete. Det maste
finnas erfarenhet fran verkligheten for att kunna omsatta planeringen och
kunna anvanda olika datakéllor pa ett effektivt sétt.

Problem-solving

Traffic Planning Workload intensive

Digital equipment & experience

Navigational assistance

Data sources

Navigation with digital assitance from various systems Experience-based

Verbal communication

Social interaction

Bild 13 Figur 4: Uppgiftsdiagram fér P4

Uppgiftsdiagrammen visar att respondenterna inte har en exakt samsyn over
vad som anses utgora fjarrlotsning. Vissa av de identifierade
arbetsuppgifterna éverlappar, andra inte. Momenten som upplevdes som
sarskilt kognitivt krdavande var att planera trafikmoten, att uppréatthélla
trafikbilden, att omvérdera och andra planeringen nar ny information blir
tillganglig och oférutsedda och ovantade situationer (unexpected advice)

3.7.5  Kunskapsoversikt

Som beskrivs ovan sa bygger de hér resultaten enbart av en kvalitativ
analys, men kommer inte att presentera en syntes i tabellform. Eftersom
uppgiften att fjarrlotsa ar under utveckling kan det inte heller géras en
jamforelse mellan expert och novis utan det handlar snarare om att lyfta
centrala aspekter av fjarrlotsningen.

Respondenterna upplever att fjarrlotsning utgor en 6kad arbetsbelastning
eftersom det innebar nya arbetsmoment och ett behov av att tolka tillganglig
information pa nya satt for att kunna utfora arbetet. Erfarenhet upplevs som
en nyckelkompetens da mycket av fjarrlotsningen utgors av att behdva tolka
2D-information och forstar huruvida den aterspeglar en verklighet i 3D.
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Sensorer och teknik &r ett stdd, men det ar svarare att hitta “rétt” ledtradar
och utveckla nya strategier for lotsning i och med att man har en storre
distans till bade situationen och beséttningen.

Vidare upplever respondenterna att fjarrlotsen har en annan eller ny roll i
trafiksystemet. Exempelvis &r man mer beroende av information fran VTS
for att kunna uppratthalla trafikbilden och kunna agera i tid nér lotsningen
sker enbart utifran digitala hjalpmedel och VHF-kommunikation.

It makes a little bit of a team feeling and you can save each other a bit by
Jjust nudging each other to ask, “did you see this?” or “did you hear this?”
or ... Like, remind of things that are happening, which are hard to just keep
in mind all by yourself.

Som tydliggors i citatet ovan upplevs VTS som en backup-funktion till
fjarrlotsen och respondenten identifierar att tjansterna utgor ett viktigt
komplement till varandra. De agerar i samma omrade, med samma verktyg
och samma intresse av att framja sjosakerhet aven fast man har olika
uppgifter.

En annan aspekt av fjarrlotsning som lyfts av respondenterna ar en
forandrad relation till besattningen ombord. | och med att lotsen inte fysisk
ingar i bryggteamet ar behovet av tydlig kommunikation mellan parterna
annu storre &n under en vanlig lotsning. Flera respondenter betonar darfor
att standardiserade fraser utgor grunden for effektiv och séakert fjarrlotsning.

Det lyfts aven att rollerna av lots och besattningen forandras.

“They take the workload for turning the ship. | take the load of the traffic.
So this is what it will be in the future. A remote pilot or an NSA pilot, they
can just focus on the traffic.”

Dessutom agerar beséttningen mer som ett extra par égon for lotsen som
enbart har tillgang till informationen i det digitala systemet, men kan inte
verifiera den med sina egna 6gon.

“From another fairway that were going to be a problem for us. On the other
hand, I didn’t actually notice at all one other ship coming in from the south
fairway which didn’t transmit the AIS signal, which 1 think was not part of
the simulation but was because of some technical problem with the
simulator, which ended us up in a situation which was disastrous.”

Det som upplevs som en stor utmaning ar nar det &r mycket trafik som
maste tas hansyn till under lotsningen. Det kan innebara bade att lotsen &r
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tvungen att delegera uppgifter till besattningen ombord och att det finns ett
storre risk for att misskommunikation uppstar mellan parterna.

3.8 Analyser av arbetsbelastningen

Detta kapitel beskriver Linkopings Universitets arbete i projektet angaende
de arbetsbelastningsanalyser som genomforts, framst for NSA-lotsen men
aven pa bryggbesattningen.

Vid tre av de ovan redovisade simuleringstillfallena har framst NSA-
lotsarna granskats ur ett Human Factors-perspektiv. Syftet har varit att
kartlagga den kognitiva arbetsbelastningen, hur lotsen upplevt sin
arbetsbelastning (workload) under det att han eller hon NSA-assisterat ett
fartyg. Tanken med detta har varit att om lotsen kanner svar stress och
orimlig arbetsbelastning, da kan processen knappast betraktas som saker.

Métningarna och analyserna genomfordes av Linkdpings Universitet med
samma metod och med till stor del samma forskare som arbetat med
Luftfartsverkets implementering av s.k. Remote Towers. Ett Remote Tower
ar ett flygledartorn som kan betjana mer &n en flygplats, man byter sensorer
och system beroende pa vilken flygplats man fungerar pa.

Den forsta simuleringen 24/3 — 23 var ett test av sensorer som eye-tracking-
glasogon, pulsklockor, EFT (Electronic Feedback Collection Tool) och dar
lotsen var tredje minut anger sin upplevda arbetsbelastning. Vidare
videofilmades NSA-lotsen under samtliga simuleringar och ljudet togs upp
ihop med en synlig klocka. Pa sa satt kunde man i efterhand kontrollera vad
det var som hande i simuleringen samtidigt som man undersokte om
testpersonens (NSA lotsens) arbetsbelastning (workload) 6kade eller
minskade. Samma metoder hade anvants av Luftfartsverket tidigare men vi
ville underscka hur det skulle fungera i var kontext.

Den andra simuleringen med Human Factors-inriktning pa workload gjordes
15/5 — 17/5 — 23 och den har gangen assisterades tva fartyg samtidigt av en
NSA-lots. Simulator-scenarierna var gjorda pa ett sadant satt att de, vid
utvalda tidpunkter, provocerade fram stressiga situationer for NSA-lotsen.
Efter simuleringarna granskades det insamlade datat fran olika sensorer som
pulsmatare och eye-tracking for att understka om det gick att upptécka
andringar i arbetsbelastningen. NSA-lotsen fick ocksa uppskatta sin
arbetsbelastning. Nedan visas ett diagram dar man kan se hur lotsens
workload paverkats av intensiteten i radiokommunikationen mellan det egna
fartyget, VTSen och Ovriga fartyg.
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Bild 14 Ett exempel pa hur lotsens workload paverkats av hur mycket kommunikation som
pagatt mellan dem sjalva, VTSen, andra fartyg och andra aktorer. Det heldragna bla strecket
visar hur lotsen upplevde sin workload under simuleringens gang. Det streckade bla strecket
visar hur han uppskattade sin workload nar han fick titta pa videon av simuleringen i
efterhand. Det heldragna réda strecket ar ett matt pa hur intensiv radiokommunikationen
var. Vid 7 p& den vagrata axeln (21 minuter in i simuleringen) har lotsen skattat sin workload
hogt. Gar man tillbaka till videon (eller simuleringens script) kan man se att har méts fyra
fartyg pa relativt nara avstand vid en rapporteringspunkt. Radiokommunikationen har varit
intensiv enligt det réda strecket. Exemplet kommer fran den 17/5-23 och vid den har
simuleringen gav en lots assistans at tva fartyg samtidigt.

Infor den tredje omgangen lat vi lotsar ur projektet (som inte skulle vara
testpersoner under simuleringarna) gora upp en lista pa de situationer de
trodde skulle vara kognitivt mest kravande for den landbaserade lotsen.
Scenarierna under simuleringarna baserades pa lotsarnas lista, med jamna
mellanrum dok en av de situationer upp som lotsarna menade borde vara
stressande upp. Sensorernas (pulsmétning, eye-tracking etc.) data
granskades och kompletterades med kvalitativa intervjuer. Resultatet blev
en lista med 4 punkter dver vad som hade 6kat lotsarnas stress mest under
simuleringarna. (Se nedan efter diagrammet.)

1 — scores post op
== av. pup. diameter [mm]

= SCores
== av. pup. diameter [mm]
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Bild 15 Har ser vi ett exempel pa hur eye-tracking (i det har fallet har pupillernas vidgning
matts) har anvants for att méata lotsens kognitiva anstrangning. Den grona streckade linjen
ar densamma i bada diagrammen och den visar storleken pa lotsens pupiller. Den jamférs
med lotsens subjektiva uppskattning till vanster av sin workload gjord under simuleringen
och av hans i efterhand uppskattade workload i diagrammet till héger. Omkring 30 minuter in
i simuleringen (10x3 minuter) ser vi att lotsens workload niva gar upp rejélt och vi ser tydligt
att alla kurvor féljs at. En tilloakablick p& simuleringen visar att just har dyker en samling
jetskis, vattenskotrar, upp nara det fartyget som lotsen assisterar. Den har simuleringen
gjordes den 15/11-23.

Baserat pa det data som fatts ut under den tredje omgangen
simulatorkérningar med inriktning workload kunde listan 6ver stress-
faktorer géras upp nedan. Listan &r gjord i fallande ordning, nummer 1 &r
alltsa varst.

1. Fartyg som dyker upp som lotsarna inte kan “’se” i sitt arbetsverktyg
SealQ, dvs sadant som inte har AIS t.ex. fiskebatar, fritidsbatar m.fl.

2. Tekniska avbrott i kommunikationen med det fartyg man NSA-lotsar t.ex.
nir den ”6ppna linan” bryts.

3. Nar kommunikationen med besattningen gar daligt, t.ex. da lotsen forklarar
nagot och far svaret ”yes” men lotsen kénner att besittningen inte alls har
forstatt utan han eller hon maste forklara igen.

4. Intensiv trafik, alltsa mycket batar runt omkring.

Det ar en liten studie som ligger till grund for listan ovan, men den har
gjorts med en metod som testats tidigare av Luftfartsverket och den visar pa
bade konkreta och rimliga punkter.

Fartygsbesattningarna, alltsa mottagarna av NSA-tjansten, har ocksa
studerats men i mindre man. Planen &r att fortsatta granska dem under
simuleringar i maj 2024. Att mata den kognitiva belastningen hos
fartygsbesattningarna kan bli svarare an att mata NSA-lotsarnas workload.
Det finns flera skal till det. Dels ar bryggbesattning tre personer pa bryggan
och naturligtvis kan deras situation variera p.g.a. vilken arbetsuppgift de
hade under kérningen. Det ar ocksa sa att NSA-lotsen sitter ganska still och
titta pa sina skarmar medan besattningen rér mer pa sig och pratar med
varandra.

Nagra sma enkla forsok att mata besattningens arbetsbelastning gjordes med

hjalp av EFT (resultatet redovisas nedan). H&r kan man jamfora workload-
nivaer mellan tva besattningsmedlemmar och NSA-lotsen.
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Bild 16 Subjektiva arbetsbelastningsnivaer som samlades in 15/11-23. Electronic Feedback
Tool har anvants av lotsen iland och de tva besattningsmedlemmarna ombord. Vill man kan
man gruppera staplarna och fundera éver vem som har det stressigast och vilka situationer
som provocerar fram denna stress. Man kan fundera 6ver om man kan omfordela sysslor
bland besattningsmedlemmarna individuellt och med lotsen. Men innan vi drar nagra
slutsatser téanker vi simulera lite till.

3.9 Etablering av livetestbadd

Sedan hosten 2022 har ett arbete bedrivits for att etablera och fardigstélla
testbadden med den utrustning som behdvs for saval simulatortesterna som
de kommande livetesterna.

Planen &r att genomféra NSA fran Sjofartsverkets trafikcentral i Goteborg.
Pa grund av det forsamrade omvarldslaget och de 6kade sakerhetskraven har
etableringen av trafikcentralen forsenats och operatérsplats for NSA-lotsen
har inte kunnat sattas upp enligt initial tidplan. En innovationsupphandling
av design av operatorsplats har genomforts och installation kommer att
genomforas nar trafikcentralen ar inflyttningsklar och operativ under 2024.

Fullskaliga livetester, som alltsd kommer att vara sa realistiska som mojligt,
kommer inte att kunna goras forran samtliga nédvandiga tekniska losningar
t.ex. radar och det nya VTS-systemet finns pa plats pa operatorsplatsen.
Projektet raknar med att fa access till lokaler i den nya trafikcentralen i
Goteborg under sommaren 2024 och planerar att starta livetester Q3 2024.
Sékerhetsrutiner och rutiner for utlamning av data fran trafikcentralen &r
under framtagning.

| borjan pa februari 2024 etablerades en tillfallig, enklare operatorsplats, pa
lotsstationen. Testerna syftade till att testa enskilda teknikdelar, framst den

45 (46)



b

(3) SJOFARTSVERKET

Halvtidsrapport nautisk riskanalys Dnr 22-00832

Oppna linan”. Testerna har gatt sa pass bra att vi raknar med att kunna
komma igang med nasta fas av testerna i bérjan pa april. Da kommer vi att
fokusera pa tester av procedurer (SOP) och planen &r att lata en av vara egna
NSA-lotsar agera *Navigator’ (alltsd vara den som fysiskt kor testfartyget)
samtidigt som en annan NSA-lots stannar kvar pa lotsstationen assisterar
darifran. Sedan arbetar de bada efter de procedurer (SOP), rutiner och praxis
vi arbetat fram och sa far vi se om det fungerar lika bra i verkligheten som
det gjort under simuleringarna.

4 Slutord

Halvvags igenom projektet upplever projektgruppen att vi har kommit sa
langt vi kan ta konceptet i simulatormiljo inom projektets ramar. Detaljer
aterstar men den stora utmaningen nu blir att testa det vi kommit fram till i
simulatorn i en reell miljoé och med verkliga fartyg och beséttningar.
Kommer vart koncept att halla eller kommer modifieringar att kravas?

Vi kommer ocksa under kvarvarande del av projektet att fortsatta

analysarbetet och ta fram ett val underbyggt underlag for beslut om fortsatt
arbete.
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