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Hovedoppgave i Nautikk, varen 2017

Jfor
10017, 10027, og 10030.

Implementering av virtuelle AIS-AtoN i SAR-operasjoner

En kjent utfordring ved en SAR-operasjon er maten den organiseres pd og hvor lang tid dette
tar. Kommunikasjonen er viktig for at redningsenheter raskt skal kunne delta i og
gjennomfere redningsaksjonen. Kommunikasjonen foregar vanligvis ved bruk av radioutstyr
med en OSC som mellomledd, noe som gir rom for misforstdelser. Gruppen ensker 4 belyse
muligheten for 4 implementere virtuelle AIS-targets pa ECDIS for & se om dette kan gjore at
SAR-operasjoner kan bli gjennomfort pa en mer effektiv og sikker méte. Gruppen velger &
gjore dette ved a:

e Beskrive oppbygging og sammensetting av en SAR-operasjon

e Undersgke lovverk som regulerer bruk av virtuelle AIS-AtoN

e Undersgke om det foreligger teknologiske hinder som vanskeliggjer utstrakt bruk av
virtuelle AIS-AtoN i SAR-operasjoner

e Underseke interesse for systemet gjennom kvalitative intervju med relevante personer

e Drafte utfordringer knyttet til implementering av virtuelle AIS-AtoN 1 ECDIS

e Drofte fordeler og ulemper ved & ha mulighet til & legge ut virtuelle AIS-targets

NTNU avd. Alesund vil beserge all nedvendig instrumentering, samt vaere behjelpelig med
nedvendige kontakter for utpreving.

Besvarelsen skal redigeres mest mulig som en forskningsrapport med sammendrag,
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arbeidsbelastning pa 15 studiepoeng for hver av studentene (inkl. forprosjekt).

Endelig besvarelse skal leveres i 3 eksemplarer til NTNU avd. Alesunds sekretariat senest 1.
juni 2017, og det skal legges opptil individuelle presentasjoner i plenum omkring 1. juni
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Forord

Denne oppgaven er skrevet av tre studenter ved NTNU i Alesund som en avslutning pa en
tredrig bachelorgrad i nautikk. Motivasjonen for & arbeide med denne oppgaven var
anledningen til & tilegne seg kunnskap om et fremtidsrettet emne som kan bidra til &

effektivisere SAR-operasjoner.

Under arbeidet med denne oppgaven har gruppen vert i kontakt med ulike aktorer. Alle
akterene har vert til stor hjelp med god og oppdatert informasjon, og har bidratt med
opplysninger og synspunkter som har vert med pa & utforme oppgaven. Gruppen ensker a
takke avdelingsleder Jon Leon Ervik og seniorrddgiver Bjornar Kleppe 1 Kystverket for
god dialog gjennom prosessen. Videre onsker gruppen & takke bade produktsjef Cato Giil
Eliassen i Kongsberg Seatex og daglig leder P4l Hansen i Telko, for 4 ha bidratt med god
faglig forstéelse og innsikt for det tekniske. I tillegg ensker gruppen a takke redningsleder
Raymond Prestoy pd HRS Nord-Norge for hans imegtekommenhet og faglige bidrag.

Til slutt ensker gruppen & takke veileder Runar Ostnes ved NTNU i Alesund for faglig

veiledning og konstruktive tilbakemeldinger gjennom hele prosessen.

Alesund, 2017.
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Sammendrag

Denne oppgaven handler om & undersgke om det er mulig & formidle kritisk informasjon i
sok og redning pd en mer effektiv mate. Problemstillingen belyser muligheten for
implementering av virtuelle Automatic Identification System- Aids to Navigation (AIS-

AtoN) i Search and Rescue- operasjoner (SAR-operasjoner).

Oppgaven tar for seg oppbyggingen av en SAR-operasjon, i tillegg til AIS-systemet og
hvordan AIS-data blir presentert. Videre underseker gruppen de tekniske og juridiske
mulighetene og utfordringene, knyttet til en eventuell implementering av et system for

utsetting av virtuelle AtoN.

Den grunnleggende teknologien for oppgavens tema eksisterer, men bruksomradet er enna
ikke utprovd. Litteraturen har vaert utgangspunktet for & finne utfordringer og muligheter
knyttet til bruken av dagens utstyr og den eksisterende teknologien. Videre har dette
dannet grunnlaget for 4 utforme intervju til fagpersonell i de forskjellige segmentene.

Intervjuene har vart hovedfokuset for & underseke hva som er mulig.

Gjennom intervjuene og meatene avdekket gruppen interesse og behov for et system som
kan forenkle kommunikasjonen ved & formidle informasjon visuelt. Dette er mulig med

dagens utstyr, men med fremtidens teknologi er mulighetene storre.
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1 Innledning

Temaet for denne oppgaven er valgt pd bakgrunn av gruppens interesse for SAR-
operasjoner. Statistikken til Hovedredningssentralen (HRS) viser at det arlig er ca. 3500-
4500 sjorelaterte hendelser (HRS 5, 2017). Dette tilsvarer gjennomsnittlig 10-12 hendelser
i dognet. I en SAR-operasjon er kommunikasjonen krevende. Det er viktig & formidle
korrekt informasjon sé tidlig som mulig i en nedssituasjon for & skape en god og effektiv
organisering. Gruppen ensker & kunne bidra 1 arbeidet med & effektivisere utveksling av
informasjon 1 SAR. Det er derfor undersekt om det foreligger tekniske og juridiske

utfordringer som vanskeliggjor implementering av et slikt system.

1.1 Problemstilling

Problemstillingen for oppgaven omhandler muligheten for implementering av virtuelle
AIS-AtoN i SAR-operasjoner. Med dette ensker gruppen & underseke om det er mulig &

formidle kritisk informasjon i sek og redning pa en mer effektiv mate.

1.2 Avgrensning av tema
Det er undersekt muligheten for implementering av virtuelle AIS-AtoN i1 SAR-

operasjoner. Gruppen har undersekt om det er teknisk og juridisk mulig & ta 1 bruk et slikt
system. Oppgaven er derfor rettet mot det tekniske. Lovverk, standarder og samtaler med
utviklere og myndigheter har vert en sentral del. For & begrense oppgaven har gruppen

valgt & ikke undersgke interessen hos aktivt seilende.

1.3 Oppgavens oppbygging

Oppgaven er delt inn i fire deler, hvor den forste delen omhandler teorien bak SAR-
operasjoner, i tillegg til eksisterende navigasjonshjelpemidler og fremtidig teknologi. Det
andre kapittelet tar for seg gruppens fremgangsmate under arbeidet med oppgaven. Tredje
kapittel omhandler drefting av utfordringer og muligheter, basert pd innsamlet data fra
litteraturstudiet og intervju. I fjerde og siste kapittel blir det konkludert med hva gruppen
mener vil vare den beste lasningen. Hvert kapittel har en innledende forklaring til hva som

blir gjennomgatt.



2 Teoretisk grunnlag

I dette kapittelet vil gruppen se pa gjennomferingen av SAR-operasjoner med tilherende

kommunikasjon og beslutningsstattesystemer. Videre beskrives det hvordan AtoN og AIS

fungerer, og hvordan dette blir presentert. I slutten av dette kapittelet belyses kommende

teknologi.

2.1 SAR-operasjoner

2.1.1 Generelt

Redningstjenesten i Norge har vokst frem bdde pa havet og pa land gjennom frivillig

arbeid for & redde liv. Etter at det pa 1960-tallet var flere alvorlige ulykker ble det fremmet

et forslag om a samordne redningstjenesten. Resultatet av dette ble en offentlig styring av

redningstjenesten, og 1. september 1970 ble HRS opprettet. HRS Ser-Norge (HRS S-N)

har ansvar for omradet som strekker seg fra Skagerak til 65 grader nord, og HRS Nord-

Norge (HRS N-N) har ansvar for omradet som strekker seg fra 65 grader nord til

Nordpolen. Ansvaret begrenser seg til kun & redde mennesker som er i1 akutt ned, ikke

berging av miljo og materielle verdier (Justisdepartementet, 1999) (HRS 1, 2016).

Organisasjonskart

for Redningstjenesten

[ JUSTISDEPARTEMENTET

[

Hovedredningsentralen
Ser-Norge (HRS-SN)

Hovedredningsentralen
Nord-Norge (HRS-NN)

|

l

Lokale redningssentraler
(LRS)

Lokale redningssentraler
(LRS)

65°

Figur 1 - Oppbygging av redningstjenesten (Justisdepartementet, 1999).

HRS er bygd opp slik som
organisasjonskartet viser
pa figur 1. Her ser en at
det er Justisdepartementet
som har det administrative
samordningsansvaret for
redningstjenesten. Videre

ser man at det er HRS

som har ansvaret for den

operative koordineringen

av redningstjenesten og

dens lokale redningssentraler (LRS) som er underlagt HRS. Det er til sammen 28 LRS i

Norge.

Dette tilsvarer antall politidistrikt

(Justisdepartementet, 1999) (HRS 2, 2016).

inkludert Sysselmannen pa& Svalbard



Redningstjenesten har som nevnt utviklet seg fra & vare frivillig arbeid til & bli et offentlig
styrt organ som bygger pa fire prinsipper: Samvirkeprinsippet, ansvarsprinsippet,
prinsippet om integrert tjeneste, og koordineringsprinsippet. Samvirkeprinsippet innebzarer
at redningstjenesten fungerer som et samspill mellom offentlige, frivillige og private
virksomheter. Dersom virksomhetene innehar kapasitet og kompetanse, sier
samvirkeprinsippet at de er pliktige til & delta og bidra i en SAR-operasjon.
Ansvarsprinsippet sier at de som er ansvarlige for daglige oppgaver og funksjoner, ogsé er
ansvarlige for disse under en aksjon. Prinsippet om integrert tjeneste inneberer kort fortalt
at redningstjenesten héndterer alle nedtjenester, enten det er til havs eller pa land.
Koordineringsprinsippet inneberer at det er HRS som koordinerer redningsaksjoner ved a
tildele oppgavene til LRS i de omrddene som er nermest ulykken (Justisdepartementet,

1999) (HRS 3, 2016).

2.1.2 Gjennomfering av en SAR-operasjon

En SAR-operasjon starter 1 det et nedsignal eller nedkall/nedmelding blir registrert av
andre fartoy og/eller av Rescue Coordination Centre (RCC). Dersom et fartey mottar et
nedsignal skal RCC for gjeldende omrade varsles. Dette gjores som oftest ved & kalle opp
naermeste kystradio som videreformidler nedmeldingen. Nar RCC har mottatt nedsignalet
utpeker de en Search and Rescue Mission Coordinator (SMC), som tilsvarer en
redningsleder. I Norge er redningstjenesten bygd opp slik at HRS opererer bdde som RCC
og SMC (IMO 4, 2016).

HRS sine oppgaver vil vaere & koordinere hele SAR-operasjonen ved & innhente Search
and Rescue Units (SRU), nedvendig utstyr og & utpeke en On Scene Coordinator (OSC)
dersom det er flere SRUer og et langvarig sek. HRS vil ogséd kunne fremstille et optimalt
soksmenster ved hjelp av gode verktoy og erfaringer. Ved flere deltakende fartoy vil som
regel det forste fartoyet som ankommer lokasjonen bli utnevnt til & veere OSC. Dersom det
pa et senere tidspunkt ankommer et mer egnet fartoy kan OSC-rollen bli tildelt dette

fartoyet (HRS 4, 2017).

Fartoyet som er utpekt som OSC har som oppgave & gjennomfore SAR-operasjonen etter

instruksjoner fra HRS. Det er ogsa OSC sin oppgave & kontinuerlig vurdere om



operasjonen trenger ytterligere assistanse, delegere oppgaver til SRUene og & opprettholde

kommunikasjonen med HRS og deltakende enheter (IMO 4, 2016).

Dersom planen eller seksmensteret som mottas fra HRS ikke er optimalt, kan OSC gjere
endringer ved behov. Gjennomfering av sek er en dynamisk prosess og seoksstrategi vil
ofte endres underveis, spesielt nar det blir gjort relevante funn. Valg av seksstrategi
baserer seg pad flere faktorer, som blant annet tilgjengelige ressurser, storrelse pa
soksobjekt, og geografiske og meteorologiske forhold. Valg av seksmenster baserer seg pa
seksomrdde og antall tilgjengelige soksenheter. Det er hovedsakelig fem seksmeonster som

blir benyttet. Disse er vist pa figur 2 til 6.

Rutesok — Brukes dersom rute er kjent.

;
c -~
E 1725

Track of missing aircraft &

Figur 2 - Rutesgk (IMO 3, 2016).

Kvadratsek — Brukes ndr datum er relativt kjent. Seket starter i datum og ekspanderer

utover med gkende kvadrater.

85

45

25
r\—W-u---F

58| 35| &§| dawm |25 (45 |65
5

358

58

75

Figur 3 - Kvadratsgk (IMO 3, 2016).



Parallellsok — Brukes dersom man ensker & dekke et relativt stort omréde der skipets

posisjon er ukjent.

F_»||m e Commence Search Point (C2P) Search leg Tum paint fray poird)

Figur 4 - Parallellsgk (IMO 3, 2016).

Sektorsek — Brukes dersom man ensker 4 dekke et lite omrade og posisjon er relativt
kjent. Datum merkes ofte med reyksignal eller peilesender. Denne typen sek utferes

gjerne av helikopter.

Fiest search —
Second seardh — —

Figur 5 - Sektorsgk (IMO 3, 2016).
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Krabbesok — Brukes dersom man vil seke gjennom et langt og smalt omrade.

Figur 6 - Krabbesgk (IMO 3, 2016).

Underveis 1 operasjonen vil OSC sende Situation Report (SITREP) til HRS sa snart det
forekommer endringer som er relevante for operasjonen eller ved gitte intervall. Denne
rapporten inneholder blant annet informasjon om ver- og sjeforhold, videre planer og
anbefalinger, ndvarende resultat av seket og eventuelle funn. HRS og OSC vil ha

regelmessig kontakt under hele SAR-oppdraget.

Et sek vil vanligvis avsluttes nar de savnede er funnet, men kan ogséd avsluttes ndr det
anses som lite sannsynlig & finne de savnede i live. Tid, ver- og sjeforhold vil vere
avgjerende faktorer for nar et sgk skal avsluttes. [ tillegg vil benyttet redningsmateriell ha
stor innvirkning pa sannsynligheten for & overleve, og folgelig ogsd for nar et sok
avsluttes. Statistikk viser at sannsynligheten for 4 bli funnet i live etter 24 timer reduseres
betydelig, som vist pa figur 7. Det er HRS som til slutt avgjer néar seket anses som ferdig
(IMO 4, 2016).

340 70

—=-E8% Redde! , lopet av de forste 24 Limer
320
60
300
280 50 ==-52 % Reddet | I6pet av de t&rste 12 timer.
-m= Skala over dette pkt = halv verd:.

20

N oo o

Prosen| reddede overlevende

Tid 1+ dager F
Rednings = perioder —m= | |

8 10 15 20 25 30 35 &0 £5 &
N Sjanser for redning
T Maksimum ettersdkning

"

Normal ettersdkning

Oyeblikkelig ettersdkning

Antall reddede overlevende | Tolal 6071

pm ikke | skala

52

8 96 126 " 19 2¢0 ' 288 ' 336 ' 38L | cd2 L8O '528 "578 78z 17
26 72 120 168 218 264 312 360 408 456 552 806 11

Tig | 12 timers perioder

Figur 7 - Sannsynlighet for redning avtar med tiden (Ostnes, 2016).
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2.1.3 Kommunikasjon
All maritim ned- og sikkerhetstrafikk er basert pd radiokommunikasjon pad Very High

Frequency (VHF), Medium Frequency (MF) og High Frequency (HF), samt bruk av
satellitter (Kristensen, 2008). Nodtrafikken inkluderer alle meldinger der forméilet er & gi
assistanse til personer, fly eller skip i ned. Denne radiotrafikken har everste prioritet pa
sambandet og mé ikke forstyrres av vanlig trafikk. Alle radiostasjoner som deltar i
kommunikasjon forbundet med sok og redning eller ned, er pliktet til & identifisere seg ved
a oppgi farteyets kallesignal (IMO 2, 2016). Engelsk er det internasjonale SAR-spraket, og

blir benyttet dersom deltakende enheter i en SAR-operasjon er fra ulike nasjoner.

I en SAR-operasjon foregér

kommunikasjonen pa flere niva.

casualty HRS planlegger oppgavene
forbundet med soket og har

kommunikasjon med OSC

e .
/ under hele operasjonen.
ST

/ Kommunikasjonen mellom
f ST 1
'. " Winching operations, HRS og OSC foregar i stor grad
N, - searches, etc. on additional : .

N— frequencies med tale over mobilnettet, VHF

eller satellittkommunikasjon.
OSC leder operasjonen og har kontinuerlig kommunikasjon med seksenhetene, som oftest
ved bruk av VHF. Figur 8 viser hvordan kommunikasjonen er organisert og hvilke kanaler

som blir brukt i en SAR-operasjon.

Det blir ogsé benyttet tekstbasert kommunikasjon nér det skal sendes kritisk informasjon.
Bruk av talekommunikasjon skaper ofte situasjoner der det er utfordrende a motta korrekt
informasjon. Problemet oker ved dérlig kvalitet pa samband og dérlig forbindelse. Nér det
lar seg gjore, bruker HRS tekstmeldinger og e-post for & forhindre misforstdelser (HRS 4,
2017).

2.1.4 Beslutningsstottesystemer
Aktorene benytter seg 1 dag av flere forskjellige beslutningsstettesystemer. Dette er

programvare laget for 4 imetekomme akterenes behov. Det generelle formalet er & skape

oversikt i situasjoner ved & logge hendelser og presentere informasjon. Det skal hjelpe
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redningsakterer til 4 ta best mulig beslutninger. Dette er systemer som benyttes som
tilskudd til de vanlige kanalene for utveksling av informasjon, slik som tekstmeldinger og

e-post, og tale over telefon og radio.

HRS benytter seg av beslutningsstettesystemet Search And Rescue Application (SARA).
Dette er et beslutnings- og seksplanleggingsverktoy som brukes til planlegging, ledelse og
loggfering av SAR-operasjoner. Verktoyet er spesialtilpasset HRS sine arbeidsprosesser
og behov. Dette systemet mottar en rekke data fra eksterne tjenester, slik som vardata og
Leeway-beregninger fra meteorologisk institutt, og AIS-data fra Kystverket (HRS 5,
2017).

Tidligere benyttet HRS seg av sitt eget ressursregister med begrensede enheter.
Barentswatch har utviklet en tjeneste som heter Felles ressursregister (FRR). Dette gar ut
pa at alle akterer innen redning og beredskap skal f& den ressursinformasjonen de har
behov for gjennom et sikkert system. Denne tjenesten har HRS nylig tatt i bruk. Tjenesten
samler informasjon om ressurser fra offentlige etater, frivillige organisasjoner og private
virksomheter. Dette er en samhandlingsplattform som vil effektivisere rednings-
operasjoner. Ressursene blir forvaltet mer effektivt og samfunnskritisk data blir korrekt
handtert. Det vil ogsa bli enklere & synliggjore alle tilgjengelige ressurser 1 de forskjellige

aksjonsomrader (Barentswatch, 2016).

W WENE Namm g -

AW |

Figur 9 - Operasjonsrommet pa HRS N-N.
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Kystradioene bruker i dag ogsd SARA, men dette er en tilpasset versjon av systemet. Det
gis her direkte kobling mot bestemte hendelser i tillegg til & enkelt utveksle informasjon til
Radio Medico. Kystradio har ogsé varslingssystemer for Digital Selective Calling (DSC)
og mann over bord (MOB).

Politiet benytter seg av Politioperativt register (PO). Dette er et loggferingssystem hvor
hendelser blir registrert kronologisk. Dette skal hjelpe politiets beslutninger under
operasjonene. Det er ingen andre enn politiet som har tilgang til dette systemet. All

utveksling av informasjon fra dette systemet til LRS og HRS skjer via telefon og e-post.

Akutt-medisinsk kommunikasjonssentral (AMK) har et IT-stotteverktoy, Akutt-medisinsk
informasjonssystem (AMIS). Dette benyttes ved alle AMK-sentraler, legevakter og av
ambulansetjenesten. Dette verkteyet har mange funksjoner. De viktigste bestdr av mottak
og registrering av nedmeldinger, bestilling av ambulansetransport, aksjonslogg, og
tildeling og koordinering av ressurser. Kommunikasjonen mellom AMK og HRS bestar i
hovedsak av telefonsamtaler, uten automatisk utveksling av informasjon via datasystemer

(SINTEF, 2016).

Kystvakten bruker Norwegian Command and Control Information System (NORCCIS)
under sine operasjoner. Formélet med NORCCIS er 4 stotte planlegging og gjennomfering
av felles operasjoner mellom sjo og land (Forsvaret, 2001). Systemet ble forst utviklet i
1992 som et lukket og gradert system uten integrasjon med andre systemer. I august 2015
ble det apnet stotte for deling av National Marine Electronics Association- strenger
(NMEA-strenger). Kystvakten vil dermed kunne dele data som posisjon, waypoints og
soksomrdder med HRS sitt system, SARA (SARINOR 1, 2015).

2.1.5 Overvékning av skipstrafikk

HRS har tilgang til flere systemer som sammen skal bidra til god oversikt over
skipstrafikken. De har tilgang til AIS-databasen til Kystverket. Denne inkluderer AIS-data
fra andre NATO-land og data fra AlS-satellitter som gir bedre overvdkning i nordiske
farvann (Kystverket 1, 2016). Fra Kystverket har de ogsé tilgang til SafeSeaNet. Dette er
koblet direkte mot deres eget system SARA. For a skape et godt overblikk over fiskefldten,
har HRS tilgang til fiskerisporing fra Fiskeridirektoratet. Alle fiskefartoy over 15 meter

skal sende posisjonsrapport til Fiskeridirektoratet hver time, i tillegg til at de ogsd ma
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melde fra nér de fisker eller laster om. HRS har ogsa tilgang til Long Range Identification
and Tracking (LRIT). Alle passasjerskip og lasteskip over 300 bruttotonn i internasjonal
fart som bruker dette systemet, ma melde fra om posisjon hver time (SARINOR 1, 2015).

Kystvakten og Forsvaret generelt har flere forskjellige datainnsamlingsmetoder. Noen av
dataene kommer fra satellittbilder, kystradar, luftradar og observasjoner gjort fra fly.
Denne informasjonen er gradert og det er i dag ingen mulighet for deling til sivile tjenester
og systemer. Pa foresporsel fra HRS kan Forsvaret gi ut informasjon knyttet direkte til en

hendelse.

2.2 AIS
2.2.1 Generelt

AIS er et antikollisjons- og overvakningssystem for skipsfarten. Formalet med AIS er a
identifisere fartoy, assistere i plotting og felging av mal, forenkle informasjonsutveksling
og styrke situasjonsforstielsen. Skip som er utstyrt med AIS sender automatisk og
kontinuerlig oppdatert navigasjonsdata. Systemet gir informasjon om skipets identitet,
posisjon, fart, kurs, last, etc. og er ment som et supplement til radar og Automatic Radar
Plotting Aid (ARPA). I SAR-operasjoner blir AIS brukt til & lokalisere og identifisere
fartoy 1 ned. AIS-dataene hjelper HRS og OSC til en mer effektiv planlegging og utforelse
av redningsoperasjoner. Responstiden blir redusert og kan eke sannsynligheten for et

vellykket oppdrag (Kjerstad, 2015). Det er krav om AIS pa folgende fartoy:

Alle skip over 300 tonn i internasjonal fart

e Lasteskip over 500 tonn som ikke gar i internasjonal fart

e Alle passasjerskip, uansett storrelse

e FEuropeiske fiskefartoy over 16m

(IMO 1, 2016)
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2.2.2 Teknisk

Systemet bestar av en AIS-transponder som kringkaster standardiserte datameldinger pa
kanal 87 og 88 (AIS-1 og AIS-2) i VHF-bandet. Transponderen bestar hovedsakelig av en
VHF-sender og mottaker, 1 tillegg til en Global Navigation Satellite System- mottaker
(GNSS-mottaker). For 4 kunne sende ut korrekt informasjon om skipets dynamiske data, er
transponderen tilkoblet sensorer for posisjon, kurs, fart, Rate of Turn (ROT) etc. En

transponder vil normalt vaere sammensatt slik som pa figur 10.

Rekkevidden til AIS anses & vere lik

A ek?rii féi,s rekkevidden til VHF pé ca. 30-40 nautiske
mil. AIS er ikke avhengig av at skip
[ i GPS detekteres av radaren, og en kan uavhengig av
Pos-zrﬁd radaren motta informasjon om skip sa lenge
en befinner seg i dekningsomradet til VHF.

] RX 2 —>  Prosessor
: P& denne maéten vil en ogsa kunne detektere
/ skip som ellers ville sammenfalt med land
o B eller andre ekko. Systemet gjor det ogsd

Transporder '(ATS) mulig for sjetrafikksentraler & overvake og

Data til ARPA Kurs, ROT,

lotte ski a sterre avstander (Kjerstad,
og ECDIS etc. p P P ( )

2015).

2.2.3 Deling av ruteinformasjon
Med dagens AIS-utstyr er det mulig & overfore koordinater og waypoints. AIS har struktur

og funksjonalitet for ruteutveksling, men denne funksjonen er kun tilgjengelig i testmodus.
Den har lav kapasitet og er begrenset av et fatall waypoints. Utveksling av filer med
dagens AIS-system er lite brukervennlig, da bineermeldingene som brukes ikke er egnet for
det. I tillegg mé& meldingene deles opp for utsending, og dette gjor systemet tidkrevende.
Kongsberg Seatex har gjennomfert et forsek med deling av ruteinformasjon over AIS. De
skulle overfore en enkel rute med f& waypoints. Filsterrelsen var pd 4 kilobyte (kB) og
krevde ca. 40 meldinger for & fa overfort ruten. Denne funksjonaliteten har begrenset

kapasitet og er svert lite brukt (Kongsberg Seatex, 2017).
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2.2.4 Fartoysklasser

AIS for fartey er delt inn i to klasser, klasse A og B. Klasse A er det som anses som vanlig
AIS og gjelder for skip med krav om dette. Fartoy med klasse A, som gjer fart igjennom
vannet, sender normalt informasjon med intervaller pd 2-10 sekunder, avhengig av skipets
hastighet og om skipet dreier. Klasse A gir ogsd mulighet til & sende tekstmeldinger til
enkeltskip eller grupper med skip.

Klasse B er et lavkostnadssystem med enkel installasjon for fartey som ikke har krav om
AIS. Denne klassen er tilnermet lik klasse A, men sender ut begrenset informasjon og har
betydelig kortere rekkevidde (Kystverket 2, 2012). Klasse B sender eksempelvis ikke ut
skipets destinasjon, navigasjonsstatus og ROT. Rapporteringsintervallene er pd maksimalt
to sendinger pr. minutt (ITU, 2014). Klassen er laget for & virke sammen med klasse A,

men skal ikke redusere systemytelsen til denne klassen (Kjerstad, 2015).

2.2.5 Basestasjoner
I Norge er det Kystverket som er

ansvarlig for AlS-nettverket. De
drifter et nettverk av omtrent 60 AIS-
basestasjoner (Kystverket 3, 2016).
Disse skal kunne videresende AIS-
data og sende ut Differential Global
Navigation Satellite System-
korreksjoner (DGNSS-korreksjoner).
Rekkevidden tilsvarer VHF-
rekkevidde, men pa grunn av gunstig
plassering vil det kunne oppnds en

rekkevidde pé ca. 50-60 nautiske mil.

Figur 11 viser dekningsomrédet til

. . . Figur 11 - AlS-basestasjonene i Norge (Kjerstad, 2015).
basestasjonene. Basestasjonene vil
ogsa kunne bidra med viktig koordinering i SAR-operasjoner og kunne benyttes til
dokumentasjon ved ulykker innenfor sitt dekningsomrade (Kjerstad, 2015). Kystverket
planlegger utbygging av nye basestasjoner pa Svalbard i lepet av 2017. Disse skal gi god

dekning pé vestkysten av Svalbard, der mesteparten av trafikken finner sted. Det
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planlegges ogsé utbygging av basestasjoner rundt hele Svalbard i fremtiden (Kystverket 5,
2017).

2.2.6 Brukertilgang
Kystverket har delt inn AIS-databasen sin i en apen del og en lukket del. Den apne delen

har alle tilgang til. Den har begrensinger som gjor at en kun kan se fartey over 45 meter,
og kun innenfor et dekningsomrade pa 12 nautiske mil fra kysten. Den lukkede delen
derimot, gir ubegrenset tilgang til all AIS-data. Kystverket kan gi tilgang til denne delen sa
fremt det sokes og en har et fornuftig formdl med dataene. Det er Norsk lisens for
offentlige data (NLOD) som regulerer disse dataene (Kystverket 4, 2016). Kystverket er
ansvarlig for a videreformidle AIS-data til andre offentlige myndigheter, slik som

Kystvakten, politiet og HRS.

2.2.7 AIS-AtoN
AtoN er et hjelpemiddel som brukes til & gke navigasjonssikkerheten til fartoy ved & varsle

om farer og hindringer (IALA 5, 2014). Typiske AtoN kan vare beyer, fyrlykter, staker og
landmerker. For at AtoN skal vare lett synlige under alle varforhold kan de vare

pamontert en AIS-transponder. Det er 1 hovedsak tre forskjellige typer AIS-AtoN:
o Ekte AIS-AtoN
e Syntetiske AIS-AtoN
e Virtuelle AIS-AtoN

Et ekte AIS-AtoN er et fysisk AtoN med en AIS-transponder pamontert. Denne sender
selv ut informasjon til andre AIS-mottakere. Der det ikke er egnet & installere en AIS-
transponder pa et fysisk AtoN, kan en benytte seg av syntetiske AIS-AtoN. Informasjonen
blir da sendt ut fra en basestasjon, og ikke direkte fra et fysisk AtoN. Et virtuelt AIS-AtoN
derimot, eksisterer ikke fysisk. Et virtuelt AIS-AtoN legges ut fra en basestasjon eller en
AlS-sender pa et sted det ikke finnes fysiske AtoN (IALA 1, 2013).
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AIS-AtoN bruker AIS-melding 21 for utsendelse. Denne AIS-meldingen sender ut pd
broadcast, og det er ingen mulighet for & adressere AIS-AtoN til enkelte skip (Kongsberg
Seatex, 2017). Informasjonen som overferes er navn, type AtoN, posisjon, posisjons-
neyaktighet, dimensjoner og status. Det sendes altsd ikke ut Course Over Ground (COG),
Speed Over Ground (SOG) eller lignende informasjon fra et virtuelt AtoN. Navnet til de
virtuelle symbolene er begrenset til maksimalt 20 tegn. Overforing av annen informasjon

er derfor begrenset til disse tegnene.

o
164 \Q
142 Y

182
2 157

135

Figur 12 viser symbolene for virtuelle og fysiske AtoN. Begge disse har én piksel brede
streker og sidene skal ikke vare lenger enn 6 millimeter. Det er International
Electrotechnical Commission (IEC) 62288 utgave 2, som er den nyeste standarden for
presentasjon. Denne regulerer all navigasjonsrelatert informasjon pa navigasjonsdisplay.
Etter denne standarden skal de virtuelle symbolene vare stiplet, mens de fysiske
symbolene skal vare heltrukket. Dette er en endring fra forrige standard hvor de virtuelle
symbolene var heltrukket med en «v» i midten. Electronic Chart Display and Information
System (ECDIS) som felger denne standarden vil fortsatt presentere dette symbolet. Figur
13 viser hvordan de forskjellige virtuelle AtoN-symbolene presenteres 1 henhold til den

nyeste utgaven av standarden (IEC 2, 2014).
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Virtual AIS AtoN:
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East cardinal South cardinal West cardinal
mark mark mark
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Port hand mark Starboard hand Isolated danger
mark
I’ \\ . i -~
‘\ ;" “\ _”
Safe water Special mark

(IALA dictionary, topmarks)
iiseing
o

Intended location of missing AtoN

Figur 13 - Symboler for virtuelle AtoN (IEC 2, 2014).

IEC 62288 utgave 2 foresldr at fargen pa
symbolene skal vare bla. Dette gir lav
kontrast pa bla bakgrunn, og derfor har
blant annet Telko valgt & bruke gronn
farge, etter godkjenning fra
klasseselskapet Det Norske
Germanischer Lloyd (DNV GL) (Telko,

2017).

Veritas

Utsetting av virtuelle AtoN kan i dag
gjores ved hjelp Kystverkets
basestasjoner. Basestasjonene har en
begrensning pa utsetting av maksimalt
20 AtoN i samme omrade, men dette kan
ved en software-oppdatering

2017).

endres
(Kongsberg Seatex,
Sjetrafikksentralene kan sette ut virtuelle
AtoN 1 begrensede omrader. Dette gjores
via operatersystemet med bruk av en
innebygd AlIS-sender. Responstiden for
utsetting av virtuelle AtoN er pa noen fa
sekunder. Dette er svart tidsbesparende
sammenlignet med utsetting av fysiske

transpondere og sjemerker (Kystverket

6,2017).

Virtuelle AtoN kan ogsé settes ut ved bruk av kommersielt utstyr. Eksempel péd utstyr er

vist pa figur 14. Slikt utstyr er enkelt & bruke, relativt billig og gjor det mulig & sette ut

opptil 65 virtuelle AtoN per sender (Vesper Marine, 2017). Kommersielt utstyr vil ikke

nedvendigvis ha samme rekkevidde som ved utsetting fra basestasjonene. Rekkevidden

begrenses av AIS-senderens antennehgyde.
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Oppdateringsraten for virtuelle AtoN skal
minimum vere pa tre minutter, og skal ikke
legge beslag pd mer enn to timeslots (ITU,
2014). Ved behov kan oppdateringsraten
endres til & sende ut oftere. P4 norskekysten
vil det aldri bli et problem med stort forbruk

av virtuelle AtoN, med tanke pa den totale

AlS-kapasiteten som er pa 4500 timeslots per

minutt (Kongsberg Seatex, 2017). Figur 14 - Virtual AlS Beacon (Maritimejournal, 2017).

Virtuelle AtoN brukes i dag blant annet til & markere midlertidige navigasjonsfarer, som
kortvarige losninger pé steder hvor en ikke har fatt pa plass permanente AtoN, og pa steder
hvor det ikke er mulig & plassere fysiske AtoN. Det er spesielt nyttig 1 tidskritiske
situasjoner og i omrader hvor navigasjonsforholdene endres ofte. Det er ogsa en effektiv
mate & markere nye vrak pa, og til 4 erstatte beyer i omrdder som er preget av mye is (The

Nautical Institute, Navigator - Issue 10, 2015).

Et bruksomrade som per 1 dag ikke er virkeliggjort, er a benytte virtuelle AtoN i SAR-
operasjoner. For 4 forbedre kommunikasjonen ved SAR-operasjoner, kan det vere mulig &
bruke eksisterende system péd en ny mate. Her er det muligheter for & legge til virtuelle
AtoN for & beskrive soksomrade og datum. Dette vil vaere effektivt og tidsbesparende
sammenlignet med dagens overforing av viktig SAR-info i1 den forberedende og kritiske
fasen. I dag gar informasjonen gjerne innom kystradiostasjoner, HRS, OSC og til slutt
SRUene. Ved 4 legge ut virtuelle objekt direkte 1 ECDIS hos seksenhetene, eliminerer man
kommunikasjonsledd i operasjonen og responstiden reduseres. En av flere fordeler er at
man begrenser bruk av talekommunikasjon ved at informasjonen blir presentert visuelt hos
soksenheten. Dette kan bidra til & redusere sannsynligheten for at spraklige misforstaelser

oppstar.

I januar 2008 forliste et lasteskip fullastet med temmer pa engelsk side i Den engelske
kanal. Omrédet var innenfor dekningsomradet til den franske sjotrafikksentralen Joborg.
Det ble sendt ut navigasjonsvarsler som indikerte posisjonen til vraket, og servestgéende
trafikk matte melde inn posisjonen sin ved tale til Joborg jevnlig. Det viste seg & vere
sprakproblemer mellom skipene og sjetrafikksentralen. Selv om skipene hadde kvittert for

at de visste hvor vraket var til Joborg, hadde de allikevel kurs rett mot vraket. Det ble
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derfor plassert ut fire virtuelle AtoN for & markere vraket og sikkerhetssonen. Bruken av
dette var sveart effektivt fordi det ga skipene tidlig varsling om posisjonen til vraket. I
tillegg ga det mindre rom for sprakproblemer, da informasjonen ble vist tydelig visuelt pa

ECDIS (The Nautical Institute, Navigator - Issue 10, 2015).

Begrensningene for virtuelle AtoN er noksa likt som for vanlig AIS. Systemet er utsatt for
sarbarheten til GNSS-systemet og er avhengig av VHF-rekkevidde. Siden systemet krever
GNSS, vil det ogsd vere utsatt for jamming og spoofing. Slike uregelmessigheter vil

kunne slé ut hele tjenesten 1 et geografisk omrade.

I tillegg til disse vanlige begrensningene er det ogsé slik at ikke alt utstyr er kompatibelt til
a presentere virtuelle AtoN. I teorien skal alle AIS-mottakere kunne motta og héndtere
melding 21, men det er kjent at eldre utstyr har problemer med dette. En ECDIS ma folge
IEC 61174 for & kunne presentere virtuelle AtoN. ECDIS-utstyr montert for 2009 og som
ikke er oppgradert, vil kun vise et oransje spersmélstegn. For at radarer skal kunne vise

virtuelle AIS-targets mé de vere 1 henhold til IEC 62388, fra 2008 (IALA 2, 2013).

2.2.8 Regelverk
Regelverk for virtuelle AtoN har hjemmel i Havne- og farvannsloven (HFL). Det er HFL

§19 som regulerer bestemmelser om innretninger og anlegg for navigasjonsveiledning. I
prinsippet driver enhver som setter ut AtoN med navigasjonsveiledning. Slike innretninger
kan bare etableres, fjernes, flyttes eller endres etter vedtak eller tillatelse av departementet
(Lovdata, 2015). I praksis vil det vare Kystverket som gir tillatelse til & drive
navigasjonsveiledning (Kystverket 6, 2017).

Kystverket er i gang med a utarbeide en veileder for virtuelle AtoN. Denne er ment a
underbygge prosessen 1 HFL §19, som gjelder bruken av virtuelle AtoN. Veilederen skal
beskrive blant annet hvordan en bruker, bade private og offentlige, skal gé frem ved
utsetting av virtuelle AtoN og informasjon om segknadsprosessen. Den vil ogsd definere
hva virtuelle AtoN skal brukes til. Per dags dato finnes det ikke et godkjenningsregime.
Det betyr at det forelopig ikke er noen klare regler og retningslinjer ved utsetting og bruk
av virtuelle AtoN. I praksis innebarer dette at hvem som helst kan plassere ut slike
symboler ved hjelp av kommersielt utstyr frem til veilederen er pa plass (Kystverket 6,

2017).
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2.2.9 AIS-Search and Rescue Transponder (AIS-SART)
En AIS-SART er en transponder som sender ut et identifikasjonssignal som gjor det

enklere & lokalisere livbater og redningsflater. I motsetning til en radartransponder hvor
signalene blir fanget opp av en X-band radar, vil en AIS-SART bli oppfanget av en AIS-
mottaker. Transponderen sender ut sin unike ID og posisjon. Posisjonen som sendes ut er
basert pa en innebygget GPS-mottaker. Dersom en har koblet ECDIS og radar til AIS-
mottakeren, vil AIS-SARTen vises pa displayet med et standardisert symbol som vist pa
figur 15. Tidligere var symbolet rodt, men dette ble endret i IEC 62288 utgave 2. Fargen
pa symbolet skal ifelge IEC-standarden vere lik fargen til AIS-AtoN (IEC 2, 2014).
Rekkevidden vil vere ca. 10 nautiske mil til skip og opptil 140 nautiske mil til helikopter
(Kjerstad, 2015). AIS-SART bruker AIS-melding 1, 2 eller 3 for utsending av statiske og
dynamiske data, og melding 14 for & indikere om den er aktiv eller i test-modus (ITU,

2014).
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2.3 Presentasjon av AIS-data
2.3.1 AIS

Det er et minimumskrav at AIS-data

Range Bearing Name

pa klasse A fartoy skal presenteres XX XX XXX. X XXX
pa et Minimum Keyboard Display | XX, XX XX X YOO XX
(MKD). Denne enheten skal XX.XX XXX.X XXXXXXXXX

minimum vise tre linjer med o _ o _
Figur 16 - Minimum Keyboard Display (Commissioners of Irish

informasjon som vist pa figur 16. Liohts, 2017).

Displayet skal minimum vise navn,

avstand og peiling. For & fa [ ECARSS A MMS | : 201506050
TYPE A"CLASS A
presentert annen dynamisk og statisk wis1 351308000
. . . NAME NAME_NO.2
informasjon slik som fart, kurs, i POSN 3 4: 37.1850:N
ROT, destinasjon og informasjon om d 135°24 151 0389E°
fartoyets last, ma en trykke seg A 506 0,0kn coc 264°
videre i systemet (IALA 3, 2002). "G 11.7NM Bre 127°

00:CURSOR @&: FUNC DO0:RANGE  @:NEXT

Systemet er lite anvendbart pa grunn
av at informasjonen blir presentert g(l)gl%ﬂ - Display pé en AlS-mottaker med polarplot (Furuno 2,
linjevis og uoversiktlig. Det finnes

ogsé AIS-mottakere som presenterer AIS-data med symboler pé et polarplot, som vist pa
figur 17. Likevel blir AIS-data ofte presentert pA ECDIS og/eller radar pd grunn av okt

brukervennlighet og bedre oversikt.

2.3.2 ECDIS
Ved a koble AIS-mottakeren til ECDIS, vil en kunne se AIS-mal direkte i det elektroniske

kartet og fa presentert dataene pa en oversiktlig méte. AIS presenterer data om skipets
posisjon, kurs, hastighet, ROT, Closest Point of Approach (CPA) og Time to Closest Point
of Approach (TCPA). Det er ogsd muligheter for &4 overfore statisk informasjon slik som
skipets identitet, dimensjoner, last, destinasjon, navigasjonsstatus, ankomsttid, antall
personer om bord og lignende. AlS-dataene presenteres slik som pé figur 18. AIS har ogsa
en egen meldingsfunksjon som gjer det mulig & sende meldinger til adresserte skip eller
alle skip innenfor dekningsomréadet. Disse meldingene har en begrensning pa 160 tegn

(IEC 1, 2012).
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Gjeldende standarder krever at en ECDIS, dersom den har AIS-funksjonalitet, skal kunne

presentere minimum 240 AlS-targets. Totalkapasiteten inkluderer alle klasse A og B-

transpondere, bade aktive og sovende, og AtoN (Telko, 2017).

AlS-data kan gi navigateren

rom for feiltolkning av
situasjoner. Arsaken til dette
er at AIS-systemet bade kan
feil

Slike avvik kan

motta sende ut

0g
posisjon.

oppstd enten pa grunn av feil
pa GPS, feil valg av datum
eller dersom oppsettet eller
plassering av antennen er feil.
Dersom det er feil i posisjon
kan en gjerne oppdage dette

ved avvik mellom radarekko

og AIS-targets.

2.3.3 RADAR

B [0 o =] 2 20 ) § i [Eo0n0 @ e e e BB =
[Torget T 15.10.04 16:05 [ Hide |
LAKM 4 [MV NORBJORN JRap—
sre: 043.3° | po. 63" 30.550°N gat: 18 66.804" E
ost: 1Bwm 18°59.389'E o 1837°
COG: ° e 0.1 hm T -
:ﬂi B0 reea BB = 00w
T C O NN AN _sove | Delee | ST —h
[ CPA  Message|[ Aisinto _Close cusor 697 39.548° N
HOB: | 28°  ROT: | -0- | ros| 18°58.080°E
eoi: 981" 128 wal
CALL | LAKM A IMO: [007324871
MMSI: | 2574M000 Sec./Ch.|57 B Tomast ok 00 wm _Stat
Type: 70 Cargo ship 1 1 cemnmss
Sotup | Chart | Boat |
Stator. Moored . |‘ e EroaEl
Destinstion: LONGEARBYEN
ETA: [ 12/10 18:00
Hedcargo:  — Aisiange  [no limit ~
Shipsize:  len? b6 digd
= ry it Am 3 min v
‘ A
ok / % Show all names
|zs== | Informasjon fra / Ciitical CPA
valgt mal 7 Distance 0.2 Nm =]
— Envemey Setup for rekkevidde o s mn. 7]
for presentasjon K iShesten
avAIS mal, past track
Hungeren | 08 CPA
argentn +0) . ' —
) B Pt cvem o
(i) Middis: pan chast

Det er ingen krav om at radaren skal ha mulighet til a

presentere AIS-data (IALA 2, 2013). Ved bruk av NMEA-

strenger kan AIS-data presenteres direkte pa radarskjermen.

Radaren vil kunne presentere samme AIS-data som en

ECDIS, slik som vist pd figur 19. Radaren skal minimum ha
mulighet til & plotte 20 ARPA-targets etter krav fra SOLAS
(SOLAS, 2017). En radar vil ha mulighet til & presentere

langt flere AIS-targets, og vil typisk vaere fra 300 til 3000

targets. Antall targets vil ofte begrense seg ut i fra AIS-

mottakeren sin kapasitet (Furuno 1, 2017). Nir maélet vises

pa radaren, vil dette vises pa skjermen ut ifra posisjonen

som er overfort fra AIS-mottakeren. Det er ikke alltid

samsvar mellom AIS-posisjon og skipets ekko pd radar.
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Dette har som oftest ssmmenheng med de vanlige GPS-feilene eller at GPS-antennen pa
fartoyet star langt fra omradet som detekteres av radaren (Kjerstad, 2015). Bruk av radar
kan gi bedre trafikkforstielse og situasjonsbilde ved at navigateren har mulighet til &

sammenligne ekko med AIS-targets.

2.4 Kommende teknologi

2.4.1 VHF Data Exchange System (VDES)

VDES er et fremtidig maritimt kommunikasjonssystem som er planlagt & vare fullt
operativt i lgpet av januar 2021 (IALA 4, 2016). Systemet er en utvidelse av AIS som
blant annet skal kunne gi heyere hastighet og sterre kapasitet, i tillegg til toveis
kommunikasjon via VDES-satellitter. Satellittene vil bidra til at systemet far global
dekning, noe som ogsé vil fere til at virtuelle AtoN kan legges ut pa sterre avstander enn

det som er mulig i dag. Figur 20 viser signalgangen til VDES-systemet.

> VDE-SAT space segment: smaller
VDESAT / h/ satellite(s) or hosted payloads on

satellite(s)

Terrestrial VDE segment:
shore-to-ship and ship-to-ship

Figur 20 - Signalgang VDES (U.S.ARMY, 2014).

I VDES-systemet ligger det til rette for & sende ut informasjon som kan vises pa andre
fartoys eksterne systemer om bord, slik som radar og ECDIS. Dette kan vare informasjon
om avskjeringskurs, ETA til ulykkessted, soksmenster, tilgjengelige ressurser og annen
relevant informasjon. Dette er mulig ved & bruke tilpassede maler og formater i VDES-
systemet, som vil vaere tilgjengelig for alle med slikt system om bord. Det vil gjore det

enklere & oppdatere informasjon mellom sgksenhetene underveis 1 sgket. International
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Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities- komiteen (IALA-

komiteen) for e-navigasjon arbeider med & fa dette pa plass til VDES er planlagt operativt
(IALA 4, 2016).

VDES vil ogsa vaere med pa & modernisere GMDSS-utrustningen, men vil likevel ikke bli
et baerekrav om bord (Kongsberg Seatex, 2017). Systemet vil bidra til ekt rekkevidde for
VHF DSC-varsling, bade i A3- og A4-omrédene, hvor en i dag er avhengig av 8 ha MF/HF
og Inmarsat for varsling. Det vil derfor kreve mindre utstyr om bord, spesielt for mindre
fartoy som fiskebdter og fritidsbater som ikke har satellittkommunikasjon. VDES-
utrustningen om bord vil vaere svart like dagens VHF-terminaler (SARINOR 2, 2015).

27



3 Metode

Dette kapittelet beskriver gruppens fremgangsmater som er brukt for & besvare
problemstillingen. Oppgaven omhandler et tema der den grunnleggende teknologien
finnes, men bruksomrddet ikke er utpreovd. En stor del av fokuset har derfor vert rettet mot

a intervjue akterer i bransjen.

3.1 Litteraturstudier
For 4 danne oversikt og forstielse innenfor temaet er det lagt ned mye tid til innhenting og

analysering av litteratur. Det er i hovedsak benyttet lerebegker, relevante publikasjoner,
standarder og manualer, bade péd internett og i1 fysiske utgaver. Det er ogséd benyttet
sokemotorer som Oria og Google Scholar. Dette ga minimale resultater da oppgavens
tematikk ikke er implementert eller tatt i bruk per dags dato. Sekemotorene til blant annet
Kystverket, TALA, International Maritime Organization (IMO) og International
Telecommunication Union (ITU) har gitt gode resultater. Litteraturen har vart
utgangspunktet for a finne utfordringer og muligheter knyttet til bruken av dagens utstyr
og den eksisterende teknologien. Videre har dette dannet grunnlaget for & utforme intervju

av fagpersonell i de forskjellige segmentene.

3.2 Intervju
Forskjellige akterer ble kontaktet tidlig i prosessen. Kystverket ga tidlig respons og var

interessert 1 tematikken. De hjalp gruppen med & komme i kontakt med produsenter og
redningsledere med bred kompetanse innenfor fagfeltet. Dette har lagt grunnlaget og

muligheten for de fleste intervjuene som ble gjennomfort.

Det ble valgt en kvalitativ intervjumetode for & fa innsikt i akterenes tankesett. Dette ble
gjort for & avdekke om det var fellestrekk eller forskjellig synspunkt blant akterene. En
kvantitativ intervjumetode egnet seg darlig til dette, fordi oppgaven omhandler et tema
som er lite kjent i dag. Intervjuene ble utformet, kvalitetssikret av veileder og sendt til
akterene i1 forkant av intervjuene. Dette ble gjort for at intervjuobjektene skulle f& mulighet
til 4 forberede seg. Det ble bevisst valgt en dapen spersmaélsstilling. En slik
spersmaélsstilling gir intervjuobjektet rom for tolkning og kan gi informasjon en ellers ikke

hadde forutsett.
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Intervjuene ble transkribert for & skape bedre oversikt over datasettene. Utbyttet fra
intervjuene har fort til ny og ekt kompetanse, noe som skapte nye problemstillinger og

spersmal til andre akterer.

Det er utfort intervjuer av personer fra Kystverket, Kongsberg Seatex, Telko og HRS N-N.
Intervjuet med produktsjefen hos Kongsberg Seatex ble utfert over telefon. De er
leveranderen til Kystverket, og har god teknisk forstdelse for AIS-systemet og
basestasjonene. Intervjuet med daglig leder og hovedutvikler hos Telko ble ogsa utfert
over telefon. Telko produserer ECDIS og har god innsikt 1 standarder og lovverk. I tillegg
er de svert engasjerte og é&pne for innovasjon. Intervjuet med seniorradgiver hos
Kystverket ble utfort pa deres kontor i Alesund. Da det er de som drifter AIS-nettverket og
har det juridiske ansvaret, ble det lagt vekt pad & fa til et godt mete for & diskutere
muligheter og utfordringer. Intervjuet med redningsleder ble utfort hos HRS i1 Bode. Dette
ble gjort for & f4 et innblikk 1 deres hverdag og fordi HRS er potensielle brukere av

systemet. Videre har det vert lopende dialog med samtlige.

3.3 Kildekritikk

Litteraturen som er benyttet i oppgaven er i hovedsak hentet fra offentlige organisasjoner.
Intervjuobjektene ble bevisst valgt ut i fra deres kompetanseomrade, da forskjellige akterer
ofte har ulike interesseomrader, erfaringer og synspunkt. For & fa et mest mulig helhetlig
bilde, er det valgt akterer innenfor hvert enkelt fagomrdde. Utvalget bestar av
myndighetene, produsenter, utviklere og brukere. For & kvalitetssikre datasettet har det
vaert ngdvendig & involvere akterer med forskjellig bakgrunn og stasted. Dette er gjort for

at oppgaven ikke skal bli dratt 1 én retning, basert pa én akters synspunkt.
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4 Drefting av data

Dette kapittelet tar for seg de viktigste utfordringene som er funnet med intervjuene og
litteraturstudiet som bakgrunn. Gruppen tar for seg funn og muligheter i tillegg til & belyse
de ulike akterenes interesser og meninger. Videre blir bruk av fremtidig teknologi

diskutert.

4.1 Utfordringer i SAR-operasjoner

4.1.1 Kommunikasjon
God kommunikasjon er viktig for & héndtere utfordringene og planlegge ressursbruk i

SAR-operasjoner. Dagens formidling av seksomrade skjer som oftest via VHF eller
telefon. Dette kan vanskeliggjore arbeidet med & formidle informasjon og skape en felles
situasjonsforstaelse. Situasjonsforstaelse er nedvendig, og dette innebarer at alle

involverte har lik forstielse av oppdraget.

Sprékproblemer skaper utfordringer 1 operasjonen. Dette gjelder spesielt nér skip fra ulike
nasjoner er involvert, men er ogsd en reel utfordring nar enhetene er fra samme nasjon.
Sprakvansker kan fore til at formidling av informasjon kan ta lang tid og bli misforstitt. I
starre redningsoperasjoner er det vanlig & dele seksomradet inn i soner. Dersom det er et
stort omrade kan dette typisk deles inn med 16-20 punkt. Deling av disse punktene
formidles som oftest over VHF-kanal 16. Dette medferer at nedkanalen okkuperes
ungdvendig lenge. Ikke alle fartey far med seg alt som blir formidlet, i tillegg til at det kan
oppstd misforstielser. HRS (2017) opplever i noen tilfeller at seksenheter kan forveksle
tildelt informasjon med informasjonen tildelt en annen sgksenhet. Dette kan fore til at
omréder ikke blir gjennomsekt. For 4 unngd misforstdelser bruker HRS tekstmeldinger og
e-post dersom det er mulig. Ulempen med dette er at de ikke alltid far kvittering for sendt

melding. De har heller ingen garanti for at meldingen kommer frem.

HRS har erfart at det ogsa er utfordringer ved langvarige sok. Dette gjelder serlig for skip
1 transitt. Disse er ofte utenfor VHF-rekkevidde og har ikke oppfattet at det pagér et sok.
Skipene kan da risikere & seile uvitende inn i et seksomrade. En slik situasjon kan bidra til
a forstyrre soket. Dersom de far informasjonen tidligere, vil de enklere kunne forberede

seg pa a delta i sgket eller holde av veien.
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En annen utfordring er deling av informasjon mellom akterene. Dette skyldes at de bruker
forskjellige beslutningsstettesystemer, uten mulighet for automatisk overfering av data.
Deling av informasjon skjer i hovedsak ved bruk av VHF, telefon og e-post. Akterene
bruker derfor unedvendig tid og ressurser pa & holde hverandre oppdatert. Dette kan fore
til at deling av informasjon blir nedprioritert i perioder, noe som igjen kan fore til at viktig

informasjon ikke nér frem til mottaker.

HRS mener at kommunikasjonen er svart utfordrende til tider. De etterlyser et system som
gjor at alle deltakende enheter fir et felles situasjonsbilde. I stedet for & dele kritisk
informasjon ved bruk av tale, mener gruppen at det kan vere mer effektivt & kommunisere

dette visuelt.

4.1.2 Navigaterenes kompetanse
Pa fartey vil det alltid vaere ulik kompetanse innenfor SAR. Det kan gd lang tid mellom

hver gang en navigater pa et kommersielt skip deltar i SAR-operasjoner. Dette kan
medfere at kompetansenivaet reduseres. Koordinering av slike fartoy kan derfor by pa

utfordringer for HRS.

En effektiv gjennomfering av en SAR-operasjon krever kompetanse. Navigateren ma
forstd terminologien brukt i SAR og ha gode sprakkunnskaper. I tillegg trengs det
kunnskap om seksstrategier og utferelse. Selv med IAMSAR-manualen om bord er det
varierende hvordan fartey arbeider i et sk, i motsetning til Kystvakt og redningsskeyter

som gjerne har den treningen og erfaringen som kreves.

HRS (2017) mener at det er krevende med uerfarne sgksenheter i SAR-oppdrag. Som
oftest vil sgksenhetene fa tildelt et omrdde de skal sgke i. Dette gjennomferer de pa
egenhand uten tildelt seksmonster. Det kan medfere at man ikke far gjennomfort et
optimalt sek. I tilfeller hvor enhetene ikke klarer & utfore seket selv, vil HRS veilede dem.
HRS vil da tildele kurs og distanse. De vil folge med pé enhetene og fortelle nér de skal

endre kurs. Dette er tidkrevende og opptar mye av ressursene til HRS.

Gruppen mener det vil vare enklere og mindre tidkrevende for HRS & koordinere uerfarne

soksenheter ved 4 legge ut symboler pd ECDIS.
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4.2 Utsetting av AtoN

4.2.1 Offentlig bruk
I dag er det kun sjotrafikksentralene av de offentlige akterene som praktiserer utsetting av

virtuelle AtoN. Dersom HRS eller Kystvakt ensker & sette ut virtuelle AtoN 1 dag, ma dette
gjores via en sjotrafikksentral. Rekkevidden vil da vare begrenset av den lokale senderen
hos sjetrafikksentralen. For at prosessen for utsetting av AtoN skal vare mest mulig
effektiv og korrekt, vil det vaere hensiktsmessig at HRS og Kystvakt/OSC har mulighet for

a gjore dette selv via basestasjonene.

Béde Kongsberg Seatex og Kystverket sier det er teknisk mulig at HRS og fartey far
mulighet til & sette ut virtuelle AtoN. Dette kan lgses pa to forskjellige méter; enten ved
bruk av en Virtual Private Network- tilgang (VPN-tilgang) inn til Kystverkets server, slik
at man konfigurerer basestasjonen, eller ved bruk av egne sendere om bord pé fartey. For &

fa tilgang til dette mé& man soke tillatelse fra Kystverket.

Bruk av virtuelle AtoN i sek og redning er et bruksomrade Kystverket ikke har diskutert.
Dersom HRS har behov og et enske om dette, ma bruken vere godt definert og ikke i
konflikt med evrige sjosikkerhetstjenester. Dette vil vaere midlertidig merking i kartet, og
Kystverket ser ingen problemer knyttet til denne bruken. Kystverket er derfor svert
positivt innstilt til at virtuelle AtoN kan brukes i redningsarbeid, og de ser nytten ved & gi
HRS mulighet for utsetting via basestasjonene. Dersom det er interesse fra HRS, wvil
Kystverket vare dpne for et samarbeid og utarbeide en lesning som begge parter kan vere
tilfreds med (Kystverket 6, 2017). Selv om Kystverket stiller seg positive og ser et stort
potensiale, ensker de ikke at Kystvakt eller lignende fartoy skal fi denne muligheten
(Kystverket 7, 2017).

HRS ser svart positivt pd innovativ bruk av AtoN, og muligheten til & sette ut dette
virtuelt. Markering av ytterpunkter og datum 1 seksomréder under redningsoperasjoner vil
veare til stor hjelp for HRS. Ved 4 legge et virtuelt AtoN over en havarist som har svakt
signal eller mangler AIS, vil omkringliggende skip enkelt kunne styre rett mot utlagt AtoN
uten mer beskrivelse og planlegging. Ressursene vil da kunne bli utnyttet mer effektivt.
Det er fra HRS sin side ikke onskelig & benytte seg av sjotrafikksentralene for utsetting.
Dersom dette kan gjores fra eget fagsystem, SARA, vil dette forenkle arbeidet til

redningslederne. HRS mener at Kystvakten ber fa samme muligheter, fordi Kystvakten er
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en viktig ressurs for HRS, som ogsa héndterer koordinering i SAR-operasjoner (HRS 4,

2017).

HRS ser for seg at systemet ogsd kan brukes ved andre anledninger. Dagens
redningshelikoptre er ikke utstyrt med maritim AIS. De vil derfor ikke kunne motta
virtuelle AtoN. De nye redningshelikoptrene derimot, AW101, vil f4 AIS integrert i
kartsystemet, og vil pa lik linje med helikoptrene brukt i offshore og av Sysselmannen pa
Svalbard, kunne motta virtuelle AtoN. HRS ser derfor for seg at det kan brukes virtuelle
AtoN ved evakuering av cruiseskip eller oljeinstallasjoner med flere luftenheter. Dette
krever en del organisering. Luftenhetene ma ha et referansepunkt der personene skal
plukkes opp. Dette oppgis ved bruk av koordinater. Holding-point og escape-point blir
tildelt med peiling og avstand fra referansepunktet. I dag blir dette formidlet ved bruk av
talekommunikasjon. HRS tenker at bruk av virtuelle AtoN kan vare en lgsning som vil
koordinere luftenhetene pa en mer oversiktlig mate. De mener derfor at dette gir et
situasjonsbilde som gjor det enklere for luftenhetene og HRS & forholde seg til (HRS 4,
2017).

Gruppen synes det er positivt at Kystverket ensker a fa til et samarbeid med HRS for
utsetting av virtuelle AtoN. Det er forstielig at Kystverket ensker & begrense hvem som fér
tilgang til et slikt system. Flere brukere kan fore til overflodig og uensket bruk. Likevel
mener gruppen at Kystvakten ogsd ber inkluderes. Ved & innfere brukerkurs i tillegg til &
sette klare retningslinjer og prosedyrer for hvordan dette skal utfores, ber dette vare

handterbart.

4.2.2 Privat bruk
Virtuelle AtoN blir stadig mer brukt blant private akterer. Det kommersielle utstyret som

blir benyttet er rimelig og lett tilgjengelig. I dag er det stort sett fiskeoppdrettsanlegg som
benytter seg av dette. De bruker virtuelle AtoN for & markere ytterpunkter pé
fiskeoppdrettsanlegg. I Norge er det ca. 1000 fiskeoppdrettsanlegg. Flesteparten av disse er
allerede oppfort 1 kartet fra for.

Det forekommer ogsd bruk av virtuelle AtoN i Nordsjeen. Disse brukes gjerne til
markering av lastebgyer, undervannskabler og seismikkabler. Denne bruken er ikke

regulert da HFL kun gjelder innenfor territorialgrensen. Regelverket er derfor enda svakere
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her. P4 grunn av avstanden mellom installasjonene og den moderate bruken, er ikke dette
noe Kystverket anser som et problem. P4 en annen side er de i tvil angdende markering av
fiskeoppdrettsanlegg. Dersom alle de ca. 1000 fiskeoppdrettsanleggene i Norge skal
markere ytterhjornene pd bruket sitt, vil dette fore til enorme mengder targets innaskjars.
Samtidig kan de ikke regulere denne bruken da veilederen ikke er ferdig. Kystverket (2017
(6)) mener at AtoN kun ber brukes nar det tilbyr en merverdi utover det som er i kartet
allerede. Det kan gjere det mer utfordrende for private akterer & bruke virtuelle AtoN nar

veilederen trer 1 kraft.

Det at private brukere har sé stort spillerom, er noe HRS (2017) ser pd som et okende
problem. De har ikke mulighet til & sortere vekk symbolene i SARA. De mener ogsa at det
kan vaere utfordrende for navigaterer a filtrere vekk symbolene. Hvem som helst kan i
prinsippet kjope seg utstyr for & legge ut virtuelle symboler. Posisjonen til merkene mé
kodes inn pé systemet. Disse blir stiende helt frem til de kodes om, uavhengig om anlegget
drifter eller flyttes. I tillegg eksisterer det heller ikke klare rammer for bruk av klasse B-
transpondere. Disse blir ogsa ofte brukt til merking av fiskeoppdrettsanlegg, beyer og
lignende. Kartdisplayet kan dermed bli fylt med bade unedvendig og ukorrekt informasjon
som kan vare vanskelig & filtrere vekk. HRS oppfordrer og etterlyser derfor en standard

for rettigheter og bruk av virtuelle AtoN og klasse B-transpondere.

Kommersielt utstyr for utsetting av virtuelle symboler er lett tilgjengelig og blir stadig mer
benyttet. Gruppen mener derfor det er tidsriktig med en veileder som regulerer denne
bruken. Det kan tenkes at nir den private bruken av virtuelle AtoN blir regulert i
veilederen, vil bruken av klasse B-transpondere oke betydelig som en folge av dette. Det
ber derfor ogsé innferes retningslinjer som setter begrensninger for klasse B-transpondere

benyttet til passive objekt.

4.3 Mottak av AtoN

4.3.1 Standardisering av utstyr
Ikke alle AIS-mottakere kan presentere virtuelle AtoN. Arsaken til dette er at eldre AIS-

mottakere har mangler i meldingsstrukturen. Den héndterer sannsynligvis melding 21, men

vil ha vanskeligheter med 4 hindtere alt som kreves for & presentere virtuelle AtoN. AIS-
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mottakere som folger nyeste utgave av standarden av IEC 61993 vil ikke ha problemer

med hindtering av melding 21 (Kongsberg Seatex, 2017).

Telko (2017) mener at utveksling av data mellom AIS og ECDIS er godt standardisert.
Dersom AIS-mottakeren klarer & handtere melding 21, vil det ikke vare et problem a
overfore disse dataene fra AIS til ECDIS. Utfordringen vil vere 4 fa dette presentert 1
ECDIS.

AlS-tilkobling til ECDIS er frivillig. Selv om det er frivillig er det likevel sjelden man
stater pd ECDIS uten AIS-tilkobling. Dette er noe brukerne ofte har et enske om 4 ha, 1
tillegg til at produsentene ensker & vere konkurransedyktige 1 markedet. IEC 61174 utgave
3 fra 2009 spesifiserer for forste gang bruken av AlS-informasjon i ECDIS. Denne stiller
ingen krav, utenom at AIS-data ikke skal forstyrre pakrevde funksjonaliteter. ECDISer
som folger denne standarden har mulighet for & motta virtuelle AtoN, men det foreligger
altsd ingen krav. Det er forst 1 IEC 61174 utgave 4 fra 2015 at det stilles krav til hvordan
AIS-funksjonaliteten skal vaere pd ECDIS. ECDISer som folger denne standarden skal
kunne behandle melding 21, og vil folgelig kunne presentere de virtuelle symbolene, sa

fremt de er tilkoblet AIS.

Kongsberg Seatex (2017) gjorde et forsek 1 Nordsjeen med bruk av virtuelle AtoN.
Forseket gikk ut pd & plassere virtuelle AtoN pé kablene bak et seismikkfartoy. Formalet
var a kartlegge hvor mange fartoy som mottok symbolene. Da de testet dette forste gang,
var det rundt 20-30% av farteyene i neerheten som s& dette. Ved siste test, som ble
gjennomfort 1 2015, var det 70-80% som sa disse. Den siste testen ble utfort etter at IEC
61174 utgave 4 ble utgitt. Forseket viser en markant forbedring, og det kan se ut til at

majoriteten av produsentene aktivt folger utviklingen og ettersporselen i markedet.

Eldre ECDIS-utstyr tar utgangspunkt i eldre utgaver av IEC 61174. Her foreligger det
ingen krav om visning av AtoN. Det er heller ingen krav om at utstyret skal oppdateres
etter hvert som det kommer nye standarder. Dette skjer fordi IMO ikke har satt krav med
tilbakevirkende kraft. Det vil si at skip med utstyr montert for ny standard, kan seile si

lenge de vil med samme programvare og standardstette, hvis dette er enskelig.

Det er ogsd mulig 4 kjepe ECDIS som ikke tilfredsstiller den nyeste standarden. Dette kan
Kongsberg Seatex (2017) bekrefte etter et forsek de utferte sammen med rederiet

FosenNamsos Sjo. Forsgket gikk ut pa a overfore vardata via AIS med standardiserte
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meldinger. Det var fire fartoy som skulle motta meldingene, og alle hadde ny ECDIS.
ECDISene fulgte gamle standarder. Dette medferte at de hadde vanskeligheter med &
presentere informasjonen. Kongsberg Seatex mener at den sterste utfordringen ligger i

ECDIS. Arsaken er at det finnes mange ECDISer som folger forskjellige standarder.

Det er ulike mater a oppdatere en ECDIS pé for 4 tilfredsstille nye standarder. En mate er &
oppdatere software. Dette kan gjores ved & laste ned oppdateringer fra internett eller
installere fra en disk eller minnepinne. En annen metode er & skifte ut hardware. Det er opp
til produsentene hvordan de velger & lose dette. Det vil vare en klar fordel for brukeren &
f4 oppdateringer pé software. Dette gjor prosessen enklere, og man er ikke avhengig av &
ha tekniker om bord hver gang det utgis en ny oppdatering. Hardwareoppdateringer krever
ofte landligge og vil i de fleste tilfeller vaere kostbart. Dette kan medfere at rederier

nedprioriterer slike oppdateringer.

Det kan tenkes & bruke NMEA-strenger for & lese problemer med visning av virtuelle
AtoN pa ECDIS. Dersom en skal bruke NMEA medforer dette en del krav. AIS-setningene
mé utvides med enda en NMEA-melding, som medferer at AIS-standarden mi revideres.
Produsentene ma deretter oppdatere utstyret sitt for & tilfredsstille de nye kravene. Videre
ma det ogsa foreligge krav om at alle i1 bransjen ma oppgradere utstyret (Telko, 2017). Det
er en rekke tidkrevende endringer som ma gjeres for at noe slikt skal vere gjennomfoerbart,

og det kan derfor tenkes at dette ikke er den beste losningen.

Det er enighet hos Kongsberg Seatex (2017) og Telko (2017) om utfordringene knyttet til
presentasjon av virtuelle AtoN, og hva som ber gjeres for at alle fartoy skal kunne fa dette
presentert i ECDIS. Visningen er i dag ikke obligatorisk i utstyrsstandarden til ECDIS. For
at alle fartoy skal kunne fa presentert dette, mener akterene at virtuelle AtoN ma bli en del
av standardvisningen i ECDIS. En slik bestemmelse m& komme fra IMO eller en flaggstat,
pa lik linje med krav om oppdaterte kart. Nar det skal gjores endringer 1 standarden méa
International Hydrographic Organization (IHO), IMO, IEC og IALA komme til enighet for
forslagene kan godkjennes. Dette er en svart tidkrevende prosess. Det kan derfor ta flere

ar fra et slikt arbeid startes til det blir realisert.

Gruppen mener pa lik linje med Kongsberg Seatex (2017) at det vil vaere héndterbart &
sorge for at deltakende fartoy 1 SAR-operasjoner, slik som Kystvakt og redningsskeyter,

36



far presentert de virtuelle symbolene i sine kartmaskiner. Ved at utstyret folger de nyeste

standardene vil presentasjon av virtuelle AtoN vare uproblematisk.

4.3.2 Rekkevidde

Som tidligere nevnt har AIS-basestasjonene en begrenset rekkevidde pd 50-60 nautiske mil
ut fra kysten. Systemet for utsetting av AtoN vil dermed begrense seg til denne
rekkevidden. Sek og redning som foregar lengre til havs vil ikke ha mulighet til & benytte
seg av virtuelle AtoN utsendt fra basestasjonsnettet pa land. Rekkevidden kan derimot
okes ved & bruke AlS-stasjonene pa plattformene eller Kystverkets egne fartoy som

repeatere.
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Figur 21 - Registrerte hendelser til sjgs i perioden 2010-2016 (HRS 4, 2017).

De aller fleste redningsoppdragene er kystnare. Figur 21 er hentet fra HRS sitt system og
viser alle sjorelaterte hendelser i1 tidsrommet 2010-2016. Den blastiplede linjen markerer
en avstand pa 45 nautiske mil fra land. Det er ingen klar statistikk for hendelser innenfor
dette omrddet, men ut ifra bildet kan det antas at ca. 90% av alle hendelsene skjer innenfor
45 nautiske mil. HRS mener derfor at rekkevidden til basestasjonene ikke vil vere til
hinder for et slikt system, med tanke pa andelen av kystnere hendelser (HRS 4, 2017).
Ved a bruke basestasjonene til utsending, har man potensielt mulighet for a bruke virtuelle

AtoN 1 opptil 90% av alle redningsoppdrag.
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Gruppen ser positivt pd at et slikt system potensielt kan vare til nytte 1 en sa stor andel av

hendelsene i Norge.

4.4 Presentasjon
Fargen og sterrelsen for de virtuelle symbolene er fastsatt i IEC 62288. Standarden legger

ikke opp til bruk av symboler i SAR. Symbolene skal vare gronne og har stiplede linjer
med en linjetykkelse pd kun ¢én piksel. Dette gjor at symbolene er lite synlig i

kartmaskinen.

Ved & bruke symboler som er beregnet for navigasjonsveiledning i SAR-operasjoner kan
det vaere vanskelig for navigaterer & oppfatte formalet med utsettingen. I tillegg til at
symbolene er lite fremtredende, er mengden med informasjon som kan overfores
begrenset. Symbolene har ogsé flere bruksomrader. Selv om det eksisterer ulike symboler,
kan det vaere vanskelig 4 tolke om symbolene brukes til & markere fiskeoppdrettsanlegg
eller et soksomrade. I kystnere strok med mange fiskeoppdrettsanlegg kan det oppstd
overflod av slike symboler. Det kan fore til at navigaterer bevisst velger & overse disse.

Det vil vaere svert uheldig dersom en SAR-operasjon blir oversett pa grunn av dette.

De virtuelle symbolene gjor det vanskelig & fremheve et seksomrdde. Gruppen illustrerer
pa figur 22 et eksempel pd hvordan et seksomrade og datum kan presenteres ved bruk av
symbolene som er tilgjengelig i dag. Figuren viser at det kan vere vanskelig & oppdage
slike symboler. HRS (2017) er enig i at de virtuelle symbolene er lite fremtredende. De
stiller seg kritisk til at de samme symbolene skal benyttes bdde 1 SAR og til annen bruk.
Dersom HRS skal ha nytte av et slikt system ensker de symboler med en lett synlig farge

som ikke kan forveksles.

Telko (2017) er enig i at fargen pa symbolene er for lite fremtredende og gir lav kontrast.
Dette gjelder spesielt i grunne omréder 1 kartet der bakgrunnsfargen er bla. Selv om
standarden gir rom for tolkning, da den kun gir anbefalinger for bruk av farger, tillater
likevel ikke klasseselskapene & fremheve symbolene med andre sikkerhetsrelaterte farger.
Dersom man ensker & ta i bruk nye symboler, krever dette nystandardisering av ECDIS og
installering av ny software. Det tar som regel flere ar mellom hver gang IEC-standardene
oppdateres. Et forslag om nye symboler mé gjennom flere komiteer og heringer. Dette vil
vaere minst like krevende som & gjore det obligatorisk & vise virtuelle AtoN i ECDIS, og

vil derfor ta lang tid & 4 gjennomfort.
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Gruppen mener ogsd at dagens symboler ikke er sarlig fremtredende. For at symbolene
skal vare egnet for bruk i SAR-operasjoner mé det gjores endringer. Det mest ideelle vil

vare 4 ha egne symboler med en lett synlig farge kun til SAR-formal. Disse ma ikke kunne

forveksles med andre symboler.

4.5 Andre systemer

4.5.1 VDES

VDES er et system som har storre bandbredde og kan behandle sterre mengder
informasjon enn eksisterende system. Ved a bruke VDES har man mulighet til & sende et
bilde som viser planlagt seksmenster til aktuelle skip. Bildet plasseres automatisk med

korrekt posisjon i ECDIS og vil presenteres som et eget lag.

Informasjonsmengden man har muligheten til & overfore med VDES er stor. I motsetning
til virtuelle AtoN, hvor man kun kan dele ytterpunkter og datum, kan man med VDES dele

bilder med komplette seoksmenster. Figur 23 viser et eksempel pa hvordan dette kan
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presenteres. Dette gir muligheter for tildeling av seksmenster til ulike seksenheter innenfor
samme sgksomrade. Systemet er ikke begrenset av symbol- og fargebruk, slik som tilfellet
er med virtuelle AtoN. I tillegg er det muligheter for & fa presentert de ulike enhetene som
deltar 1 seket. Det kan overfores informasjon om enhetenes seksmenster og hvor lang tid
de vil bruke pa & gjennomfore seket. Kapasiteten til VDES vil derfor bidra til en mer

oversiktlig og ryddig presentasjon.
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Figur 23 - Presentasjon av sgksmgnster pd ECDIS (HRS 4, 2017).

Kongsberg Seatex (2017) mener dette er en ideell lgsning. Arsaken er at systemet har
storre bidndbredde og gir sterre muligheter enn ved bruk av AIS og virtuelle AtoN. Da
dette systemet vil benytte seg av satellitter, er det derfor ikke begrenset av rekkevidden til
basestasjonene. Kongsberg Seatex ser for seg at ECDIS-leveranderene vil vere innforstatt

med potensialet til VDES, og derfor folge utviklingen.

Pa en annen side vil det ikke vare barekrav for VDES. Dette systemet vil bidra til &
modernisere GMDSS-utrustningen, og kan fore til at man kan erstatte annet utstyr om
bord. Det kan tenkes at dette vil bli en billigere losning. Utstyret krever mindre plass i
tillegg til at rekkevidden er bedre enn dagens systemer. Med et slikt system vil deling av

informasjon mellom fartey bli enklere. Det betyr at det ikke bare er HRS som kan dele
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soksmenster, men at det ogsa kan gjeres fra skip. Mulighetene ved bruk av dette systemet

er betydelig storre. Det kan derfor tenkes at VDES vil vere ensket om bord i de fleste skip.

Gruppen mener kapasiteten og funksjonaliteten til VDES egner seg svert godt til bruk i
SAR-operasjoner. Fordelen med dette systemet er at man kan dele fullstendige
soksmonster, bdde mellom skip-skip og land-skip, som plasseres direkte 1 ECDIS.
Kapasiteten til VDES bidrar til at man kan dele storre mengder informasjon sammenlignet
med bruk av AIS. Informasjonsflyten mellom deltakende enheter vil dermed forenkles.

Dette vil bidra til & skape et bedre situasjonsbilde enn det som er mulig i dag.

4.5.2 AIS-SART

Gruppen har ogsd undersegkt muligheten for 164

a bruke AIS-SART til & markere datum

virtuelt. AIS-SART sender pa meldingstype

1, 2, 3 og 14. Dette er meldingstyper som }

alle AIS-mottakere har krav om & motta, 1

motsetning til melding 21 som er mer + ®
variabel. Symbolet for AIS-SART er mer

fremtredende enn et virtuelt AtoN, selv om 135
begge symbolene er greonne. Dette er

illustrert pd figur 24. Det kan derfor tenkes

a bruke dette symbolet virtuelt ved &

manipulere GPS-signal utsendt fra en AIS-SART. Telko (2017) mener at dette er teknisk

mulig, men at det kan vere mer usikkerhet pa den juridiske siden.

Pa HRS sitt system presenteres symbolet for AIS-SART som et vanlig mal. En AIS-SART
gir ingen indikasjon pa at den er utlest. Redningslederne ma selv gjenkjenne Maritime
Mobile Service Identity-nummeret (MMSI) for & kunne skille mellom en AIS-SART og et
vanlig méal. HRS mener at AIS-SART skal forbeholdes bruksomrédet det har 1 dag, og ikke

brukes til andre formal.
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5 Konklusjon

Kommunikasjonen i SAR-operasjoner er til tider krevende. Deltakende enheter i en SAR-
operasjon har ofte forskjellig bakgrunn og kompetanse. Kvaliteten pd sambandet er ogsa
avgjorende for effektiv formidling. Dette skaper utfordringer med & gi alle deltakende
enheter 1 en SAR-operasjon et felles situasjonsbilde. HRS etterlyser et system som kan
lose dette. Gruppen mener at dette kan loses ved a formidle informasjonen visuelt pé

ECDIS.

Kystverket onsker & opprette et samarbeid med HRS for utsetting av virtuelle AtoN. De
onsker ikke & inngd et slikt samarbeid med Kystvakt eller Redningsselskapet. Dette er i
strid med HRS sine gnsker. Gruppen mener at ogsé slike akterer ber fa denne muligheten.
Dette kan leoses ved & innfere brukerkurs, retningslinjer og prosedyrer for utsetting av

AtoN.

Regelverket for utsetting av virtuelle AtoN er ikke godt nok definert. Dette forer til
ukontrollert bruk blant private akterer. HRS ser pa dette som forstyrrende og etterlyser
derfor klarere retningslinjer. Kystverket utarbeider en veileder som skal regulere dette. Det
kan tenkes at nar den private bruken av virtuelle AtoN blir regulert i veilederen, vil bruken
av klasse B-transpondere gke betydelig som en folge av dette. Gruppen mener derfor det er

nedvendig med retningslinjer som ogsa regulerer denne bruken.

De virtuelle symbolene som er tilgjengelig i dag, er for lite fremtredende. Symbolene har
ogsa flere bruksomrader og er derfor uegnet 1 SAR-operasjoner. For at virtuelle AtoN skal
kunne brukes i SAR, mener gruppen at det ber innferes egne SAR-symboler med en
tydelig farge. Disse symbolene mé ikke kunne forveksles med annen informasjon i ECDIS.
Skal dette bli en realitet vil det vaere en krevende prosess. Et slikt forslag ma godkjennes
av en rekke organisasjoner og komiteer for & kunne implementeres i standardene. Det kan

ta mange 4r fra et slikt forslag forst blir presentert til det er 1 operativ drift.

VDES er planlagt & vere operativt i lapet av januar 2021. Dette systemet har mulighet til &
overfere mer informasjon enn hva som er mulig med virtuelle AtoN, og krever ikke
innfering av nye symboler. Det vil vere mulig 4 overfore komplette soksmonster som kan
plasseres direkte 1 ECDIS. Informasjonsflyten mellom deltakende enheter vil bedres
betydelig, og det vil gjore det enklere a oppna et felles situasjonsbilde. Det vil ta lengre tid
a innfore egne virtuelle SAR-symboler enn & fA VDES operativt. Ved bruk av VDES vil
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ogsa fartey som Kystvakt og redningsskeyter fa mulighet til & dele SAR-informasjon
visuelt. Gruppen mener derfor at VDES vil vere et bedre alternativ enn bruk av virtuelle

AtoN til & formidle kritisk informasjon i SAR-operasjoner.

Forslag til videre arbeid med denne oppgaven kan vare & underseke interessen hos aktivt
seilende og gjennomfore praktiske forsek, bade ved bruk av virtuelle AtoN og VDES. Nar
veilederen for utsetting av virtuelle AtoN trer i kraft, kan det vere interessant a4 undersoke
hvordan bruken av klasse B-transpondere utvikler seg og om det foreligger behov for

reguleringer.
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Vedlegg 1

1. Hva er muligheten for at HRS eller OSC kan fi tilgang til virtuelle AIS-
symboler som fritt kan legges ut i ECDIS, slik at assisterende fartey i en SAR-
operasjon far dette opp pa sin ECDIS?

HRS har kun lyttemulighet. De har kun tilgang til data fra basestasjonene og ingen
mulighet for a sende ut noe via basestasjonene ut til fartey. Det er Kystverket som
har kontroll over basestasjonene nar det gjelder sending pr i dag, og slik har det

vert siden basestasjonene ble etablert.

Et AtoN ma komme fra en basestasjon eller fra en infrastruktur som har lov til &
sende ut melding 21. Et fartey har ikke lov eller mulighet til & sende ut melding 21,

og kan heller ikke repetere en annen basestasjon.

Det man trenger for at et fartoy skal kunne sende ut et virtuelt AtoN er en VPN-
tilgang inn til Kystverkets server. Da konfigurerer man basestasjonen. Det kan
tenkes & vare lettere & sende en fil eller posisjon til Kystverket slik at de vil

publisere det. Folgelig vil dette kreve bemanning til alle dognets tider.

Kunnskap, kostnader og sikkerhet vil ogsa vere utfordringer med 4 la andre parter

fa tilgang.

2. HRS har fulle rettigheter pa bruk av AIS. Hva kan i dag vare til hinder for at
HRS skal kunne sette ut virtuelle AtoN i ECDIS slik at offentligheten kan se
dette?

Dette ma vurderes mellom Kystverket og HRS. Det er sikkert mulig & fa det gjort,
men Kystverket ensker nok & ha kontroll pa det med et filter eller lignende. Det er i
dag en begrensning pa antall virtuelle AtoN som kan sendes ut fra en basestasjon.
Grensen er satt til 20 stk, men dette er bare en grense som er satt fordi det mé vere
en grense. AIS har to kanaler, A og B. Med hver pa 2250 slots, til sammen 4500.
Normalt sender et fartey ut AIS-info hvert 10. sekund, og et hurtiggdende fartoy vil
normalt sende ut hvert andre sekund. Et virtuelt AtoN kan settes opp til 4 ha en
veldig hey oppdateringsrate. Dersom en har mange AtoN, vil dette ta mange slots. |

omrader med mye trafikk ensker en & begrense slot-bruken for & sikre at alle skip
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kommer igjennom. Dette vil ikke vare et utbredt problem pa norskekysten, men

kan veare utforende i havner og andre omrader med mange fartoy.

Det er en del administrasjon knyttet til dette. Det ma settes opp korrekt, og det er
ikke alltid like rett fram & etablere et AtoN. Det mé settes opp sendeskjema til
basestasjonen, noe som krever kunnskap. Det kan derfor tenkes at Kystverket burde
veaere et filter her, som innehar den kunnskapen som skal til, i stedet for at alle
operatorene skal hindtere dette. I en redningsoperasjon hvor man har begrenset tid,

vil ikke dette veere aktuelt.

3. Hyvilke begrensninger er det pa filsterrelser ved deling av filer med dagens
bandbredde?
For AIS er dataoverforingene sé sma at filer er ikke aktuelt. Dette vil forst bli
aktuelt ndr VDES blir operasjonelt, i utgangspunktet i januar 2021. A sende filer
med dagens AIS-system er lite brukt fordi bineermeldingene som brukes til det ikke
er egnet for det. Skal en sende f.eks. en 4kB melding, slik vi nettopp gjorde i et
prosjekt, krever dette om lag 40 meldinger for & dekke opp noe sé enkelt som en

rute med ganske fa waypoints.

Det er mulig & overfore koordinater/waypoints med dagens AIS-utstyr. AIS har en
egen rutefunksjonalitet innebygd, men den er begrenset av et fatall med waypoints i
tillegg til at den er veldig lite brukt. Struktur for ruteutveksling er pa plass, men er

altsé begrenset av et fatall med waypoints.

4. Hbvilke utfordringer/problemer er forventet med tanke pa bindbredde og
kapasitet ved utstrakt bruk av virtuelle AtoN?
Timeslots pa norskekysten vil ikke vere noe serlig problem. Hvis man fir sendt ut
virtuelle AtoN sé vil begrensningen vare pa 20 symboler innenfor samme omréadet.
Det kan vere at Kystverket allerede bruker noen av de virtuelle AtoNene til andre
formal, sa 1 realiteten kan man sitte igjen med faerre. Som nevnt s er 20 virtuelle
symbol noe som er satt. Dersom det skulle bli behov for flere, vil det ga an a

oppdatere softwaren til basestasjonen slik at en kan legge ut flere.
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5. Hva kan vare dagens begrensende faktor nir det gjelder skipenes utstyr,
bandbredde og brukervennlighet?
En gammel AIS har mangler i meldingsstrukturen. Den handterer nok melding 21,
men vil nok ha vanskeligheter for 4 hdndtere alt. Gammelt AIS-utstyr vil ikke
fungere etter dagens standarder. En annen faktor er folsomheten til det forskjellige
utstyret som finnes. Det kan vaere veldig variabelt hvordan AIS-utstyret klarer & ta
imot signaler pa avstand, noe som ikke alltid er like predikerbart. Opererer man
langt fra basestasjonene kan man ikke alltid forvente at man rekker helt ut, men
hvis man ser fartoyene er det narliggende a tro at de mottar signalene.
Rekkevidden til basestasjonene er veldig variabel og avhenger av flere faktorer,
blant annet hoyden pé basestasjonen og meteorologiske forhold. Vi i Kongsberg

pleier & si at rekkevidden er line of sight + ca. 30%.

6. Hvilke problemer kan oppstd med presentasjon av symboler piA ECDIS ved
deling av ruter eller annen AIS-informasjon mellom fartey?
Deling av ruter er det som nevnt muligheter for. Broadcasting er jeg litt usikker pa
om det er stotte for, men det er ingen problem & adressere til de aktuelle MMSI-
numrene. Utfordringene er visning i ECDIS og radar, og det er ved integrasjon
mellom AIS og ECDIS det kommer til & stoppe. Det kan vare interessant a hore
med ECDIS-produsentene hva de tenker om ruteutveksling og presentasjon, og om
det er muligheter og stotte for det. Nar man fir mange forskjellige versjoner, er

man ute og kjerer med en gang.

Sa lenge man kan tilpasse formatet kan det vere en del av lesningen. ECDIS og
stotte er veldig variabelt, og en kan ikke sende ut en type melding og forvente at
det skal forstés i andre enden. Da ma det jobbes aktivt for at den type visning blir
standard i ECDIS, sa det er en standardiseringsjobb som ma pa plass. Det kan ta

mange ar fra man starter en slik jobb til noe sant er pa plass.
Det kan diskuteres hvor godt standardisert ECDIS er i forhold til AIS. Et eksempel

kan vare noe sé enkelt som & presentere en vermelding. Vi holdt akkurat pa ute

hos FosenNamsos Sjo hvor de har tre-fire hurtiggdende béter. Vi skulle overfore
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vindstyrke og vindretning via AIS ved standardiserte meldinger. Innenfor de fire
batene var det forskjellige implementeringer. Selv om de hadde ny ECDIS, sé
hadde de implementert en gammel struktur. For & lgse dette métte vi sende ut begge
variantene. Slike situasjoner vil man ende opp i nér det gjelder ECDIS. Det med
stotte i ECS og ECDIS er sannsynligvis den sterste utfordringen her. P&
basestasjonene kan man enkelt lage en tilpasning, der er det vilje hos Kystverket.
P& mottakssidene er det utallige ECDISer og ECSer a forholde seg til som kan ha
forskjellig implementering. Det kunne vert interessant og undersekt hos de
forskjellige leveranderene, hvor god stette det er for rutehandtering og virtuelle

AtoN.

7. Hvordan er farteyene utrustet i dag med tanke pa ny bruk av eksisterende
utstyr? Fra sjarker til Kystvakt.
Man kan med rimelig stor sikkerhet si at noe s& enkelt som ruteutveksling ville
veert vanskelig & fa til og fungere, nettopp fordi det er s& mange forskjellige

varianter av utstyr, bade gammelt og nytt.

8. Hyvilke problemer kan oppsté ved & innfere utstrakt bruk av virtuelle AtoN i
SAR-operasjoner?
Det meste er vel sagt allerede, slik som begrensing pa antall, rettigheter, verste
tilfelle timeslots, visning pd ECDIS. Vi gjorde en undersekelse 1 Nordsjeen hvor vi
brukte virtuelle AtoN for & vise kablene bak et seismikkfartoy. I starten da vi
begynte var det rundt 20-30% av farteyene 1 nerheten som sa dette. Sist vi testet,
for ca. 2 ér siden, var det 70-80% som sa disse. I et SAR-oppdrag med {4 antall
bater, som Kystvakt eller Redningsselskapet vil det sannsynligvis vere hindterbart

a sorge for at i alle fall disse fartoyene vil se det.

9. Hyvilke muligheter finnes for 4 begrense utsending av SAR-informasjon pa
ECDIS kun til deltakende skip? Dvs. adressere ssksmenster og havaristens
posisjon til enkelte skip.

Basestasjonene sender ut pa broadcast slik at alle fartey kan se det. Det er derfor

ingen mulighet for & adressere AtoN til enkelte skip. VDES har andre muligheter
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10.

11.

12.

og sterre bdndbredde. SAR-satellitter (synthetic aperture radar) gar i polare
lavbaner og tar bilder av havomrédene. Da er en i stand til & fange opp oljesel og
samtidig se hvordan det beveger seg. Legger man AIS-bildet over oljeselet og

spoler tilbake i tid kan man ogsé se hvilke skip som befant seg i omradet.

I en oljeseloperasjon sendes slike bilder til fartoy slikt at de far det opp 1 ECDIS, og
de vil fa en god oversikt. Tilsvarende lgsning vil vaere mulig i SAR-operasjoner og
vil gi mer informasjon enn med virtuelle AtoN. Det er dette som er méaten 4 gjore
det pd, ved & kjore det via VDES eller som en filoverforing via GSM dersom man
er innenfor dekning. Da har man mulighet til 4 ta et lite bilde som viser
soksmensteret som skal brukes, og distribuere det videre til de aktuelle skipene. |
etterkant georefer man bildet til ECDIS. Det a sende bildefil er noe som kommer til
a komme pé plass om ikke sé lenge. Posisjonene til hjernene 1 kartutsnittet sendes
ogsa, slik at det plasseres korrekt 1 ECDIS pé fartey. En av IALA-gruppene jobber
med & {4 pa plass dette til VDES blir operativt.

Hvor mye informasjon skal presenteres? Ulemper?
Jeg vil ikke pasté at «information overload» er noe tema i en SAR-operasjon. Det
er mulig det kan bli det veldig ner land med tanke pa navigeringen, men man har

jo S-mode som er tilgjengelig bare ved et tastetrykk.

Hvordan ser fremtiden ut med bruk av VDES til utsending av virtuelle AtoN?
Jeg vil si at georef er losningen. Filene lages slik at det er mulig & overfore de ved
bruk av VDES. De kan overfores bade fra HRS til skip, fra skip til skip og skip til
land, og kan inneholde datum, seksmenster o.l. Det blir som et lag man legger oppa

de eksisterende lagene i ECDIS. I bruk ser jeg ingen problemer med georef.

Hvilke muligheter er det i fremtiden for a distribuere egen posisjon i ECDIS
til neerliggende fartoy ved a trykke pa distress DSC-knapp?

Dette er implementert i en eller annen grad allerede. Man har MOB-funksjon pa
Sailor-VHFen som vil gi posisjon i ECDIS, og det finnes AIS-enheter pa

redningsutstyr som vil gi posisjon i ECDIS ved utlesning. Likevel er det ingen link
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13.

14.

mellom kartsystemet og VHF DSC. Det kan godt vere at noen leverer dette, men
det er pa ingen mate vanlig. Frequentis 1 Osterrike har slike systemer, men de
holder til pa land. De kan klikke pa et fartoy i kartet og pa den méaten opprette
VHF-link med skipet.

Hyvilke andre teknologiske og juridiske hinder kan veere relevant & belyse nar
det gjelder implementering av virtuelle AtoN pa ECDIS i SAR-operasjoner?
Jeg vil ikke péstd at det er noen hinder, bare muligheter. Likevel tror ikke jeg at
virtuelle AtoN er lesningen pa & forbedre SAR-operasjoner. Jeg vil absolutt si at
VDES og bilde-GEOREEF er lgsningen. Forhdpentligvis vil ECDIS-leveranderene
vare innforstdtt med potensialet til VDES og folge utviklingen.

Har det blitt utfert noen tester pa dette tidligere enten i Norge eller andre
steder?

Det har det nok vaert, men det har jeg ikke kjennskap til.
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1. Hyvilke problemer kan oppstid med presentasjon av virtuelle AtoN pa ECDIS?
Her kan jeg nevne litt forskjellig. Forst og fremst er ikke AIS-tilkobling/grensesnitt
obligatorisk for en ECDIS, men en valgfti tilkobling. Det er forst 1 fjerde utgave at
standarden IEC 61174, som ikke er mer enn et par ar gammel, gir krav til hvordan
AIS-funksjonalitet skal veere. For den tid sd har det veert oppe til diskusjon for
typeeksaminerende og typesertifikatutgiver hvor vidt den funksjonaliteten er
innenfor. Jeg vil si at standardene slik de er i dag dekker ganske godt opp nar det
gjelder symbolbruk, og dette har vert standardfert 1 lengre tid, i alle fall tilbake til
2008-20009.

Det er altsa en mulighet for at en ECDIS ikke har AIS-tilkobling, men dette er
relativt sjeldent. AIS er en ganske sentral funksjon som mange av brukerne der ute
onsker seg, og dermed vil en produsent sannsynligvis ha en AIS-tilkobling.
Gjeldende standarder krever at en ECDIS, dersom den har AIS-funksjonalitet skal
kunne presentere minimum 240 AIS-targets. Totalkapasiteten inkluderer alle
klasse-A aktive og sovende, klasse B aktiv og sovende og AtoN. I norske farvann
er det nedvendigvis ikke kapasitetsproblemer. Problemene kan oppsté i farvann slik
som Den engelske kanal og Singaporestredet hvor mengden av targets er veldig

stor.

De nyeste utgavene av standardene dekker ogsa det teoretiske taket for AIS-
kanalene. Det er ikke nedvendigvis sd veldig heyt ndr man snakker om aktive béter
som er i fart, men pé en annen side sa har man mulighet til & ha et stort antall
oppankrede fartoy som ogsd tar sin del av kapasiteten. Grunnet seinere
oppdateringsintervall kan man ha et ganske stort antall oppankrede fartoy uten 4 na
taket for AIS-kanalen. I et mer trafikkert omrade er det muligheter for at ECDIS

rett og slett nér taket for hva den kan presentere.

Videre kan man si at AtoN er rettet mot navigasjonshjelpemidler, bade i standarden
som regulerer presentasjonen av navigasjonsrelatert informasjon pé radar og
ECDIS, og pa andre display som viser slik informasjon. Denne standarden heter

IEC 62288 og kom i en ny utgave i juli 2014, og det er her AIS-targetsymboler og
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lignende er regulert. Den forste utgaven av IEC 62288 kom rundt 2008.
Presentasjonen av virtuelle AtoN pa ECDIS har gitt utfordringer grunnet en del
endringer 1 den nyeste utgaven av standarden. Utfordringen bygger pa at
symbolikken som brukes ikke neadvendigvis er helt lik pd en ny og en eldre ECDIS.
Det som er felles for alle AtoN-objekt hvis de folger kravene for typegodkjent
utstyr, er at de er diamantformet. Pa eldre utstyr var det en solid diamantform med
en «v» plassert i midten som indikerte et virtuelt AtoN-mal. Pa utstyr som folger
gjeldende standard sa er diamantformen stiplet. I begge tilfeller sa snakker vi om
tynne én piksel brede streker, noe som gjor at symbolene for virtuelle AtoN er
mindre fremtredende enn for et skip. En utfordring vil felgelig veere at symbolene

ikke er sé veldig fremtredende.

Fokuset pa en ECDIS er kartmaterialet, og det arbeides mye med standardene for at
kartmaterialet ikke skal sta i annen rekke. Hovedoppgaven til en ECDIS er som
kjent antigrunnsteting og da kommer andre oppgaver som et supplement til det, og
dermed sa er kartinformasjonen fremtredende i kravene. En annen utfordring ved
symbolbruk gar ut pa AIS-maélet og fargebruk i ECDIS. I forste utgave av IEC
62288 ble de foreslatt en blagrenn farge for AIS-maél, noe som var relativt utbredt
pa utstyr. Det har videre fort til utfordringer, spesielt i norske farvann med relativt
mye seilaser i omrdder som blir fargelagt med bléfarger i1 kartet. Dersom
kartmaterialet er mangelfullt sa vil det ofte vare blagrenne omréder i kartene som
indikerer farlig farvann, men det foregdr like fullt seilas der. I slike bléfargede
omréder vil blagrenne AIS-mal ha veldig lav synlighet. I ECDIS har Telko bevisst
valgt en klar gronnfarge, som i standarden ogsd er indikert at den skal brukes til
vanlige targets. Dette har ogsd standardene senere kommet tilbake til 1 storre grad

og &pnet mer for det.

I tidsperioden 2008-2016 fikk vi spersmél fra myndighetene om hvorfor vi bruker
gronn farge 1 motsetning til den blagrenne som de fleste bruker. I en SAR-
operasjon blir dette problemet noe sterre fordi ting ofte foregar inne i farlig
farvann. Disse bldgrenne symbolene gir storre utfordringer i slike farvann og er

dermed dérligere egnet. Vi har frem til den nyeste standarden hatt stette for AIS-
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SART som en funksjon i vir ECDIS. Inntil den nye utgaven av
presentasjonsstandarden, hadde vi i Telko disse indikert som en klar redfarge i
kartet nér det var aktive transpondere. Det er ikke lenger anledning til det fordi
standardene krever at dette 1 alle tilfeller skal vises som gronn slik som for gvrige

targets.

Utfordringen ved bruk av virtuelle AtoN for SAR er at symbolet for virtuelle AtoN
er mindre fremtredende enn vanlige targets. Fargebruken som er utbredt for AIS-
targets kan ogsé vare for lite fremtredende inne 1 grunnomréder i kartene, og at det
ikke er mulighet til & fremheve disse med en rod sikkerhetsrelatert farge for &
fokusere pé det. Jeg har ikke inngdende kunnskap om hvorvidt det finnes utstyr
som muliggjer frambringing av virtuelle AIS-SART-madl, der det ikke finnes noen
fysisk transponder i1 den posisjonen. Jeg vet heller ikke hvilke standarder AIS-
produsentene ma tilfredsstille, eller om de har anledning til 4 produsere slikt utstyr.
Béde teknisk og teoretisk sett sa kan en AIS-basestasjon sende en lang rekke type
targets. Eksempelvis sa kan en AIS-basestasjon videreformidle targets rundt en
dedsone i radiodekning. Teknisk sett sd vil det vaere mulig & distribuere virtuelle
targets med AIS-SART, men om standardene tillater det eller om utstyret er
tilgjengelig for det, vet jeg ikke. Jeg vurderer det slik at AIS-SART-
symbolferingen er bedre egnet, fordi det symbolet er mer fremtredende. Det er

tegnet som en sirkel med tykk linje.

2. Hvor mye informasjon skal presenteres? Ulemper?
Standardene er relativt klare pa hvilken informasjon som skal presenteres, og det er
IEC 62288 som spesifiserer symbolene. Hvis dataene for et fysisk AtoN indikerer
at det er ute av posisjon sa blir det highlighted ved at hele symbolet blir gult. I
tillegg far det et sentermerke og det star det «of position» over. Andre ting som et
fysisk AtoN kan indikere er om et fyr er slukket eller om det er feil pa et racon. Alt

dette kan indikeres i kartet.

For virtuelle mal sa er diamanten som nevnt stiplet, men den har da et enkelt

sentersymbol, en korsform i midten som indikerer den neyaktige posisjonen. For
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virtuelle AIS-mal sé er det bare én slik spesialvisning spesifisert, og da er
diamantformen gulstiplet med teksten «missing» over. Dette er typisk hvis en beye
er blitt tatt av en storm, fordi det er mulig a sende ut et virtuelt AtoN pa den
posisjonen for & indikere at objektet 1 kartet ikke lenger er fysisk tilstede. Selv om
det varierer fra ECDIS til ECDIS, kan man ikke forvente & fa samme grad av

informasjon fra et AtoN som man fér fra et vanlig target.

Et virtuelt AtoN vil typisk heller ikke bevege seg i kartet slik som et target vil
gjore. Et virtuelt AtoN blir som regel behandlet som en beye som ligger stille i
samme posisjon. En AIS-SART vil vaere annerledes. Et AtoN sender ut med AIS-
melding 21 og inneholder et annet sett med informasjon enn det som kommer fra et
target. ECDIS fér direkte informasjon om type, navn, posisjonsneyaktighet,
posisjon, dimensjoner, hvilken posisjonsgiver det er og om den er ute av posisjon,
status, om den er virtuell etc. Med andre ord sa mottar ikke ECDIS COG, SOG

eller lignende informasjon fra et virtuelt AtoN.

I motsetning til et virtuelt AtoN, sé vil et AIS-SART-mal sende posisjonsrapporter
til bdde ECDIS-utstyret og radar gjennom posisjonsrapporter pd samme mate som
ovrige AIS-mal. Det vil folgelig vaere enklere for skip & f4 opp AIS-SART isteden
for et virtuelt AtoN pa ECDIS. Hvis man forventer at malet skal bevege seg, vil
man f& mer bevegelsesrelatert informasjon fra en AIS-SART, noe som vil skille seg
klart fra evrige AIS-targets i kartet. Jeg anser derfor AIS-SART som bedre egnet,
ogsé til SAR-formal pd grunn av tilleggsinformasjonen som vises. Det som kan
vere utfordringen er muligheten for virtuell leveranse av AIS-SART, noe jeg er
usikker pd. Uten at jeg er nok inne i radiotransporten, s& mistenker jeg at
oppdateringsfrekvensen pd melding 21 vil vere klart lavere enn det vil vere for et
AIS-SART-mal. AIS-SART kommuniserer med meldingstype 1, 2 og 3 pa samme

madte som et vanlig target gjor.
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3. Hbvilke utfordringer kan oppstd med integrasjon mellom AIS og ECDIS?
Jeg vil si at det er veldig lite utfordringer der. Standarden for utveksling av data
mellom AIS og ECDIS er veldig godt definert etter min mening, i tillegg til at den
er godt standardisert. S4 selve datautvekslingen er ikke et sted hvor vi kan si at vi
har noen spesielle utfordringer for det formalet her. Det bare funker nér det forst er
implementert. Men dersom en eldre ECDIS eller en ECDIS ikke har fatt
godkjenning de siste par drene, eller er blitt godkjent pd nytt, har man muligheter

for at utstyret vil kunne vise AIS-targets av skip, men ikke vise AtoN.

Det er teoretisk mulig at det er utstyr som ikke tilfredsstiller den nye utgaven av
ECDIS-standarden, som setter krav til hvilke meldinger som skal tolkes. Folgelig
er det fortsatt mulig at nye ECDIS-installasjoner som blir gjort i dag ikke har
AtoN-visning. Né er det ingen som far ECDIS-sertifikat med varighet utover
31.august 2017 med utgangspunkt i den gamle standarden. IMO leverer sjelden
krav med tilbakevirkende kraft. Dette betyr at en bat med utstyr som er montert i
f.eks. 2011, har anledning til & kjere med den utgaven av programvaren og
standardstette 1 40 ir hvis de ensker det. Det er ingen krav om & holde utstyret
oppdatert i seg selv. Slike krav m& komme fra andre, som f.eks. flaggstat. For
ECDIS er det nerliggende & si at det er kravet til & ha oppdaterte kart som gjor at

myndighetene setter krav om & ha oppdatert utstyr.

4. Hbvilke problemer kan oppsti med presentasjon av symboler pa4 ECDIS ved
deling av ruter eller annen AIS-informasjon mellom fartey?
I gjeldende standard er det mulig & utveksle ruteinformasjon mellom skip med AIS.
Det er helt i startgropen pa det vil jeg si, 1 hvert fall ndr vi snakker om egenskaper
ved utstyret som er ute i feltet. Dette er utenfor de allerede etablerte
meldingsformene nér det gjelder presentasjon. Ellers har vi disse
meldingsutvekslingene og tekstbaserte meldingene. Det er vel det som 1 praksis er
utvekslingen av data mellom farteyer igjennom kanaler 1 AIS, men jeg er ikke kjent
med det. Dere bor nesten snakke med noen der ute om hvor vidt det blir brukt i
noen serlig grad. Jeg tenker det hovedsakelig blir brukt i safetysammenheng, altsé

ved utsendelse av safetybroadcasts eller safetymeldinger. Jeg mistenker at det ellers

Xvi



Vedlegg 2

ikke er i utstrakt bruk, og at det er enklere a benytte seg av VHF eller andre

kanaler.

5. Hvor stort fokus er det pa at ECDIS fra ulike leveranderer skal kunne motta
og presentere informasjon pa lik méte?
Her vil jeg si at standardmyndighetene har gjort en god jobb. Nér det gjelder AIS-
informasjon og ECDIS, sé er det gjerne det vi forholder oss til nar vi skal ha et
sertifikat som tillater oss & produsere en typegodkjent ECDIS. Da er det
performancestandarder fra IMO som er ytterligere spesifisert og detaljert gjennom
europeiske standarder fra IEC. Selv om det er europeisk typestandarder, sa blir de
ogsa utstrakt brukt for andre regioner som en basis. IEC 61174 er en
verdensstandard, vil jeg nesten si. Det finnes sjofartsmyndigheter som kun benytter
seg av IMO-performancestandarden, som er mye mer apen og kort, mens IEC-

standarden gir mye mer konkrete krav.

Naér det gjelder kravene til disse 240 AIS-targetene, er standardene relativt
spesifisert med tanke pa hvordan de skal presenteres. Det er selvfolgelig
utfordringer nér reglene endrer seg mellom forskjellige utgaver med tanke pé
AtoN-symboler og nér standardene er uklare. Et eksempel pa dette kan vere
fargebruk, altsa bldgrenn kontra grenn farge. Det kan skape variasjoner nér
standardene ikke er tilstrekkelig eksplisitt, men samtidig sa er det en utfordring
hvis standardene blir for eksplisitt. Jeg vil si at de har lykkes i stor grad a finne en
middelvei for AIS. Hvis man ser en diamantform pa et navigasjonsutstyr pa en bat

sé er det sannsynligvis et AtoN av et slag. Det er altsa ganske godt standardisert.

Det er EUs Marine Equipment Directive som felges, og det er det som spesifiserer
hvilke standarder som skal felges til hvilke tider med tanke pa om det er IEC eller
IMO som skal folges. Det er ogsa Maritime Equipment Directive som styrer
rattmerking av maritimt utstyr, og som angir hvilke krav det er til kvalitet pa utstyr.

Det er som en paraply som ligger over de forskjellige utstyrskategoriene.
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6. Hvor godt standardisert er ECDIS i forhold til AIS? Skaper dette problemer?
Standardmessig er ECDIS noe av det mer kompliserte, og det er en rekke organer
som er involvert. ECDIS er jo et integrerende display som gir deg informasjon fra
mange forskjellige kilder pa skipet. For AIS er det et maskingrensesnitt, men det er
ikke geografisk pd samme mate som for en ECDIS. Det er feerre muligheter for at
standarden kan inneholde gra omrader. Og igjen, jeg har ikke gétt i detalj pa AIS-
standardene, men det vil ikke overraske meg dersom de er enda mer entydig klare

enn ECDIS-standardene.

I ECDIS-sammenheng sa kommer kartet inn 1 bildet, og da kommer ogsa en tredje
enhet inn, IHO. Videre kan man fa en situasjon der IMO og ITHO ikke er enig om
detaljene, 1 tillegg til at man har interessegrupper innenfor de forskjellige
arbeidsgruppene etc. Dette er et komplekst tema da det er et komplekst utstyr. Vi
har allerede vart innom et par eksempler der hvor dette med fargen ikke er entydig
pakrevd, men foreslatt. Videre har man et konkret eksempel pa at ECDIS er mindre
entydig spesifisert enn AIS. Dette er fordi det er flere grasoner, flere rom for
fortolkning og det er ogsa mer kompleks funksjonalitet rundt targetene enn det er
rundt AIS-informasjonen. Dette skaper utfordringer fordi det vil vere forskjellige
typegodkjennere og forskjellige selskaper, og der det er grasoner vil de forskjellige
selskapene tolke det ulikt.

Dersom vi ser péd den siste utgaven av standardene vil jeg si at vi har kommet godt
pa vei. Ikke minst siden det bare er et par ar siden AIS ble spesifisert i ECDIS-
standarden, 1 utgave tre som tradde 1 kraft 1 2009. Da var ikke dette nevnt 1 noen
nevneverdig grad, og det var ikke satt opp noen krav, annet enn at det ikke skulle
forstyrre pakrevd funksjonalitet. IEC 62288 hadde spesifisert symbolgiving ogsa
da, men igjen sa er det nok bedre spesifisert i standarder for AIS. Lasningen er ikke
nedvendigvis & spesifisere alt, slik at det ikke er rom for innovasjon fra

produsentene.

Vi har et DNV GL sertifikat som dokumenterer at vi tilfredsstiller Marine

Equipment Directive modul B, som viser at vi tilfredsstiller ECDIS-standarden og
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de andre standardene vi mé folge. Vi har ogsé et Marine Equipment Directive
modul D sertifikat som dokumenterer at vi har et godkjent kvalitetsstyringssystem,
som serger for at alle andre kopier vi lager av det utstyret er kvalitetssikret. Disse
to modulene til sammen tillater oss & plassere rattmerket pa utstyret. Rattmerket er
det mange som baserer seg pd med tanke pé hvilke krav og sertifisering som skal
vare pa utstyret om bord pa et skip. IEC-standarden sier ingenting som bryter med
IMO, men den er basert pd den og spesifiserer den langt mer. IMO-

performancestandardene skal vaere korte og generelle og gir mer rom for tolkning.

7. Hvordan er farteyene utrustet i dag med tanke pa ny bruk av eksisterende
utstyr? Fra sjarker til Kystvakt.
AIS er mer hardwarebasert utstyr enn ECDIS. Det er som regel mulig 4 fa
oppdateringer der ogsa, og erfaringsmessig s blir det gjort gjennom
firmwareoppdateringer. Dette skjer hovedsakelig nar standarder fremkrever slike
endringer, eller at det avdekkes feil som ma utbedres. Nér vi snakker om ECDIS sa
er vi inne pé det segmentet av utstyr som typisk kan kjeres fra en PC. Da er det
storre grad av software som er mindre fastldst til utstyret, og da er ogsé

oppdateringer gjerne hyppigere.

Vii Telko har alltid veert veldig apne pa oppdatering av utstyr, og ikke bare
feilretting eller det som standardene krever. Vi videreutvikler kontinuerlig, og
istedenfor at vi jobber med en ny modell av var ECDIS med faste intervaller, s& far
kundene vare dra fordel av nyvinninger uten & matte kjope den nye modellen. Vi
har valgt 4 ha samme utstyrsmodellen med forskjellig software, men
hardwaremessig har vi hatt samme modell siden vi entret ECDIS-markedet for godt
over 10 ar siden. ECDIS-kunder hos oss kan enkelt oppdatere utstyret sitt til siste
versjon selv. De trenger altsd ikke landligge med teknikere pa besgk for a fa
gjennomfort de siste oppdateringene. Det er forskjellig praksis pé dette mellom
forskjellige produsenter, og det vil variere 1 hvilken grad ny funksjonalitet blir gjort
tilgjengelig for eksisterende kunder for eksisterende utstyr. Det vil for enkelte
produsenter vere slik at hvis de har forrige utgave av ECDIS, sé er de nedt til &

kjope ny ECDIS for & ta 1 bruk de nyeste funksjonene.
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Nér det gjelder fra sjark og helt opp til de sterste batene, s& er vare ECDISer 1 bruk
helt ned til sma slepebater. Det er viktig & merke seg at ECDIS-kravene setter et
minstemal pa skjerm, og hvis de skal seile papirlgst s ma de ha to av dem. Dette
setter naturligvis begrensinger ved plassen som er tilgjengelig pa broen, og er ofte
den begrensende faktoren. De broene som er for smé til & fa plass til typegodkjent
ECDIS-utstyr til papirles seilas, kan bruke ECS eller enda mindre og mer integrerte
enheter. Det er standardene som garanterer at et stort spenn av brukergruppen der
ute realiserer noe. Det er altsa muligheter for & legge til ny funksjonalitet, men det

tar tid.

8. Hyva skal til for at alle fartey skal kunne se virtuelle AtoN i ECDIS og radar?
Det som skal til er trolig at visning av virtuelle AtoN gjeres obligatorisk i
utstyrsstandarden for ECDIS og radar. I dag er dette valgfritt. Visning av AIS-
targets er noe de fleste brukerne ensker seg, noe som gir en sikring i seg selv med
tanke pa at iallfall AIS-targets vil kunne vises. Dersom man har AIS-funksjonalitet
1 henhold til den nye ECDIS-standarden, s& skal man kunne behandle meldingstype
21. Dersom man mottar meldingstype 21 vil man ogsa kunne motta virtuelle
targets. Jeg vil si at den nye ECDIS-standarden gir en god sikring der. Likevel sd
har en ECDIS-produsent mulighet til lage en ECDIS uten stotte for AIS. Jeg har
ikke sett pa radarstandarden for & se om parallelle grep er gjort der, og i og med at
vi ikke produserer radar sa vil ikke jeg uttale meg om det. Det vil likevel ikke
overraske meg om tilsvarende grep er gjort der. Har de AIS-stotte sa vil de

sannsynligvis ogsa ha AtoN-stotte.

Dersom man ensker 4 benytte NMEA-streng sd vil dette fore til storre krav, og ta
lengre tid & fa realisert enn & gjore det pd andre méter. Hvis setningene som en AIS
skal sende blir utvidet med en ytterligere NMEA-melding, s4 méa forst AIS-
standarden revideres for a realisere dette. Videre ma de forskjellige AIS-
produsentene oppdatere utstyret sitt eller kommer med nye modeller for &
tilfredsstille de nye kravene. Til slutt ma det ogsa foreligge et krav om at alle i
bransjen mé oppgradere utstyret. Dermed er det en rekke standardstyrte endringer

som ma til for 4 realisere noe slikt 1 praksis.
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Hvis man skal serge for en bred dekning, tror jeg heller at man ma se i andre

enden. La oss anta at evnen til & se et grunnleggende AIS-mal er ganske utbredt. Da
kommer vi litt inn pa AIS-SART igjen. Jeg rakk ikke a se 1 detalj pa koden knyttet
til AIS-SART, men hvis jeg husker riktig sd er det eneste som skiller et AIS-SART
og et vanlig AIS-mal med tanke pa kommunikasjon fra AIS til ECDIS og radar, det
er nummersekvensen de ligger innenfor p4 MMSI-nummer og hvilken
navigasjonsstatus som er i bruk. Det som er interessant med dette er at AIS-SART

er ferskere i1 standardene enn AIS-targets.

Dersom du har en mottaker som ikke har funksjonalitet for meldingstype 21 og
presentasjon av AIS-SART, vil ikke AtoN bli presentert pa grunn av manglende
stotte, mens en AIS-SART likevel vil bli presentert som et ordinzrt target pd grunn
av meldingstype 1, 2 og 3. Det er ikke gjort noen konkrete tester pd dette, sa det
blir litt spekulasjoner. Jeg mener med dette at AIS-SART kan vare mer robust for

universell visning.

9. Hyvilke andre teknologiske og juridiske hinder kan vare relevant a belyse nar
det gjelder implementering av virtuelle AtoN pa ECDIS i SAR-operasjoner?
Vi har allerede vert innom ting som faller inn under her. Jeg vil si at en SAR-
operasjon, MOB eller lignende er sikkerhetskritisk. Vi var ikke serlig glad for &
métte gd vekk fra vér indikering av vért symbol for AIS-SART som var aktivt og
rodt. En annen ting jeg vil trekker frem, er at i en perfekt verden s& hadde det veert
bedre om redningssentralen eller koordinerende enhet hadde mulighet til & plassere
ut en virtuell AIS-SART. For & vare helt sikker, kan man plassere ut et virtuelt
AIS-mal. Teknisk sett er dette mulig. P4 den andre siden sa kan det godt hende at
regelverket som myndighetene skal forholde seg til og AIS-standardene, legger

begrensinger for hvilke juridiske enheter som har anledning til & gjere slikt.

Jeg har hert at militeret og andre akterer har mulighet til & gjore langt mer av
virtuell aktivitet innenfor AIS enn det som virtuelle AtoN alene kan. Sann sett vil
det ikke overraske meg om de tekniske mulighetene er tilstede, men at det er det

juridiske som legger hindringer.
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10. Kjenner du til om det er gjort forsek pa bruk av AtoN i SAR-operasjoner?
Jeg kan ikke referere til noen spesifikke gvelser, men jeg har vert i dialog med
leveranderer av MOB-utstyr. Her begynner dette med AtoN og den type
funksjonalitet & bli tilgjengelig 1 markedet. Samtidig sa er bevisstheten pa hvilken

sikkerhet dette utstyret faktisk gir ganske varierende.

V1 har hatt dialog med en leverander av slikt utstyr som uttrykte overraskelse over
det virtuelle AIS-malet. De utrykte overraskelse over to ting. Den ene var at dette
ikke medforte lydalarm eller indikasjon i ECDIS, og det andre var at dette var
indikert som gront i kartet, at dette ikke var indikert som en faresituasjon. Da er vi
tilbake til hvilke muligheter vi har med fargegiving av disse malene. Vi brukte
sunn fornuft og brukte redfarge pé disse mélene, men standardene hindret oss i &
fortsette med dette. Ikke nedvendigvis fordi de som gir vér godkjenning var uenig
med oss, men fordi de ma forholde seg til det standarden sier. Nér det gjaldt dette

med lydalarm sé er det for sa vidt forstaelig.

Vi har hatt forsek pd utveksling av data mellom en bestemt gruppe béter. Dette
inkluderte at koordinerende enheter hadde mulighet til og raskt oppdatere
ruteinstrukser til de involverte fartoyene, og raskt skaffe seg oversikt til planene til
de forskjellige fartoyene. Forsgket var veldig lovende, men igjen settes det krav til
slik funksjonalitet. Dette er funksjonalitet som er ut over det som standardene
krever pé de farteyene som var involverte. Redningsselskapet bruker vart utstyr
aktivt. Vi har hatt en lepende dialog med de om forbedringer og om realisering av
stottetjenester for deres arbeid. De har for sd vidt ikke vaert innom dette med
distribusjon av et slikt target selv, men det er sannsynligvis fordi at det vil kreve

endringer som gar utover den muligheten de har lokalt.
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11.

Det er veldig interessant & fi en slik oppgave som dere jobber med né. Det er et
ganske tidsriktig og interessant tema. Ut ifra det bildet som jeg har sé hadde det
beste vaert hvis vi hadde hatt mulighet til 4 aktivere AIS-SART, bare som et virtuelt
target. Dette setter storre utfordringer til utstyr, og det kan ogsé vaere juridiske

hindringer.

Er det mulighet 4 fa endret til rod farge pa symbolene i fremtiden?
Standardene og revisjonene av den utarbeides i komiteer og ting vil for det forste ta
tid. For det andre er vér innvirkning pa disse komiteene liten, da vi er for sma til &
sitte med personer 1 disse komiteene. Dermed er vér innflytelse og innsikt
begrenset til den dialogen vi har med personer og enheter som faktisk sitter 1
komiteene. Betraktningen rundt det & kunne vise mal for AIS-SART som rede for &

utheve et MOB-target, er forelopig ikke blitt tatt videre.

IEC 62288 er den presentasjonsstandarden som jeg vil si er den mest sentrale for
det dere snakker om, med ECDIS-standarden og radarstandarden som sekundare.
Utgave 1 kom i juli 2008, mens utgave 2 kom i juli 2014. Det er altsa seks ar
mellom dem. Med mindre det skjer noe ekstraordinert sa kan man ikke forvente at
det skjer noen endringer for om noen 4r. Ting tar tid, men det er veldig viktig at
slike innspill og betraktninger som kan sikre sikkerheten til sjos blir synliggjort for
de som jobber med slike utgaver. Vi snakker da om at interessenter som er del i det
arbeidet som gjores med standardene blir gjort klar over problemstillinger, og blir

motiverte for & fa inn endringer.
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1. Hyvilke rettigheter har HRS pa bruk av AIS og videre distribusjon?
Kystverket har basestasjoner langs kysten som samler inn AIS-data fra alle skip.
Denne dataen distribueres til flere norske offentlige etater, blant annet HRS. HRS
fér alle AIS-dataene som Kystverket fir tak i med egne basestasjoner, eller ved
utveksling med andre land. HRS fér ikke lov til & videredistribuere disse dataene.
Kystverket forbeholder seg retten til & distribuere til akterene som skal bruke
dataene. Datastrommen foregar altsd kun med ett ledd. HRS har ikke tilgang til
AlS-basestasjoner for & sende ut signal 1 dag, det kommer vi ogsd frem til lengre

nede.

Distribusjon fra basestasjoner er det Kystverket som gjer i dag, i den grad det
gjores. Det finnes kommersielt utstyr pd markedet for & sende ut AIS-AtoN. Dette
utstyret kan enhver person kjepe for & sende ut, gitt at du far tillatelse til & drive

navigasjonsveiledning. Vi kommer tilbake til dette lengre nede.

2. Hyva er prosessen og responstiden for utsettelse av et virtuelt AtoN?
Kystverket bruker ikke AtoN generelt som et navigasjonshjelpemiddel i dag. Vi har
litt utpreving med merking av ting ved bruk av virtuelle AIS-AtoN. Det er
sjotrafikksentralene (VTS) som har ansvar for begrensede omrader og de har
anledning til 4 legge ut symboler eller omrade. Dette gjores via operatorsystemet
med bruk av en innebygd AIS-sender. Responstiden er lik null. De kan sette ut

AtoN eller merke omrader. Dette er allerede i drift i dag.

Jeg er usikker pa 1 hvor stor grad VTS har kommunikasjon med HRS. VTS kan
kommunisere, og kommuniserer med HRS nér det pagér operative situasjoner. Da
samarbeider alle de maritime etatene. Om de har noe formalisert rundt bruk av
AtoN for & understette HRS, det tviler jeg litt pa. Prosessen i dag er at VTS kan
bruke AIS-AtoN nar det dukker opp behov i forbindelse med hendelser.
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3. Hvordan er regelverket for bruk av virtuelle AtoN?
AtoN er et navigasjonshjelpemiddel som det heter i loven. HFL §19 krever at den
som driver navigasjonsveiledning skal godkjennes av myndigheten som i praksis
betyr Kystverket. Virtuelle AIS-AtoN er en slik navigasjonsveiledning. §19 sier at:
«... Fyrlys, sjgmerker, farvannsskilt og andre innretninger og anlegg som skal gi
navigasjonsveiledning eller regulere ferdselen, kan bare etableres, fjernes, flyttes
eller endres etter vedtak eller tillatelse av departementet. Det samme gjelder
anlegg for trafikkovervakning. Det kan fastsettes vilkar for slik tillatelse etter §

29 ...». Sé det er en godkjenningsmekanisme her som ma oppfylles.

En VTS har allerede godkjenning, tillatelse fra departementet. Kystverket vil utfore
dette for departementet. En tredjepart som vil sette ut AtoN, mé seke og fa
tillatelse. En seknadsprosess er ikke praktisk ndr det har skjedd en ulykke, men
dersom man skal gjore noe slikt s& ma dette vaere forhandsgodkjent og et opplegg
for & gjere dette. Dersom HRS skal ha mulighet for & sette ut AtoN, ville de sekt og
fatt tillatelse. Andre regelverk enn dette kjenner jeg ikke til.

I forbindelse med HFL §19 og virtuelle AIS-AtoN, sé har vi begynt 4 lage en
veileder, men denne er ikke ferdig. Denne veilederen beskriver hvordan en bruker,
privat eller offentlig, skal ga frem ved utsetting av AtoN. Veilederen inneholder
ogsa informasjon om sekeprosessen som mé gjores. Denne veilederen vil jeg sende
til dere, for & gi et innblikk 1 hva som er tankegodset til Kystverket. Denne

veilederen er laget for 4 understette prosessen i §19 som gjelder virtuelle AtoN.

4. Hva er muligheten for at HRS eller OSC kan fi tilgang til egne virtuelle SAR-
symboler som fritt kan legges ut i ECDIS, slik at assisterende fartey i en SAR-
operasjon far dette opp pa sin ECDIS?

Symbolene som ECDIS skal vise er definert i spesifikasjonen til kartmaskinen,
IMO-spesifikasjoner i tillegg til IEC-spesifikasjoner. Egne virtuelle SAR-symbol
star det ikke noe om 1 den spesifikasjonen. Symbolet for en AIS-SART er en ring
med kryss i. Denne sender en vanlig posisjonsrapport, med skipstype SART. Det er
det SAR-symbolet som ligger i den spesifikasjonen, etter det jeg kjenner til.
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Man kan tenke seg & produsere og sende ut AIS-meldinger pé lufta. Da tenker jeg
pa posisjonsrapporter fra en SART, uten at den kommer fra selve SARTen, men &
generere det virtuelt. Det kan man tenke seg som et konsept, og at det blir sendt ut
fra en om bord-stasjon hos redningsressurser, eller fra AIS-basestasjoner pé land.
Teknisk operativt sa er dette noe som lar seg gjore, men det vil kreve tekniske
forandringer og oppgraderinger i alle systemene som sender. Jeg tviler pa at det er
lagt opp til at du skal kunne gjore dette 1 systemet fra for. Eventuelt kan du kjepe et
eget AIS-utstyr om bord og programmere den som en AIS-SART for 4 sende ut.
Dette er litt improvisering, og dette kunne man for sé vidt gjort. Dersom dette er

viktig & fa til, sa kan dette vere teknisk mulig.

Jeg tror at dersom disse signalene skal sendes ut fra basestasjonene, som
Kystverket har langs kysten, s& mé de oppgraderes. Dere ma here med
leveranderen var Kongsberg Seatex, da vi aldri har undersekt slik tematikk for. Jeg
vil anta at dette ikke er en funksjon i dag, men det vil de eventuelt kunne svare pa.
S4 er spersmalet om basestasjonene er 1 stand til & sende ut disse
skipsposisjonsrapportene, det er jeg litt usikker pd. Dette er ogsa et tema som man
kan ta opp med Kongsberg. Spersmélet er hva som er mulig a fa til med litt
utvikling. Er det mye som mé gjeres eller en enkel software-konfigurasjon. Da kan
du lure ECDISen til a tro at det er en vanlig SART, og dermed {4 det virtuelle
symbolet presentert som en vanlig SART.

Dersom du vil generere nye symbol, sa kreves nystandardisering av ECDIS og

nyinstallering av software. Dette alternativet er mer tidkrevende.

5. Hva er muligheten for & sende virtuelle targets med andre meldingstyper enn
melding 21?
Det er jeg litt usikker pa. Melding 21 er forbeholdt for virtuelle symbol. Virtuelle
er kanskje & overdrive litt. Det vil vaere improvisasjon og & jukse litt for & {4 sendt
ut posisjonsrapporter pa andre méter enn tiltenkt. Ethvert apparat som kan

produsere en AIS-posisjonsrapport, vil ogsa kunne sende ut slike. Om AIS-
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basestasjoner kan sende ut posisjonsrapporter er jeg litt usikker pé, det er
Kongsberg Seatex som er den beste til & svare pa det. Det er en spesifikasjon for
disse meldingstypene, ITU 1371. Der vil det g frem hva meldingene inneholder.

Jeg har ikke noe mer informasjon enn det som star der.

6. Hvordan er mulighetene for bruk av virtuell AIS-SART?
Det er det vi har snakket om. Kongsberg Seatex kan svare pa det tekniske.
Kystverket opererer en kjede med ca. 50 basestasjoner langs kysten, sa vi har
nesten dekning av hele kysten med rekkevidde pa ca. 40 nautiske mil. Disse
basestasjonene kan sende en del informasjon. Vi har et sentralisert driftssystem
som vi kan bruke til & sette inn meldinger. Dette systemet brukes til & programmere

inn hva som skal sendes ut, for eksempel AIS-AtoN.

Det er som tidligere nevnt tekniske muligheter for & jukse til posisjonsrapporter,
dersom det er mulig & sende ut fra basestasjonene. I Kystverket vil vi ikke lage til
et slikt system, med mindre HRS eller politiet ber oss om a lage et slikt system for
a understotte de. Sek og redning er ansvarsomradet til politi, Justisdepartementet,
HRS etc. Vi vil nok ikke sette opp et system etter initiativ fra noen andre enn den
myndigheten i Norge som har det sektoransvaret. Det vil vaere essensielt at det er
de som ber om dette og som skal benytte seg av dette. Jeg tenker at dette er et
viktig poeng nér det gjelder bruk av infrastrukturen til Kystverket. Dersom dere far
overtalt HRS til 4 ville ha noe slikt, s& tenker jeg at vi i Kystverket vil strekke oss

langt for a gjere det de onsker.

7. Vet dere hvorfor fargebruk pa aktivert AIS-SART i ECDIS ble endret fra &
veere valgfri (ofte rod) til 4 bli grenn?

Dette har jeg ikke hert om.

8. Hvilken informasjon kan presenteres pA ECDIS nir en trykker pi et virtuelt
AtoN?
I ITU 1371-5-spesifikasjonen star meldingsinnholdet. Her vil det vaere definert hva

som skal vere dataelementene 1 en AIS-AtoN melding. Jeg tenker pd hvilken
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informasjon som kan presenteres nar man trykker pa et virtuelt AtoN. Enten sa star

det i circ 243, eller sa star det 1371-5.

9. Hva er begrensingene ved utsetting av virtuelle AtoN?
Vi holder pa med en veileder, som sagt, men det er ikke sa lett & definere hva
virtuelle AtoN skal brukes til. De fleste farene star oppfert i kartet fra for, slik som
blant annet skjar og topografi. Dette er ofte ogsa merket fysisk med lykter eller
stenger. Det fysiske merket er ogsa plassert som et symbol 1 kartet. Dersom man
skal sende ut en datamelding (AtoN) fra AIS-basestasjonene for & plassere ut enda
et symbol pa toppen av dette, s& virker det litt unedvendig. Dette er en dyr méte &
plassere ut symbol 1 kartet pd. Vi ser ikke for oss & strg ut med virtuelle AtoN pé
alle farer eller & erstatte fysisk merking. Grunnleggende tenker vi at det kan brukes

virtuelle AtoN der det kreves hurtig plassering av symbol.

Kartoppdateringer og bygging av fysiske sjomerker tar veldig lang tid. Rocknes er
et godt eksempel der det tok veldig lang tid fra kunnskapen om faren oppsto, frem
til faren ble presentert i kartet. Dette tok flere &r. En kan bruke virtuelle AtoN til

slike formal. Vi tenker da spesielt pé vrak eller spesielle skjaer som en ikke har sett

for. Noen er opptatt av fiskeoppdrettsanlegg, men de stér jo egentlig i kartet fra for.

Bruk av AtoN i sgk og redning har vi i Kystverket ikke tenkt s& mye pa. Her vil det
vaere ganske viktig hva redningsetatene mener om bruken. Vi vil gjerne understotte
de, sé lenge det lar seg gjore. Nar det gjelder bruk av AtoN innenfor sek og

redningsformaél, s ma redningsetatene 1 utgangspunktet definere hva som er nytten

og hva som er det rette & gjore.

Det er 1474, guidance on AIS-AtoN, som vi tar sikte pé 4 folge. Ambisjonen var er
a veere konsistente med alle slike internasjonale veiledninger. Med mindre vi har
noe annet klart uttalt, sa kan vi nesten ta det for gitt at vi velger 4 gjore det pa den

maten det er beskrevet i disse veiledningene.
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10.

11.

12.

Hva er maksgrensen for antall virtuelle AtoN? Kan denne endres?
Dette har jeg aldri hert om. Det er mange virtuelle AtoN i bruk i dag. Vi har et
prosjekt i Oslofjorden, der har vi sikkert i nerheten av 20 AtoN 1 bruk.

Hvilke problemer kan oppstd med presentasjon av virtuelle AtoN pa ECDIS?
Jeg har ikke oversikt over hvordan disse symbolene blir presentert pé alle
ECDISer, men vi har en mistanke om at disse symbolene fort kan bli 1 veien for

andre symbol, AIS-targets eller kartet i seg selv.

Hvilke problemer kan oppsté ved a innfere utstrakt bruk av virtuelle AtoN i
SAR-operasjoner?

Vi har en oppfatning om at dersom AtoN brukes veldig mye s& kan det oppfattes
som forstyrrende. Dersom det gjor det, s& kan dette fore til at det filtreres vekk av
navigateren. Da er vitsen borte. Dette er noe av det vi 1 Kystverket tenker pa som
en begrensende faktor. Vi vil ikke fylle opp kartdisplayet til batene med en masse,
kanskje til og med unedvendige, symbol. Man bruker AIS-AtoN nér det tilbyr en

merverdi utover det som er 1 kartet allerede.

I Sulafjorden har Vegvesenet satt ut beyer som skal male balger og strem. De star i
kartet pd et fast sted, men 1 praksis driver de litt rundt. Disse er pamontert en AIS-
transponder og sender ut fysiske AtoN. Beyene vil dukke opp to steder. Den vil
dukke opp som et kartsymbol et sted og som et AIS-AtoN et annet sted. Dette kan
fort bli forvirrende for noen navigaterer som ikke er oppmerksom pé dette. Dette

gir kanskje uenskede effekter.

Dersom man skal bruke virtuelle AIS-AtoN i forbindelse med sgk og redning, sa
vil dette vaere midlertidig merking som ikke stér i kartet fra for. Det burde vere noe
Kystverket kan se pa dersom HRS onsker dette og har et behov. Det kan tenkes at
det ikke er s mye problemer knyttet til denne bruken av AIS-AtoN.
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13.

14.

Hva er mulighetene for & integrere virtuelle AtoN eller virtuell AIS-SART i
SARA?

Teknisk sett vil det sikkert vaere mulig at SARA har en funksjonalitet som
produserer AtoN. Jeg tror ikke vi skal avvise det 1 utgangspunktet. Da delegerer vi
ut den muligheten til 4 sette ut symboler til andre. Dette krever mer enn a gjore det
selv. Nér det skjer en ulykke i dag s& kommuniserer de ulike maritime etatene,

HRS og sjetrafikksentralene.

Det vil i dag vaere en kurant sak for HRS & be sjotrafikksentralene om & sette ut
symboler som kan brukes i forbindelse med redningsaksjoner. Jeg tenker at det vil
vare én mite & gjore det pa. Jeg tror likevel ikke at vi skal avvise at det kan legges
inn ting 1 SARA, slik at de kan bruke AIS-basestasjonene vare for & legge ut
virtuelle AIS-AtoN.

Hyvilke andre teknologiske og juridiske hinder kan veere relevant 4 belyse nar
det gjelder implementering av virtuelle AtoN/AIS-SART pa ECDIS i SAR-
operasjoner?

IMO holder pa med noe som heter e-navigasjon. Det er modernisering av
informasjonstjenester fra skip til land. Dette gjores fordi dagens mate & gjore dette
pa er til dels veldig gammeldags og med gammel teknologi. Navigasjonsvarsel,
varsel om slukkede fyr, kulingvarsel og stormvarsel kommer som SMS-lignende
tekst. Skipperen pa Full City sa at han ikke skjonte at det var stormvarsel i
Skagerrak, dette fordi han ikke skjonte hvor Skagerrak var. Denne meldingen kom

fra en Navtex-mottaker.

Det er klart at i vare dager er det bedre a plassere informasjonen rett pa skjermen.
Vi har mye informasjon som egner seg for den slags bruk. Overfering med storre
bandbredde, tilrettelagt for visning pa det rette stedet pd kartet. Kanskje til og med
tilpasset for et spesifikt skip.

Dialogen mellom VTS og skip i dag er kun basert pé tale over VHF. Det er store

muligheter for 4 kunne overfore skipets rute, tildelt rute eller ankringspunkt. Dette
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15.

kan kombineres med tale over VHF og gi en mye bedre tjeneste. I IMO sitt arbeid
sd er SAR blant mange tjenester som er listet opp. Ver, los, VTS, havnetjenester
og alt som kan overferes via et bredband av digital kommunikasjon og visning pa

kart.

Sannsynligvis vil IMO sitt e-navigasjonssystem bli basert pa en kraftig utvidelse av
AIS, som heter VDES. Denne har mye storre bandbredde og kan behandle mye
storre mengder informasjon. Dette gjor det mulig & dele situasjonsbilde mellom alle
redningsressurser og redningssentraler med all mulig informasjon som ligger i

SARA. Det vil vaere et godt fremtidig malbilde.

Det er ganske strevsomt & kommunisere en ruteplan og seksmenster over VHF med
presisjon. Redningsressursene kan benytte seg av flere forskjellige seksmeonster og
dette kan gjore det helt uhdndterlig for redningssentralene nér det gjelder deling
ved bruk av VHF. Et enkelt tastetrykk eller automatisk generert sgksmenster som
kan sendes ut til redningsressursene, der redningssentralene kan ha oversikt og se

tilstand, hadde gjort arbeidet mye enklere.

Jeg er litt usikker p4 om de har kommet veldig langt med det her. Vi kan se hvor
langt de har kommet 1 dette arbeidet. Det kan vere interessant & sammenligne med
det dere jobber med. Guttorm Tomre, AtoN-mannen vér, har snakket om at Telko
har laget en SAR-modul til ECDISene som Kystvakten bruker. Kystvakten er en
typisk redningsressurs. Om systemet var tiltenkt lokal drift om bord pd KV-skipet

eller om det var for interaksjon med HRS, det vet jeg ikke.

Er det gjort forsek pa bruk av AtoN i SAR-operasjoner?

Det har jeg aldri hert om, sa det vet jeg ikke. Forsgket jeg nevnte tidligere i
Oslofjorden var bruk av AtoN for vanlig merking. Vi jobber litt med & forsta hva vi
kan bruke AtoN til og nytteverdien uten a fylle opp kartdisplayet. En essensiell del
av denne utprevingen gér ut pd a finne ut om skipene ser disse symbolene, og hvor

mange skip som ser dette. AtoN brukes i dag ogsa av fiskeoppdrettsanlegg. Dette
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bruker de for & ramme inn ytterhjorner. AtoN 1 bruk av fiskeoppdrettsanlegg blir

presentert som «special marky.

Det er mange fiskeoppdrettsanlegg som setter opp AtoN-merking av hjernene pa
anlegget, uten godkjenning. Disse anleggene star som regel i kartet allerede. Vi er
litt 1 tvil angdende denne bruken. Vi mé fa pa plass godkjenningsregimet, slik at vi
kan bestemme hvordan vi skal handtere dette. Det er ca. 1000 anlegg 1 Norge.
Dersom alle anleggene skal ha fire slike symbol, sa blir det 4000. Dette er like
mange som det er antall skip i drift i Norge til enhver tid. Dersom disse symbolene
blir store og tar stor plass pé skjermen, s blir dette haplest. Sa lenge anleggene er
merket 1 kartet, sa burde slik bruk av AtoN vare ungdvendig. For anleggene er

kommet i kartet eller under en flytteprosess sa kan de merkes med bruk av AtoN.

Det er stort sett fiskeoppdrettsanlegg som bruker AtoN i Norge i dag. | Nordsjeen
s& brukes AtoN ogsé en del. Havne- og farvannsloven gjelder ikke utenfor
territorialgrensen til Norge. I Nordsjeen s er det derfor et svakere regelregime for
bruk av AtoN. Det er ikke sikkert Kystverket kommer til 4 gjore noe med dette, og
det blir sikkert ikke behov for a gjere noe med det heller.

Du kan kjepe kommersielt utstyr som er veldig lett & fa tak 1. Dette kommersielle
utstyret fungerer som en basestasjon som sender ut lokalt. Man koder inn
posisjonen til merkene, sa fungerer den som en radiosender og sender ut AtoN-
meldinger. Dersom anlegget driver av, sd vil merkingen bli stdende igjen pa den

gamle posisjonen helt frem til det kodes om.

Det gar an & drive en tjeneste som kan flytte merkingen. Marine Harvest har et
driftssenter for slike tjenester. Her jobber det folk som er vant til & operere dette, og
kan sannsynligvis flytte merkingen nér anlegget flyttes pa, uten for mye
forsinkelse. I Irland har de nesten ikke hemninger nér det gjelder bruk av AtoN. De
merker stort sett alle bayer og fyrlykter i landet med AIS-AtoN. Det er satt ut

sendeutstyr pa beyene, slik at de som driver av kan folges.
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Fiskeoppdrettsanlegg i Norge har ikke sekt om rettigheter til utsending av AtoN.
Kystverket har ikke annonsert godkjenningsregimet. Vi snakker her om en
veileder. Dette er et utkast som sier litt om hvordan vi gjennomferer det
sokeregimet som star forklart i §19 i lov om havner og farvann. Oppdrettsanlegg
har en egen sender som distribuerer lokalt og dette gir begrenset rekkevidde til

noen fi nautiske mil.

Kystverket har basestasjoner langs hele kysten med et sentralt driftssystem. Vi kan
med andre ord plassere slike AtoN hvor som helst i Norge fra et driftssenter som
velger ut hvilken basestasjon det skal sendes pa. Det er dette HRS ma gjore for &
kunne bruke dette systemet. Dersom HRS vil dette sa skal vi sikkert fa til noe pa

dette omradet.

Det er begrenset rekkevidde pa AIS-basestasjonene ut fra kysten. Sek og redning
som foregar lengre til havs vil ikke ha mulighet til & bruke basestasjonsnettet til &
sende ut AtoN. Man kan tenke seg a bruke utstyr om bord 1 en eller flere

redningsressurser for & plassere ut AtoN.

For & nevne fiskeoppdrettsanlegg igjen, sa vil jeg ikke si at de driver ulovlig. Dette
fordi Kystverket ikke har pa plass et skikkelig regime og vi har ikke informert
tilstrekkelig. Vi er litt i tvil 1 nytten av dette. Vi ma derfor bestemme akkurat hva

veilederen skal beskrive som godkjent og ikke godkjent bruk av AtoN.

Vi har tidligere snakket med HRS om AIS-SART. Pa basestasjonene vire mottar vi
posisjonsrapporter fra alle skip, inkludert AIS-SART meldinger. Vi filtrerer ikke
etter de, sa AIS-SART vil ikke bli sett av noen i Kystverket. Vi har tidligere
kommunisert med HRS, som mottar de samme AIS-dataene som Kystverket, om at
de ma filtrere og finne AIS-SART-meldinger selv. HRS har svart at de ikke
kommer til & gjore dette, noe som betyr at det er ingen som responderer pé en AIS-
SART som en ngdmelding. AIS-SART har en rolle som lokalisering pd kort hold.
Signalet vil ga fra SART-senderen til skip i naerheten eller redningsressurser og

helikopter dersom de har maritim AIS om bord, noe de ikke
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har. Slik bruk gjer at man kan finne neyaktig posisjon, men selve nedmeldingen vil

ikke bli oppfattet.
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1. Hvordan foregir planlegging av en typisk redningsaksjon med tanke pa
soksomrade og seksmeonster?
Planlegging foregér 1 HRS sitt fagsystem SARA. Sgkeomride bestemmes ved hjelp
av driftssimulering utviklet av met.no/HRS/USCG, samt andre opplysninger og
faktorer. Seksmenster bestemmes ut fra tilgjengelige ressurser og teorien i
IAMSAR. Sgksmenster og omrade distribueres deretter til redningsenhetene pa

forskjellige mater. Noen eksempler kan vere via telefon, mail og radio.

2. Hvordan fungerer ressursregisteret og hvilke ressurser er i registeret?
Ressursregisteret inneholder relevante ressurser for HRS. Registeret inneholder
offentlige-, frivillige- og private ressurser. Dette er fullt integrert med fagsystemet
SARA. HRS benytter Barentswatch sitt «Felles Ressursregister».

https://www.barentswatch.no/artikler/tjenesten-felles-ressursregister/

3. Hyvilke utfordringer opplever dere under en SAR-operasjon?
Kommunikasjon og manglende mulighet til & dele et felles situasjonsbilde til ulike
akterer, gjerne fra ulike nasjoner, og med svart ulik kompetanse innen sgk og

redning.

4. Hvordan er samarbeidet mellom HRS og sjotrafikksentralene?
Samarbeidet er svert godt, med definerte, klare ansvarsomrader. VTSene bidrar

med informasjon og ressurser til HRS.

5. Hvordan foregir kommunikasjonen av Kritisk informasjon i en nedsituasjon,
slik som seksmenster og datum?
Datum er gammel terminologi som vi ikke benytter i Norge. Vi forholder oss til
omrade og menster. Soksmenster og omrade overfores pa forskjellige mater som
f.eks. telefon, mail, radio. Dette er ofte mye informasjon, som tar tid & overfore og

som lett kan misforstdes. Der det kan gjores skriftlig benyttes dette.
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6.

10.

11.

Hyvilke utfordringer kan oppsta i prosessen ved i gi alle deltakende
redningsressurser det samme situasjonsbildet?
Tid, kommunikasjonsproblemer, misforstaelser og manglende kunnskaper om teori

og terminologi som er nadvendig for & forsta og tolke en seksplan.

Skaper talekommunikasjon ofte situasjoner der det er utfordrende 4 motta
korrekt informasjon?

Ja, uten tvil. Det kan vare flere forhold, darlig forbindelse, dérlig kvalitet pa
samband, tidsned, manglende kunnskaper, fare for & oppta viktige nedfrekvenser

OSV.

Hvor utbredt er bruken av tekstbaserte kommunikasjonsmetoder i
nodsituasjoner?
Ikke veldig. Noe SMS og e-post, men det betinger at mottaker kan motta og lese

disse.

Har dere kjennskap til hendelser der kommunikasjonsproblemer har vert
hovedéarsaken til ulykke?
Ikke direkte arsak til ulykke, men at det vanskeliggjor redningsarbeidet

forekommer ofte.

I hvor stor grad har dere redningsoppdrag der AIS-SART er i bruk?
Vi har hatt tilfeller med AIS-SART, men ikke reelle ngdalarmer. AIS-SART er
ikke definert som et nedalarmeringssystem, men som et middel for & lokalisere

nedstedte som har sendt alarm pa andre méter (DSC, EPIRB, satellitt, radio etc.).
Hva er interessen for 4 kunne sende ut koordinater og virtuelle symbol direkte

til assisterende skips ECDIS?

Hvis dette kan gjores enkelt fra eget fagsystem vil det lette arbeidet svaert mye.
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12.

13.

14.

15.

16.

Sjotrafikksentralene (VTS) har muligheter for i sette ut virtuelle AtoN i dag.
Hva tenker dere om i samarbeide med VTSene for & markere datum og
soksomrade og eventuelt andre punkt?

Se punkt 11. Mélet ma vaere & kunne sende det ut fra HRS og ikke ta en omvei om

VTS.

Vil det vaere mer gunstig for HRS 4 ha muligheten for 4 sette ut symboler pa
egenhiand?

Se 11 og 12.

Hva tenker dere om i plassere ut en virtuell AIS-SART i datum i en
redningsaksjon?
Ikke som datum, ref 5. Det kan heller vaere relevant a sette ut posisjon til nedstedte,

funnposisjoner etc.

Dagens farge pa AtoN og AIS-SART er gronn. Hvilken farge syns dere er mest
anvendbar for bruk i sek og redning?
Fargen mé vare av en slik art at det er lett lesbart pd& ECDIS/radar. S far systemet

takle at HRS bruker interne farger i eget fagsystem for & skille disse fra hverandre.

Systemet for utlegging av symbol er begrenset til rekkevidden av AIS-
basestasjonene. Hvor stor andel av redningsoppdragene foregir utenfor 40-50
nautiske mil fra kysten?

De aller fleste er innenfor. Har ingen god statistikk, men i kartet er bla linje 45
n.mil av kysten. Alle rade prikker er en sjohendelse i1 tidsrommet 2010-16. I tillegg
er det god dekning i Nordsjeen og Helgelandskysten, utenfor 45 n.mil.
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17. Redningsetatene ma definere nytten av systemet. Vil et slikt system vzere med
pa a forbedre kommunikasjonsflyten?

Ja, uten tvil og det har vert diskutert i flere ar.
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Hva er muligheten for at Kystvakten eller redningsselskapet kan fa
muligheten/rettigheter til a sette ut virtuelle AtoN hvis interessen skulle vaere

tilstede?
Hei

Det kan det nok, men bruk av virtuelle innretninger krever tilgang til basestasjoner langs
kysten, eller at skipene til Kystvakt og NSSR utrustes med slike sendere selv. Det finnes
mindre sendere (fysiske) som kan utgi virtuelle AtoN 1 nermere definerte lokasjoner

(programmeres).

Om Kystvakten/NSSR har ressurser eller behov for & bruke slike signaler vet jeg ikke, men
dersom tjenstlige og sjosikkerhetsmessige behov tilsier at de har et behov sé er veien & ga
om en sgknad til Kystverket. Sa vil seknadens innhold bestemme om den innvilges eller ei.

Bruken mé vare godt definert og ikke 1 konflikt med evrige sjosikkerhetstjenester/behov.

A gi KV/NSSR tilgang til vare landbaserte basestasjoner vil nok ikke veere aktuelt (dvs gi
mulighet til & endre/legge til targets).

Mvh

Guttorm Tomren
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