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SAZETAK

U doktorskom radu je istraZen utjecaj adaptivnog informacijskog sustava brodskog
zapovjednickog mosta na radno opterecenje casnika straze. Ranijim istrazivanjima je
utvrden bitan utjecaj razine radnog opterecenja na ucinkovitost osobe, njezinu
sposobnost donoSenja ispravnih odluka i provodenja zadataka. U slucaju previsokog
opterecenja odnosno preopterecenja moze se znacajno umanjiti svjesnost o okolnostima
te povecati rizik od pocinjenja pogreske. Znacajni problem koji se istice prilikom ovog
istraZivanja jest kvantificiranje radnoga opterecenja, posebice u svrhu predvidanja i
prepoznavanja oteZanih okolnosti. U radu je prikazan pregled radnih zadataka i utjecaj
na radno opterecenje te je predloZen novi pristup procjene visine radnog opterecenja
kvantificiranjem vaznosti i hitnosti radnji koje je neophodno provesti.

Razvijen je model rada Casnika straze, odnosno model tijeka i provedbe gotovo svih
radnji na zapovjednickom mostu za vrijeme plovidbe, kao temelj za usporedbu i
provjeru adaptivnog informacijskog sustava. Za odredivanje znacajki radnji koristeni su
stvarni podaci prikupljeni simulacijom plovidbe s casnicima straze na simulatoru
Transas 4000, anketnim ispitivanjem aktivnih pomoraca i dostupnom literaturom.

Nadalje, razvijen je model adaptivnog sustava koji je ukljucen kao posebna cjelina u
model rada Casnika Cime tvori konacni cjeloviti model rada casnika s adaptivnim
informacijskim sustavom zapovjednickoga mosta. Osnovni cilj adaptivnog
informacijskog sustava je smanjenje radnoga opterecenja casnika straZze i povecanje
sigurnosti plovidbe prepoznavanjem otezanih navigacijskih okolnosti i prilagodavanjem
informacija i pobuda. Metode adaptacije uklju¢uju kontroliranu odgodu i
preusmjeravanje. Kontroliranom odgodom omogucava se rasporedivanje radnji tijekom
vremena, tj. casnik pojedine radnje odradi u povoljnijem trenutku, a preusmjeravanjem
se omogucava da druga pogodnija osoba preuzme odredenu radnju. Adaptivni sustav ni
u jednom obliku ne sprjecava provodenje svih zadataka.

Provedbom simulacija modela rada ¢asnika s adaptivnim sustavom i bez adaptivnog
sustava dobiveni su zasebni rezultati koji opisuju broj provedenih radnji, kasnjenje
provedbi radnji, radno optereCenje i preopterecenje te broj poziva za pomoc.
Usporedbom rezultata dokazuje se utjecaj adaptivnog informacijskog sustava na rad
Casnika.

Istrazivanjem je dokazano da adaptivni informacijski sustav uspjeSno prepoznaje
oteZane navigacijske okolnosti i umanjuje radno opterecenje Casnika.

KLJUCNE RIJECIL: radno opterecenje ¢asnika straZe, svjesnost navigacijskih okolnosti,
adaptacija informacija, model adaptivnog sustava, model rada ¢asnika straze.



SUMMARY

This doctoral dissertation explores the impact of the navigation bridge adaptive
information system on the workload of the officer of the watch. Existing research has
shown that the level of workload significantly affects person's performance, the ability
to make the right decisions and carry out tasks. Excessive workload or overload can
significantly reduce the situation awareness and increase the risk of committing errors.
A significant problem that stands out in this research is quantifying the workload,
especially in order to predict and recognize of demanding situations. In this dissertation
a review of tasks with their impact on the workload is presented and a new approach to
estimate the workload level is proposed by quantifying the importance and urgency of
required operations.

A work model of the officer of the watch is developed, ie, a work flow and performance
of almost all operations on the navigation bridge during a voyage, as the basis for
comparison and verification of the adaptive information system. To define attributes of
each operation actual data were used, which were collected from navigation simulation
with officers of the watch on the simulator Transas 4000, the survey of active seamen
and available literature.

A model of the adaptive system is developed which is included as a specific unit in the
work model of the officer to form the final integrated model of the bridge adaptive
information system. The basic objective of the adaptive information system is to reduce
the workload of the officer of the watch and to increase the safety of navigation by
recognizing demanding navigation situations and adapting the information and
incentives. Adaptation methods include controlled delay and re-routing. Controlled
delay allows the allocation of operations over time, ie, that the officer conducts certain
operations in a more favorable moment, and re-routing allows the other suitable person
to take over a specific operation. The adaptive system does not prevent in any form the
conductance of all tasks.

By running the simulation of work model of the officer of the watch with the adaptive
system and without the adaptive system, separate results are obtained that describe the
extent of conducted operations, operations delay, workload and overload, and the
number of calls for help. Comparison of the results demonstrates that the adaptive
information system impacts the officer's work.

Research has shown that the adaptive information system effectively recognizes the
demanding navigation situations and reduces the officer's workload.

KEY WORDS: workload, navigational situation awareness, information adaptation,
model of adaptive system, work model of the officer of the watch.
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1. UVOD

1.1. Problem i predmet istrazivanja

Suvremeni koncept zapovjednickog mosta na brodu podrazumijeva sinergiju razlicitih
sustava i uredaja, odnosno integrirani navigacijski sustav (IBS - Integrated Bridge
Systems, INS - Integrated Navigation Systems).

Osnovni zadaci deZurnog ¢asnika na zapovjednickom mostu tijekom plovidbe ukljucuju:
planiranje i nadzor plovidbenog puta, izbjegavanje sudara, nadzor i upravljanje
navigacijskim podacima, upravljanje pobudama te unutarnju i vanjsku komunikaciju [1].

O radu, ucinkovitosti i znanju ¢asnika na mostu ovisi sigurnost svih putnika, ¢lanova
posade, broda i tereta tijekom plovidbe. Najces¢i uzrok pomorskih nezgoda tijekom
plovidbe jest ljudska pogreSka. Ljudsku pogresku mogu uzrokovati neznanje, nemar,
zamor i loSa organizacija koja vodi ka propustima i nesvjesnosti o nadolazecoj opasnosti

[2].

Jedan od mogucih pristupa otklanjanju ljudske pogreSke jest otklanjanje Cimbenika
zamora i loSe organizacije dosljednim koriStenjem, nadzorom i ergonomskom
organizacijom radnih mjesta na mostu. Iz preporuka za primjenu pravila V/15 SOLAS?
konvencije mogu se izdvojiti sljedec¢i navodi [3]:

Brodski zapovjednicki most se ne bi smio koristiti za druge svrhe osim navigacije,
komunikacije i drugih funkcija neophodnih za sigurno rukovanje brodom, strojevima i
teretom. Radne pozicije na mostu bi trebale biti takve da timu zapovjednickog mosta i
peljaru olaksavaju procjenu okolnosti, izvrsavanje zadataka i sigurno upravljanje brodom
tijekom svih radnih i plovidbenih uvjeta.

Cilj je sprijeciti ili umanyjiti pretjeran ili nepotreban posao te bilo kakvo stanje ili distrakciju
na zapovjedni¢kom mostu koje moZe prouzrociti zamor ili utjecati na predostroZnost tima
zapovjednickog mosta i peljara.

Nerijetko se navedene preporuke ne slijede tijekom plovidbe, Sto moZe umanjiti
pozornost ¢asnika, primjerice:

e izvrSavanjem zadataka koji nisu obvezni ili se ne bi smjeli provoditi tijekom
straze

e KkoriStenjem mosta za funkcije rukovanja dijelovima broda, strojeva ili tereta koje
nisu izravno povezane za sigurnost broda

e uvodenjem velikog broja uzbuda od strane proizvodaca upravljackih sustava koje
su male vaZnosti ili nisu izravno povezane za sigurnost broda.

Medunarodna pomorska organizacija (IMO) daje niz propisa i preporuka za organizaciju
prostora, opreme i rada na zapovjednickom mostu, $to ukljucuje:

1 Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru, 1974, IMO.



e ergonomiju prostora, radnih pozicija i propisane opreme [1], [3], [4]

e podjelu i postupke izvodenja zadataka za vrijeme razlicitih plovidbenih okolnosti
(redovnih, nepravilnih, neuobicajenih i izvanrednih) [3], [5]

e osnovne podatke i nacin njihovog prikaza na navigacijskim sustavima [5], [6]

e sustav brodskih uzbuda (prioriteti, vizualna i auditorna javljanja, metode
upravljanja, i dr.) [4], [5], [7], [8]-

Inteligentna prilagodba raspoloZivih informacija tijekom razlicitih plovidbenih okolnosti
u propisima i preporukama IMO-a nije definirana, usprkos cinjenici da je potrebna
tehnologija raspoloziva i u primjeni u srodnim granama prometa.

Opcenito, radno opterecenje se moZze podijeliti na fizicko i mentalno. Fizicko opterecenje
jest mjerljiv udio fizickih resursa koji se trosi za vrijeme odradivanja zadataka. Mentalno
opterecenje jest razina sposobnosti mentalne obrade informacija za vrijeme odradivanja
zadataka [9].

Casnik je tijekom plovidbe izloZen mentalnom, odnosno kognitivnom optereéenju.
Mentalno radno opterecenje (MWL - Mental Workload) moZemo podijeliti na trenutno i
ukupno radno opterecenje.

Trenutno radno opterecenje unutar osobnih grani¢nih vrijednosti Casnik podnosi i
tijekom toga vremena uobiCajeno odraduje zadatke. Prelaskom osobnih grani¢nih
vrijednosti nastaje mentalno preopteretenje koje utjeCe na sposobnost obrade
informacija i svjesnost o okolnostima, odnosno ¢asnik pocinje grijeSiti. Takvo stanje
traje dok se trenutno opterecenje ne spusti ispod osobne gornje granice mentalnog
opterecenja (h MWL - high Mental Workload).

Radno opterecenje i zamor su u meduovisnosti [10]. Vrijednost ukupnog radnog
optereCenja tijekom vremena utjeCe na pojavu zamora i smanjivanje osobne gornje
granice mentalnog radnog opterecenja.

R
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Slika 1 Prikaz mentalnog radnog opterecenja i preopterecenja te utjecaj zamora



Vrijednosti gornje granice i donje granice mentalnog opterecenja (1 MWL - low Mental

Workload), kao i otpornost na utjecaj zamora, razli¢ite su kod svake osobe.

Radno opterecenje casnika tijekom plovidbe Kklju¢ni je dio problema istraZivanja u

ovome radu. Na visinu radnog opterecenja utjeCu radni zadaci te niz informacija koje

pruzaju navigacijski, komunikacijski, sigurnosni i drugi sustavi unutar zapovjednickog

mosta. Informacije se primaju prikazom na pripadaju¢im zaslonima, digitalnim i

analognim indikatorima, auditornim izvorima i u tiskanom obliku.

Osim osnovnih navigacijskih zadataka, na opterecenje utjecu ostali zadaci i vanjski

utjecaji, primjerice:

nadzor i odrZavanje stanja tereta, stroja te ostalih brodskih sustava
poslovna i privatna komunikacija (brodskim telefonom, radio i satelitskim
sustavima, sluzbenim i privatnim mobilnim uredajima te internetom)
razni administrativni poslovi.

Preopterecenost zadacima i informacijama dovodi do smanjenja pozornosti i ¢asniku

oteZava donoSenje pravovremenih i vaznih odluka, posebice za vrijeme oteZanih

navigacijskih okolnosti poput:

izbjegavanja sudara

plovidbe u podrucjima gustog prometa

plovidbe u podruc¢jima ogranicene dubine

plovidbe u zonama odvojene plovidbe

plovidbe na prilazima luka, uskim prolazima i kanalima
izmjene kursa na planiranoj tocki okreta

sidrenja i manevriranje tijekom priveza ili odveza broda
plovidbe u otezanim vremenskim uvjetima

izvanredne okolnosti i dr.

[sti problem se pojavljuje u slucaju iznenadnih dogadaja koji zahtijevaju naglu pove¢anu

paznju i aktivnost na mostu, bilo da je u straZi jedan ili viSe Clanova posade.

Kao primjeri se mogu izdvojiti:

uocavanje manjeg plovila na kursu broda i naglo izbjegavanje sudara

uocavanje pogreske u planiranju putovanja u blizini kopna ili pli¢ina

prolazak na smanjenoj udaljenosti od kopna ili pli¢ina

pad Covjeka u more i neposredni postupci spasavanja

nagla promjena vremenskih uvjeta, posebice za vrijeme gustog pomorskog
prometa.

Pored navedenog preopterecenost izazivaju i nedostaci tehni¢ko-tehnoloskih rjeSenja

kao Sto su:



e izvedba uzbuda, obavijesti, poziva i drugih informacija na zapovjednickom mostu
koje se oglasavaju svjetlosnim i zvu¢nim signalima u trenutku njihovog nastanka
ili primitka; moZe se rec¢i da informacijski sustavi ne biraju pogodan trenutak
oglasavanja

e informacije na glavnim navigacijskim zaslonima i uredajima (conning, ECDIS,
ARPA, AIS, GNSS, prikaz podataka stroja, tereta i sl.)2 mogu se postavljati u
odredenoj mjeri i po potrebi; naime, prikaz informacija nakon odabira postavki
nacelno ostaje isti i automatski se ne prilagodava specificnim okolnostima izuzev
izmjene prikaza odredenih podataka u stanju uzbude poput CPA, TCPA, XTE3 i sl.

Slijedom toga, predmet istraZivanja je model adaptivnog informacijskog sustava koji
omogucava:

1. prepoznavanje pojedinih oteZanih navigacijskih okolnosti
2. odgadanje ili preusmjeravanje pobuda.

Pritom se adaptivni informacijski sustav zapovjednickog mosta definira kao sustav za
automatsku obradu podataka radi prepoznavanja oteZanih navigacijskih okolnosti i
prilagodavanja oglasavanja pobuda.

Otezane okolnosti koje se istrazuju u ovom radu ukljucuju:

e izbjegavanje sudara

e plovidbu u podrucjima gustog prometa
¢ izmjenu kursa na planiranoj tocki okreta
e izvanrednu okolnost.

Osnovni elementi ovako odredenog adaptivnog sustava su:

e brodski sustavi (navigacijski uredaji, senzori, mjerni instrumenti, upravljacki i
nadzorni sustavi ostalih brodskih sustava i dr.)*

e centralna racunalna jedinica s modelom i memorijom adaptivnog sustava

e Casnik u strazi (OOW - Officer of the Watch).

Podaci koji se razmjenjuju izmedu elemenata adaptivnog sustava su:

e ulazni podaci adaptivnog sustava (podaci iz uredaja i senzora na mostu ka
centralnoj racunalnoj jedinici)

2 Electronic Chart Display and Information System, Automatic Radar Plotting Aid, Automatic
Identification System, Global Navigation Satellite System.

3 Closest Point of Approach, Time to Closest Point of Approach, Cross Track Error.

4 Pretpostavlja se upotreba elektronickih uredaja koji se nalaze na zapovjednickom mostu broda od 500
BT-a ili ve¢em u medunarodnoj plovidbi, u skladu s IMO konvencijama.



e podaci unutar adaptivnog sustava (komunikacija izmedu razlicitih logickih cjelina
adaptivnog sucelja)
e izlazni podaci adaptivnog sustava ka ¢asniku (prilagodba pobuda na mostu).

1.2. Znanstvena hipoteza

Temeljem izloZenog problema i predmeta istraZivanja postavlja se radna hipoteza koja
glasi:

Razvojem sustava za prepoznavanje navigacijskih okolnosti i uvodenjem adaptivnog
informacijskog sustava na zapovjednickom mostu moguce je umanjiti radno opterecenje
Casnika straZe i povecati sigurnost plovidbe.

1.3. Svrhai ciljevi istrazivanja

Svrha istrazivanja je sprijeCiti ili umanjiti radno preopterecenje casnika na
zapovjedniCkom mostu i olakSati donoSenje navigacijskih odluka prilagodbom
odgovarajucih pobuda.

Cilj istrazivanja je izraditi model rada c¢asnika s informacijskim sustavom Kkoji
prepoznaje nastupanje oteZanih navigacijskih okolnosti i prilagodava oglaSavanje
pobuda.

Za ostvarivanje cilja postavljeni su sljedeci zadaci istrazivanja:

e analizirati postojete propise i pravila sistemske ergonomije zapovjednickog
mosta i prikaza informacija

e analizirati dosadasnja istrazivanja iz podrucja radnog opterecenja i sposobnosti
donoSenja odluka te iz podrucja adaptacije informacija izmedu covjeka i stroja
(HMI - Human-Machine Interface)

e analizirati pomorske nezgode ¢iji je uzrok bila ljudska pogreSka navigacijskog
Casnika uslijed previsokog opterecenja, pogreSnog tumacenja dostupnih
informacija, loSe procjene okolnosti i sl.

e utvrditi sve radnje koje je ¢asnik duzan provoditi tijekom straze, a koje sluze kao
ulazne vrijednosti modela

e utvrditi definiciju, vrste i grani¢ne vrijednosti vezane uz pojam oteZana okolnost

e postaviti model prepoznavanja oteZanih okolnosti u plovidbi i prilagodavanja
pobuda te rada Casnika straZe tijekom plovidbe



e koristenjem namjenskog simulacijskog programa provjeriti funkciju i utjecaj
adaptivnog informacijskog sustava simulacijom rada ¢asnika straZze uz pomoc i
bez adaptivnog sustava.

1.4. Pregled dosadasnjih istrazivanja

Razvojem digitalne tehnologije objavljena su brojna istraZivanja o sucelju ¢ovjek-stroj,
ergonomiji informacija i adaptivnim sustavima koja se postepeno uvode u primjenu.
[straZivanja su provodena uglavnom na sloZenim upravljackim sustavima kontrolora
leta, zrakoplova, industrijskih postrojenja i sl. Adaptivni sustavi vrlo su rijetko
istraZivani i obradeni u pomorstvu opcenito.

Brojna istraZivanja mentalnog i fizickog radnog opterecenja osoba, pa tako i pomoraca,
su o¢ekivana s obzirom na ubrzani razvoj i uvodenje novih tehnologija na brodove, visi
stupanj automatizacije i informatizacije, te ve¢u odgovornost i broj obveza.

U nastavku slijedi pregled radova iz navedenih dvaju podrudja koja su predmet ovog
istrazivanja.

David B. Kaber, Carlene M. Perry, Noa Segall et al. (2006) u ¢lanku ,Situation awareness
implications of adaptive automation for information processing in an air traffic control-
related task“ istrazuju ucinkovitost sustava automatske adaptacije kao podrsku pri
obradi informacija. Istrazivanje je provedeno simulacijom rada kontrolora leta na
raCunalnom simulatoru. Razvijen je model koji omogucava 5 reZima provodenja
zadataka kontrolora leta s obzirom na svjesnost okolnosti osoba. Stupnjevi adaptivnosti
su: ru¢na kontrola (nema automatske podrske), prikupljanje informacija (prikazivanje
osnovnih podataka o zrakoplovima), analiza informacija (prikazivanje dodatnih
podataka o konfliktnim okolnostima), odluc¢ivanje (prikazivanje prijedloga za
razrjeSenje konfliktnih okolnosti) te automatsko djelovanje (sustav automatski provodi
dio zadataka). IstraZivanje je pokazalo da uvodenje funkcije adaptacije pomaZe u brzini
razvijanja potpunije svjesnosti kontrolora o svim okolnostima.

Emanuel Letsu-Dake i Celestine A. Ntuen (2010) u ¢lanku ,A case study of experimental
evaluation of adaptive interfaces” istrazuju upravljanje informacija adaptivnim
suceljima za sloZena industrijska postrojenja s ciljem povecanja ucinkovitosti operatera.
[stiCu nepostojanje tocno utvrdene metodologije za ocjenjivanje adaptivnih sustava te da
usporedba ucinkovitosti rada operatera s adaptivnim sustavom i bez njega moze biti
pokazatelj unaprjedenja. Istrazivanje je provedeno simulacijom rada operatera na
raCunalnom simulatoru termo-hidraulickog upravljaCkog sustava, tijekom koje su
izazvana razna stanja kvarova. Simulacija se provodila zasebno na uobicajenom
upravljackom sustavu te sustavu s adaptivnom funkcijom. Adaptivna funkcija je
ukljucivala isticanje informacija o kvaru i pruZanje prijedloga za ispravljanje kvara koje
je operater mogao racunalno prihvatiti i odmah primijeniti.



IstraZivanjem je utvrdeno da je upotrebom adaptivnog sucelja operater brZe otkrivao
kvarove, donosio odluke te provodio zadatke za otklanjanje kvarova na postrojenju.

Walter Piechulla, Christoph Mayser, et al. (2003) u ¢lanku ,Reducing drivers' mental
workload by means of adaptive man-machine interface“ istrazuju utjecaj adaptivnog
sucelja na vozaca automobila filtrirajuéi informacije u trenucima visoke optereéenosti.
Isticu da prekomjerno optereCenje vozaca brojnim informacijama i sekundarnim
zadacima (poput telefoniranja) mogu bitno umanjiti sigurnost vozZnje. Provedeno je
istraZivanje na simulatoru vozZnje s i bez modela adaptivnog sustava. Adaptivni sustav
imao je i funkciju procjene radnog opterecenja, a prekoracenje grani¢ne vrijednosti jest
uvjet za aktivaciju funkcije adaptacije. Radno opterecenje se procjenjivalo temeljem
oteZanih okolnosti u prometu nadzorom brzine automobila, blizine drugog vozila, stanja
(npr. pretjecanje) i dr. Granica opterecenja odnosno preopterecenja vozaca odredena je
empirijski kao baza za istraZivanje ucinkovitosti adaptivnog sustava. Aktivacijom
adaptacije dolazni telefonski pozivi za vozaca automatski su preusmjereni telefonskoj
sekretarici. U ostalim okolnostima poziv je bio dopusSten. Usporedba rezultata
subjektivnih metoda za odredivanje opterecenja te fizioloSkih parametara ispitanika
ukazuju da adaptivni sustav umanjuje optereenje te moZe povecati sigurnost u
prometu.

Smatra se bitnim istaknuti jo$ sljedece radove iz podrucja adaptivnih sustava: Fatma
Nasoz, Christine L. Lisetti i Athanasios V. Vasilakos ,Affectively intelligent and adaptive
car interfaces“ (2010), Talia Lavie i Joachim Meyer ,Benefits and costs of adaptive user
interfaces” (2010) te Dick Lenior, Wiel Janssen et al. ,Human-factors engineering for
smart transport: Decision support for car drivers and traffic controllers” (2006). U
navedenim radovima opisana su provedena istraZivanja utjecaja modela razliitih
stupnjeva i metoda adaptacije na vozace automobila prepoznajuc¢i okolnosti ili stanja
vozaca.

Friedhelm Nachreiner, Peter Nikel i Inga Meyer u ¢lanku ,Human factors in process
control systems: the design of human-machine interfaces” (2006) istraZuju probleme i
kognitivna opterecenja operatera kao posljedicu ergonomije informacija i sucelja covjek-
stroj sloZenih upravljackih sustava. U radu se isticu primjeri loSeg prikaza informacija,
neprimjerenog oglaSavanja i upravljanja uzbudama. Provedena su mjerenja opterecenja
operatera s razli¢itim nacinima prikaza i upravljanja informacijama.

David Embrey, Claire Blackett et al. u radu iz projekta ,Development of a human
cognitive workload assessment tool“ iznose rezultate istraZivanja o kognitivhom
radnom opterecenju Casnika straZe na zapovjednickom mostu. Nadalje, iznose metode
odredivanja radnog opterecenja, faktore koji utjeCu na preopterecenje i koji ometaju
Casnika te mogu biti uzrok pomorskih nezgoda s pregledom radnih zadataka na
zapovjednickom mostu. Jedan od klju¢nih ciljeva ovog istraZivanja bio je izraditi model
koji sluzi kao alat za procjenu razina mentalnog opterecenja ¢asnika straze.



Timothy Crowch u knjizi ,Navigating the Human Element” (2013) obraduje brojne
aspekte ljudskih faktora za vrijeme plovidbe i boravka na brodu. Iz mnostva tema valja
istaknuti istrazivanje pojma i wuzroka ljudske pogreske, svjesnost c¢asnika o
prevladavajuc¢im okolnostima, zamor i opterecenja te proces donoSenja odluka.

Stephen Andriole i Leonard Adelman u knjizi ,Cognitive systems engineering for user-
computer interface design, prototyping and evaluation (1995) obraduju teme iz
podrucdja sucelja Covjek-stroj sa stajaliSta ergonomije informacija, psihologije, mentalnog
radnog opterecenja, sposobnosti donosenja odluka i drugog kognitivnog utjecaja na
operatera.

U istraZivanju struc¢ne i znanstvene literarne grade nije pronaden niti jedan rad koji
opisuje provedeno istrazivanje izravno Kkoriste¢i neki oblik modela adaptivnog sustava
koriSten na zapovjednickom mostu trgovackog broda te njegov utjecaj na ucinkovitost
rada casnika straZze. U vecini navedene te ostale proucene literature za istrazivanje
utjecaja adaptivnih sustava koristene su metode modeliranja, simulacije te komparacije
prikupljenih rezultata s i bez funkcije adaptacije. To je bio razlog da se i u ovom
istrazivanju koriste istovjetne metode za dokazivanje hipoteze.

1.5. Znanstvene metode istraZivanja

Tijekom istraZivanja postavljenog problema i predmeta u izradi doktorskog rada
koriStene su uobiCajene znanstvene metode.

Prilikom istraZivanja i prikupljanja ulaznih podataka koji Cine temelj za razvoj modela
adaptivnog informacijskog sustava koriStene su: eksperimentalna kvantitativna metoda,
metoda anketiranja i metoda intervjuiranja. Eksperimentalna metoda je provedena za
odredivanje ucestalosti ponavljanja, broja i trajanja odredenih radnji simulacijom
plovidbe s jednim ¢asnikom na zapovjedni¢ckom mostu. Planski pripremljena simulacija
provedena je na Pomorskom fakultetu u Rijeci s aktivnim casnicima na navigacijskom
simulatoru zapovjednickog mosta Transas Marine Navi-Trainer Professional 4000.
Metoda anketiranja je provedena za odredivanje ucestalosti i znacajki odredenih radnji
koje nisu mogle biti izmjerene eksperimentalnom metodom. Anketiranje je provedeno
sa zaposlenim zapovjednicima i ¢asnicima straZe svih razina. Metoda intervjuiranja je
provedena s aktivnim zapovjednicima brodova s ciljem prikupljanja iskustava za
pojedine specificnosti prilikom izrade modela.

Za glavni dio istraZivanja koji se odnosi na razradu i postavljanje prijedloga modela
adaptivnog informacijskog sustava koriStene su metode modeliranja i statistike uz
primjenu matematickih metoda, posebice matematicke logike.

Za provjeru modela koriStena je metoda simulacije i eksperimentalna metoda. Simulacija
je provedena simulacijskim programom Arena koji koristi programski jezik SIMAN.



Eksperimentalna metoda se temelji na odredenim slucajno generiranim parametrima te
uskladivanju specifi¢nosti mentalnog modela ¢asnika.

Prilikom dokazivanja hipoteze KoriSteni su rezultati provedenih simulacija cija se
analiza temelji na deduktivnoj i komparativnoj metodi.

Za provedbu istrazivanja koristena je sva raspoloziva dokumentacija, bibliografija, baze
podataka i drugi izvori.

1.6. Struktura doktorskograda
Rad je sastavljen od Sest povezanih poglavlja i tri privitka.

U prvom poglavlju definiran je problem i predmet istraZivanja, postavljena znanstvena
hipoteza te odredena svrha i ciljevi istrazivanja. Prikazan je pregled dosadasnjih
istrazivanja u podrudju radnog optereCenja i adaptivnih sustava te KkoriStenih
znanstvenih metoda istraZivanja. Dodatno, definirani su osnovni pojmovi koristeni u
ovome radu.

Drugo poglavlje se dijeli na tri povezana dijela. Prvi dio predstavlja analizu radnih
zadataka na zapovjednickom mostu. Drugi dio predstavlja analizu radnog opterecenja i
uzrocnika Kkoji utjeCu na visinu opterecenja. Definirana je vazZnost i sloZenost pojma
svjesnost okolnosti te uska veza svjesnosti i radnog opterecenja. Nadalje, utvrdeni su
Cimbenici koji utje¢u na svjesnost casnika straZze na prevladavajuce navigacijske

okolnosti. U trecem dijelu analizirane su pomorske nezgode (iji je osnovni uzrok bio
pomanjkanje svjesnosti i neprilagodena razina radnog opterecenja.

U trecem poglavlju prikazana je procjena broja razli¢itih uzbuda koje mogu utjecati na
Casnika straZe. Definiran je pojam adaptivnog sustava, prikazan je pregled mogucih
metoda adaptacija i sucelja covjek-stroj koje se danas istraZuju i navedena su nacela koje
valja uzeti u obzir pri razvijanju takvih sustava.

Cetvrto poglavlje jest temeljno poglavlje ovoga rada u kojem je prikazan model rada
Casnika i adaptivnog informacijskog sustava zapovjedni¢kog mosta te je podijeljeno u
pet potpoglavlja. U prvom dijelu predstavljen je koncept modela te osnovne logicke
cjeline modela: radnje, adaptivni sustav i radni procesi. U drugom dijelu predstavljeni su
izvori ulaznih podataka modela i detaljno opisana provedena mjerenja i ispitivanja na
ispitanicima. U trecem dijelu opisana je cjelina radnji s detaljno analiziranim znacajkama
i frekvencijama nastajanja svake pojedine radnje koju je ¢asnik straze duZan provoditi
tijekom plovidbe. Cetvrti dio opisuje cjelinu adaptivnog sustava gdje je modeliran sustav
za prepoznavanje navigacijskih okolnosti i adaptaciju informacija. Peti dio opisuje
cjelinu radnih procesa koji ukljucuje mentalni model ¢asnika i pravila provodenja radnji.

Peto poglavlje predstavlja provjeru modela i analizu rezultata. Provedena je simulacija
modela rada Casnika s i bez adaptivnog sustava. Prikupljeni su rezultati o provedenim
radnjama, opterecenju Casnika, kasnjenju radnji na provodenje te radu adaptivnog



sustava. Usporedbom rezultata izvrSena je konacna analiza utjecaja adaptivnog sustava
na rad casnika straze.

U zakljutnom poglavlju objedinjeni su temeljni problemi i rezultati istraZivanja, te
istaknuti zaklju¢ni stavovi. Izneseni su znanstveni i aplikativni doprinosi novih spoznaja
te mogu¢nosti daljnjeg istraZivanja na podrucju adaptivnosti.

1.7.

Definicije osnovnih pojmova

Pojmovi koriSteni u ovom radu imaju sljedece znacenje:

Alarm je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili stanje za koje
(Alarm) je pozornost i djelovanje casnika potrebno bez odgode[7].

Atribut je obiljezje svih entiteta u simulacijskom modelu, a
(Attribute) vrijednost se moZe mijenjati svakom entitetu zasebno[11].

Logicka cjelina

Atributi mogu biti odredeni simulacijskim programom
(Predefined Attributes) i korisnikom programa odnosno
istrazivaCem (User Defined Attributes).

je uredeni skup logic¢kih sklopova koji zajednic¢ki provode

(Logical unit) odredenu funkciju unutar simulacijskog modela.
Distraktor je pobuda koja u trenutku nastajanja prekida casnika straze
(Distractor) u provodenju ranije zapocete rutinske radnje, a ne pripada

Dugoroc¢no pamcenje
(Long-term memory)

skupini hitnih pobuda.

je usvajanje i zadrzavanje informacija o radnjama koje treba
provesti tijekom trajanja straze. Izvori takvih informacija su
najcesce pravila i propisi struke.

Entitet je osnovni element simulacijskog modela, koji tijekom

(Entity) simulacije nastaje i krece se kroz model uzrokujuci
promjene u promatranom sustavu[12].

Hitnost je mjera najveCeg dopustenog vremena cekanja radnji za

(Urgency) pocetak provodenja. Hitnost odreduje redoslijed radnji
jednake vaZnosti.

Kratkoroc¢no je usvajanje i zadrzavanje informacija o radnjama koje treba

pamcenje provesti unutar najveceg dopuStenog vremena cekanja.

(Short-term memory)

Logicki sklop

Izvori takvih informacija su najceS¢e brodski sustavi i
okolina broda.

je uredeni skup modula koji odreduje zakonitost jednog
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(Logical set)

Modul
(Module)

Odgodivost
(Delayability)

PaZnja
(Caution)

Pobuda
(Incentive)

Prioritet
(Priority)

Procesno vrijeme

(Process Time)

Radno opterecenje

(Workload)

Radno

preopterecenje
(Working Overload)

Radnja
(Operation)

Resurs
(Resource)

Svjesnost o okolnosti
(Situation Awareness)

procesa unutar simulacijskog modela.

je podatkovni objekt u kojem se pohranjuju sve informacije
ili matematicke i logicke funkcije neophodne za simulaciju
odredene operacije[11]. Logickim povezivanjem modula
raznih vrsta razvija se simulacijski model.

je obiljeZje pobude da se ne aktivira i ne privlaci pazZnju
Casnika u trenutku nastajanja, nego nakon odredenog
vremena.

je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili stanje koje nije
opasno, ali nije ni uobicajeno te je potrebna samo pozornost
casnika[7].

je dogadaj ili informacija cija je posljedica jedna ili visSe
radnji Casnika straze.

je vremensko prvenstvo radnje odredeno funkcijom
vaznosti i hitnosti. Prioritetom se utvrduje redoslijed
provodenja radnji.

je vrijeme koje je potrebno ¢asniku za potpuno provodenje
radnje.

je ukupni zbroj utjecaja nastalih obveza za neprovedene
radnje na mentalno stanje i svjesnost o okolnostima ¢asnika
za vrijeme navigacije.

je razina radnog opterecenja koja prelazi osobne
mogucénosti normalne kognitivne obrade informacija i
provodenja radnji te negativho utjeCe na svjesnost o
okolnostima.

je radni postupak casnika straze, zapocet pobudom ili
pravilima i propisima struke. Radnja moZe biti rutinska ili
hitna.

je element sustava u simulacijskom modelu kojeg entiteti
zauzimaju zadrZavaju¢i ga odredeno vrijeme u cilju
provodenja nekog zahtjeva ili aktivnosti[12].

je percepcija casnika o navigacijskim i tehnickim
informacijama, sposobnost njihovog razumijevanja te
projekcije  razvoja  okolnosti radi pravovremenog
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Ulazno vrijeme
(Entry Time)

Upozorenje

(Warning)

Uzbuda
(Alert)

Uzbuna
(Emergency Alarm)

Varijabla
(Variable)

Vaznost
(Importance)

Vrijeme ¢ekanja
(Waiting Time)

djelovanja[1].

je vrijeme nastajanja pobude u simulacijskom modelu.

je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili stanje za koje
je potrebna pozornost Casnika te po potrebi naknadno
djelovanje[7].

je informacija o nepravilnoj okolnosti ili stanju koje trazi
pozornost ili djelovanje c¢asnika. Uzbude se dijele na cetiri
razine: uzbune, alarme, upozorenja i paznje[7].

je razina uzbude koja ukazuje na opasnost za ljudske Zivote,
brod ili stroj te traZi djelovanje svih ¢lanova posade bez
odgode|[7].

je vrijednost koja opisuje neko stanje u simulacijskom
modelu i dostupna je svim objektima i elementima modela.
Varijable mogu biti odredene simulacijskim programom
(Predefined Variables) te korisnikom programa odnosno
istrazivacem (User Defined Variables).

je razina znacaja radnji, odredena skalom od 1(najniza
vaznost) do 7 (najviSa vaznost).

je najviSe dopusteno vrijeme za pocetak provodenja radnje
u simulacijskom modelu.
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2.  RADNI ZADACI I OPTERECENJE CASNIKA

2.1. Zadacina zapovjednickom mostu

Svi zadaci i pripadaju¢e radnje koje casnik obavlja tijekom drzanja straZze na
zapovjednickom mostu mogu se podijeliti na primarne i sekundarne[1][5].

Primarni zadaci odnose se na provodenje sigurne plovidbe i upravljanje brodom te
ukljucuju:

e planiranje plovidbe u navigaciji

¢ nadzor plovidbe i izbjegavanje nasukanja

e izbjegavanje sudara

¢ nadzor navigacijskih instrumenata i podataka

e nadzor sigurnosti broda

e manevriranje brodom

e komunikaciju i

e upravljanje uzbudama.

Sekundarni ili dodatni zadaci odnose se na upravljanje odredenim brodskim
sustavima koje se provodi sa zapovjednickog mosta. Obim upravljanja moZe bitno
varirati medu brodovima ovisno o izvedbi, odnosno integraciji sustava i organizaciji
poslova. Sekundarni zadaci mogu obuhvacati nadzor i upravljanje:

e brodskim strojnim sustavom
e elektroenergetskim sustavom
e sustavom tereta

e sustavom balasta i kaljuza

e ostalim brodskim sustavima.

Upravljanje sekundarnim sustavima prema radnim obvezama, zavisno od moguce razine
u tehnickom smislu i dopustene razine u organizacijskom smislu, moZe znatno utjecati
na porast optereéenja casnika.

Radnje neophodne za provodenje primarnih i sekundarnih zadataka predstavljaju
ulazne podatke za model rada casnika. Znacajke i frekvencija provodenja svih radnji
detaljno su istraZene metodama opisanim u poglavlju 4.2. te analizirane u poglavlju 4.3.

Ostali zadaci i funkcije na mostu, koje zbog specifi¢nosti izvodenja nisu uzete u obzir u
ovom istraZivanju, jesu:

e pristajanje brodom i
e sidrenje.
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Casnici tijekom plovidbe nerijetko obavljaju i dodatne zadatke koje ne bi smjeli raditi za
vrijeme straZze. Ti zadaci su primjerice ispravljanje pomorskih karata i publikacija,
priprema sluzbenih dokumenata broda za narednu luku, priprema raznih izvjesStaja
vezanih za putovanje, teret ili brodski sustav za upravljanje sigurnosti i sl. Uzroci takvog
rada mogu biti kratka plovidba izmedu dvije luke, preopterecenje ostalim zadacima
izvan straze, pritisak iz kompanije ili nadredenih ¢asnika na brodu, losa organizacija i
kontrola rada te svjesno nepostivanje pravila.

Provodenje takvih zadataka moZe bitno umanjiti ¢asnikovu svjesnost o okolnostima i
koncentraciju na primarne i sekundarne zadatke, stoga i povecati rizik ljudske pogreske.
Takvi zadaci nisu uzeti u obzir u izradi modela ovog istrazivanja jer se smatra da ih
savjestan pomorac ne bi provodio za vrijeme straZze.

2.2. Radno opterecenje i svjesnost ¢asnika za prevladavajuce navigacijske
okolnosti

Ukupni broj godi$njih gubitaka brodova od 2003. godine (174 gubitka) do 2013. godine
(94 gubitka) umanjio se za 45% [13]. Osim toga svjetska flota je znatno porasla, to¢nije
od 2001. do 2011. godine za 15.846 brodova odnosno 18,1% [14]. Medutim i dalje je za
vecinu nezgoda kriv ¢ovjek odnosno ljudski faktor. Prema istrazivanju UK P&I Club [15]
ljudski faktor je uzrok za 62% svih nezgoda na moru®. Prema T. Crowch ljudske
pogreske koje moZe pociniti asnik mogu se podijeliti prema vrsti, a obuhvaéaju [16]:

e Pogreska nepotrebnog postupka (Commission Error) - osoba provodi radnju, a
ne bi trebala, smjela ili nije ovlastena.

e PogreSka propustenog postupka (Omission Error) - osoba ne provodi radnju, a
trebala bi.

e PogreSka zamjene (Substitution Error) - osoba zna da treba provesti neku
radnju, ali provede pogresnu radnju.

e Pogreska uvidanja (Recognition Failure) - propust prepoznavanja informacija
ili stanja.

e PogresSka navike (Error of Habit) - osoba provodi sve radnje rutinski, suviSe
sigurna u svoje sposobnosti te nedovoljno koncentrirana.

e Pogreska pretpostavke (Mistaken Assumptions) - kada je osoba uvjerena da je
nesto primjerice cula ili vidjela, a u stvarnosti nije.

Sukladno predmetu istraZivanja, indikativne vrste nezgoda su sudari i nasukanja, a
najcesci uzroci tih nezgoda su[17]:

® zamor

5 UKljutuje pogreske posade (15%), pogreske ¢asnika (30%) te pogreske ostalih osoba poput ¢asnika
stroja, peljara ili osoblja s kopna (17%).

14



e nepoStivanje pravila za izbjegavanje sudara

e donoSenje loSih odluka i nedovoljan nadzor plovidbe

¢ nedovoljna naobrazba i izobrazba

¢ nedovoljna familijarizacija i iskustvo

e komunikacija izmedu posade

e neispravna oprema

e pogresno rukovanje radarom i komunikacijskom opremom
e loS plan putovanja i upotreba pomorskih karata.

Zamor je jedan od znacajnih uzroka nezgoda, a moZze se definirati kao smanjenje fizickih
i mentalnih sposobnosti kao posljedica fizickog, mentalnog i emocionalnog napora koji
mogu narusiti gotovo sve fizicke sposobnosti ukljuCujuéi: brzinu, vrijeme reakcije,
koordinaciju, sposobnost donoSenja odluke i uravnoteZenost [10]. Faktori utjecaja na
Zamor su:

e san, odmor i raspored radnog vremena

e bioloski sat osobe i godine starosti

o fizioloski i emocionalni faktori (primjerice strah ili dosada)
e psihicko i fizicko zdravlje

e unesene tvari (alkohol, kava, lijekovi i dr.) i

e radno opterecenje.

Radno opterecenje casnika moZe se definirati kao koli¢ina kognitivhe sposobnosti
koja je potrebna osobi za provodenje zadatka (ili niza zadataka). Istrazivanjem, koje je
provedeno s aktivnim c¢asnicima britanskih kompanija, utvrdeno je 11 faktora koji
najcesce utjeCu na visoko opterecenje Casnika straze. Pet faktora valja izdvojiti uslijed
povezanosti s problemom ovog istraZivanja [18]:

e Kuvaliteta automatskih sustava: niska pouzdanost navigacijskih sustava, oteZano
koriStenje, nejasan prikaz uzbuda te visoki broj laznih i nevaznih uzbuda
pogoduje viSem opterecenju.

e Znacajke i fleksibilnost primarnih zadataka: opteretenje raste viSom razinom
vaznosti i zahtjevnosti pojedinog zadatka te niZom razinom odgodivosti odnosno
kra¢im vremenskim rokom u kojem zadatak treba provesti.

e Istodobno potreba za provodenje zadataka: veci broj zadataka koji se moraju
provesti u isto vrijeme dodatno opterecuju.

e Broj i ucestalost distrakcija: povecani broj raznih distrakcija koje prekidaju
Casnika u primarnim zadacima dodatno opterecuju (posebno se istic¢u telefonski i
radio pozivi).
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Rad za vrijeme izvanredne i nepredvidene okolnosti: razina ozbiljnosti i
posljedica izvanredne okolnosti moZe znatno dodatno opteretiti ¢asnika.t

Razina radnog opterecenja moZe se procijeniti:

e subjektivnim metodama

¢ fizioloSkim mjerenjima

e nadzorom ponaSanja i uc¢inkovitosti provodenja zadataka
e zahtjevnos$cu zadataka.

Subjektivne metode obuhvacaju ispitivanje osoba, odnosno ocjenjivanje zahtjevnosti

zadataka i/ili okolnosti za vrijeme ili nakon rada/testiranja. Ispitivanje se provodi

ispunjavanjem raznih utvrdenih obrazaca’. Ove metode cesto nisu pouzdane s obzirom

da osobe mogu na razli¢ite nacCine percipirati svoje sposobnosti, nisu prakticne za

provodenje u plovidbi i ne mogu se koristiti za predvidanje oteZanih okolnosti.

Jedna od najceScih objektivnih metoda jest mjerenje jednog ili viSe fizioloSkih ¢cimbenika

poput frekvencije srca, elektricne provodljivosti koZe, temperature tijela, fiksacija i

brzina pomaka oka i dr. PoCetnim istraZivanjem je utvrdeno da za procjenu opterecenja

Casnika i nastupanja oteZane okolnosti mjerenje fiziolosSkih ¢imbenika nije pogodan

pristup za postavljeni problem, iz sljede¢ih razloga:

1. PraktiCnost - postojecom medicinskom tehnologijom noSenje mjernih

instrumenata na tijelu ¢lanova posade za vrijeme rada nije prakti¢no. Postoje
beZic¢ni i neinvazivni instrumenti relativno malih dimenzija, medutim korisStenje
viSe od jednog instrumenta na tijelu (ruci, prsima ili glavi) utjecalo bi na rad
Casnika. Konacno, dodatni zadatak ¢asnika bio bi brinuti o ispravnosti, kalibraciji,
napajanju te povezanosti instrumenata sa suceljem na mostu.

Osobnost - postoje standardne vrijednosti fizioloSkih ¢imbenika Covjeka po
odredenim karakteristikama (spol, dobna granica i dr.), medutim svaka osoba
ima svoje fizioloske specificnosti tijekom normalnog stanja. Jedinstvenost osoba
uvjetuje utvrdivanje i kalibraciju pocetnog osobnog profila fizioloskih ¢imbenika
svake osobe, od kojeg bi se mjerilo odstupanje ili osobno trenutno radno
opterecenje.

Otezano predvidanje - mjerenje fizioloskih ¢imbenika prikazuje trenutno nastalo
opterecenje, ali tek nakon Sto je ¢asnik postao svjestan oteZane okolnosti i nakon
reakcije tijela. Takva objektivna detekcija moZe nastupiti znatno kasnije od

6

Ostali najces¢i faktori jesu: percepcija znacajnosti posljedica, broj ¢lanova straze, sposobnost ¢lanova
straze, zamor, vremenske prilike i osobno iskustvo ¢asnika. Vidljivo je da su neki faktori poput zamora
u meduovisnosti s radnim opterecenjem.

Primjeri subjektivnih obrazaca su: NASA Task Load Index (NASA-TLX), Modified Cooper-Harper Scale
(MCH), Subjective Workload Assessment Technique (SWAT) i dr.
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trenutka nastajanja oteZane okolnosti te nece predvidjeti prekomjerno
opterecenje i opasnost od ljudske pogreske.

4. Nepovezanost — oteZana mogucnost povezivanja izmjerenih vrijednosti s vrstama
oteZanih okolnosti te odabirom najpogodnije metode prilagodbe.

Metode nadzora ponasanja i ucinkovitosti provodenja zadataka u pravilu obuhvacaju
mjerenje brzine i preciznosti provodenja primarnih zadataka te broja uclinjenih
pogresSaka. Nerijetko se pri takvim ispitivanjima dodaju i sekundarni zadaci u cilju
induciranja visoke opterecenosti. Mjerenjem broja pogresaka pri provodenju primarnih
ili nemoguénost provodenja sekundarnih zadataka moZe wukazivati na razinu
opterecenja.

Metode procjene zahtjevnosti zadataka predstavljaju obrnuti pristup, promatrajuci vise
zadatak, odnosno opterecenje kojeg pruza svaki zadatak u provedbi, a ne osobu. Takve
metode pretpostavljaju potpunu analizu zadatka koje osoba mora provesti, vrijeme u
kojem se provodi te njegovu teZinu odnosno utjecaj na osobu. Ovaj pristup se smatra
najpogodniji za ovo istrazivanje jer su zadaci koje ¢asnik provodi tijekom straZe poznati,
moguce je procijeniti znacajke svake radnje zasebno, a dio radnji se moZe i predvidjeti
procjenom okolnosti upotrebom brodskih sustava.

U modelu za prepoznavanje okolnosti se koriste podaci kojima se opisuje stanje okoline,
s pretpostavkom da se mogu u tehnickom smislu izmjeriti ili preuzeti iz brodskih
uredaja te ukljucuju:

e stanje u prometu preuzeto s ARPA uredaja (broj plotiranih brodova u okolini,
vrijednosti CPA i TCPAidr.)

e konfiguraciju planiranog plovidbenog puta preuzeto iz ECDIS-a (podaci o
tockama okreta)

e komunikaciju (tijek slanja ili primanja poruka, obavijesti i upozorenja putem
GMDSS i ostale komunikacijske opreme)

e stanje sigurnosti na brodu (izvanredne okolnosti, stanje uzbuda raznih
navigacijskih, strojarskih, teretnih i drugih sigurnosnih sustava).

Visina radnog opterecenja se simulira sumom prioriteta nastalih obveza za radnje koje
je Casnik duZan provesti. Za odredivanje prioriteta zadataka predloZena je funkcija
temeljem vaznosti i hitnosti.

Radno preopterecenje moZe se definirati kao razina radnog opterecenja koja prelazi
osobne moguc¢nosti pravilne kognitivne obrade informacija i provodenja radnji, stoga
negativno utjece na svjesnost o okolnostima. Za vrijeme preopterecenja casnik grijesi, a
posljedice mogu biti razli¢itih razmjera. Jedan od uobicajenih pristupa smanjenju
preopterecenja jest odbacivanje dijela zadataka radi koncentracije na bitne primarne
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zadatke i pozivanje pomo¢i drugih Clanova posade. Postavljenom hipotezom i ovim
istraZivanjem dokazat ¢e se da razina radnog opterecenja i ucestalost preopterecenja
moZe biti umanjena i drugacijim nac¢inom: adaptivnim informacijskim sustavom.

Svjesnost o prevladavajuc¢im okolnostima jest najznacajniji ¢imbenik donosenja losih
odluka [16], a loSe odluke su jo$ jedan od najces¢ih uzrocnika nezgoda. Prema [19] za
¢ak 27,5% nezgoda korijen uzroka odnosi se na neki oblik gubitka svjesnosti.

Svjesnost o okolnostima moze se definirati kao opaZanje elemenata u okolini unutar
odredenog prostora i vremena, razumijevanje njihovog znacenja i predvidanje njihovog
stanja u bliskoj buduc¢nosti [20].

Svjesnost o okolnostima Casnika straze moze se podijeliti na pet vrsta:

e zemljopisna (pozicija i kretanje broda u prostoru)

e vremenska (brzina broda i vrijeme kriti¢nih to¢aka na putovanju)

e sistemska (stanje svih sustava i opreme na brodu)

e okoline (meteoroloski i oceanografski uvjeti)

e taktic¢ka (sposobnosti broda u trenutnim i u izvanrednim okolnostima).

Svaka od tih vrsta svjesnosti ima tri razine:

e opaZzanje elemenata (informacija ili faktora okolnosti)

e razumijevanje stanja, znacenja, prioriteta i ostalih znacajki opazenih
elemenata

e predvidanje znacajki opaZenih elemenata.

Na zapovjednickom mostu za vrijeme straZe opaZanje elemenata i prikupljanje
informacija Casnik provodi gledajuci kroz prozor u okolinu i pomorski promet, koristeci
cijeli niz navigacijskih sustava, zaslona, indikatora te putem automatskog oglasavanja
uzbuda. Proces motrenja cjelokupnog radnog prostora se provodi neprekidno,
ponavljajuci ga uvijek iznova po nekom osobnom obrascu.

Razumijevajuc¢i znacenje svih elemenata casnik razvija svjesnost, odreduje prioritet
zadataka koje je potrebno provesti ili pak odlucuje svjesno potraziti dodatnu informaciju
u sklopu nekog navigacijskog sustava koja ¢e mu olaksati odluku.

Predvidanje okolnosti znaci temeljem iskustva i znanja zamisljati i procijeniti scenarije u
buduénosti, primjerice gdje ¢e se brod nalaziti za 10 minuta, kako provesti pretjecanje
broda i Sto moze krenuti krivo, te Sto se moZe dogoditi ako otkaZe poriv ili kormilarski
uredaj i sl.

U radnom okruZenju je normalno da povremeno dolazi do prekida ¢asnika u navedenim
mentalnim procesima; primjerice dolaskom drugog ¢lana posade na most i vodenje
nebitnih razgovora, oglaSavanjem neke nepredvidene uzbude, telefonskim pozivom i sl.
Medutim, takvim prekidima moZe se umanjiti koncentracija Casnika i svjesnost o
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okolnostima, a time i povecati rizik od nezgode. Stoga je bitno umanjiti broj prekida
raznim distrakcijama na najmanju mogucu razinu, posebice onim niske vaZnosti [16].

2.3. Opterecenje i distrakcije ¢asnika kao uzrok pomorskih nezgoda

Pregledom dostupnih baza pomorskih nezgoda izdvojene su one nezgode kojima je
jedan od osnovnih uzorka neprimjereno opterecenje Casnika straze te utjecaj dogadaja
ili radnji koje su djelovale kao distraktor Sto je pridonijelo umanjenju svjesnosti
okolnosti.

Primjer 1 - IzvjeStaj broj 07/2003 MAIB?

Sudar izmedu M/V ,Ash” (brod za prijevoz generalnog tereta, LOA 65 m) i M/V ,Dutch
Aquamarine“ (brod za prijevoz kemikalija, LOA 117m) u jugozapadnoj zoni odvojene
plovidbe TSS Dover 2001 godine. U popodnevnim satima po lijepom vremenu i dobroj
vidljivosti oba broda kretala su se u gotovo jednakim kursevima jugozapadnim smjerom
zone odvojene plovidbe na nacin da je brod ,Ash“ plovio ispred broda ,Dutch
Aquamarine“.

Drugi ¢asnik na brodu ,Dutch Aquamarine“ koji je prije sudara prestizao i nekoliko
drugih brodova, nije primijetio brod ispred sebe sve do par trenutaka prije sudara. Koje
je tono poslove neposredno prije sudara obavljao nije utvrdeno. Na mostu je bio
prisutan i kadet koji je radio administrativne poslove.

Prvi ¢asnik broda ,Ash“ prvi puta je primijetio da mu se drugi brod pribliZava s krmene
strane na udaljenosti od 5 M te ga je pratio radarom i kroz straznji prozor. U trenutku
kada su dva broda bila na udaljenosti od 1 M na mostu je zazvonio telefon. Poziv je bio
od strane brodara. Razgovor je potrajao dovoljno dugo da omete Casnika i zaboravi na
opasnu situaciju sve do trenutka sudara.

Posljedica ovoga sudara je jedna poginula osoba i potonuée broda ,Ash“.

U zakljucku izvjeStaja navedeni su uzroci razvijanja opasnih okolnosti i sudara. Jedan od
uzroka jest ometanje prvog ¢asnika broda , Ash” telefonskim pozivom, uslijed kojeg nije
bio svjestan razvijanja daljnjih okolnosti te nije postupio prema obvezama stand-on
broda.

Primjer 2 - Izvjestaj broj 9/2007 MAIB

Opasno mimoilaZenje izmedu brodova M/V ,Maersk Dover” (Ro-Ro putnicki brod, LOA
186 m), M/T ,Apollonia“ (VLCC, LOA 33 m) i M/C ,Maersk Vancouver (brod za prijevoz
kontejnera, LOA 178 m). U jutarnjim satima ,Maersk Dover” je presijecao zonu odvojene

8 Marine Accident Investigation Branch
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plovidbe Dover u smjeru francuske obale. U 07:35 zaprimio je poziv od peljara s tankera
»Apollonia“ koji se nalazi na udaljenosti 1,9 M s desne strane da ¢e proci preblizu te da
treba nesto poduzeti. Okolnost je zakomplicirala prisutnost treceg broda ,Maersk
Vancouver” koji je prestizao tanker ,Apollonia“ s lijeve strane. Razvila se opasna
situacija, a ,Maersk Dover” je u posljednjem trenutku djelovao prosavsi 5 kabela ispred
»,Maersk Vancouver”i 1 kabel iza tankera , Apollonia“.

U izvjeStaju je navedeno da je drugi ¢asnik na Ro-Ro putnickom brodu u 07:26 zaprimio
alarm putem Inmarsat C sustava te se uputio do uredaja. Nakon cCitanja poruke
komercijalne prirode odlucio je obavijestiti zapovjednika o sadrZaju putem brodskog
telefona. Ukupno je izgubljeno oko 5 minuta. Nakon toga uslijedio je poziv s tankera,
casnik je poduzeo nekoliko izmjena kursa te nepropisno rukovao radarom.

U zakljucku izvjestaja, izmedu ostalih, jedan od uzroka jest ometanje ¢asnika Inmarsat C
uredajem u oteZanim okolnostima uslijed kojeg viSe nije mogao provoditi propisno
motrenje te nije bio svjestan nastupanja opasnosti. U preporukama za izbjegavanje
takvih okolnosti, izmedu ostaloga stoji, nuZnost identificiranja distrakcija na
zapovjedniCkom mostu te njihovo umanjenje $to je viSe moguce. U ovom slucaju to moze
ukljucivati i ukidanje komunikacije komercijalne prirode na zapovjedni¢ckom mostu.

Primjer 3 - Nasukanje broda prema izvatku iz izvjeStaja IMO FSI 21°

U izvjeStaju nisu navedeni identifikacijski podaci o brodu i mjestu dogadaja. Ro-Ro brod
je bio u plovidbi za vrijeme nevremena te je zaprimljena obavijest da je luka odredista
privremeno zatvorena. Zapovjednik je naredio povratak na otvoreno more gdje ¢e na
sigurnoj udaljenosti od obale pricekati otvaranje luke. Straza na zapovjednickom mostu
je bila ometena telefonskim pozivima i zahtjevom jednog vozaca kamiona da upali motor
radi provjere sustava hladenja. IspuSni plinovi iz kamiona aktivirali su protupoZarni
alarm Sto je ponovno ometalo c¢asnika. Uslijedilo je nekoliko telefonskih poziva na most
radi koriStenja ventilacije u garaZi i paljenja kamiona. Posljedica mnogih telefoniranja je
bila da se nisu provodili primarni zadaci nadzora plovidbe te se brod nasukao. U
zaklju¢cima izvjeStaja, izmedu ostaloga, navodi se da su casnici i zapovjednik duZni
posvetiti pove¢anu paznju na navigacijske okolnosti za vrijeme oteZanih situacija, te
ostale zadatke i ometanja smanjiti na minimum.

Primjer 4 - IzvjeStaj broj 17/2006 MAIB, nasukanje broda M/V ,Berit“ (kontejnerski
brod, LOA 125 m) u Baltickom moru

Casnik straZe je tijekom noé¢ne plovidbe s dobrom vidljivo$éu oko 00:30 sati bio ometen
upotrebom VHF radio uredaja, a zatim mobilnim telefonom. Razgovaraju¢i na mobilni

9 Consolidated version of lessons learned for presentation to seafarers as requested by FSI 21. The Sub-
committee on Flag State Implementation.
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telefon povremeno je provjeravao ECDIS, ali je svejedno propustio izmjenu kursa na
planiranoj tocki okreta oko 01:15 sati, Sto je 30-ak minuta kasnije rezultiralo
nasukanjem broda.

Ostali primjeri

U sklopu MARS?? sustava izvjeStavanja nalaze se mnogi izvjeStaji pomoraca o utjecaju
distraktora i opterecenja. Jedna od ces¢ih okolnosti koje ¢asnici navode jest ometanje
laznim i mnogobrojnim uzbudama nastalim GMDSS komunikacijskom opremom u
zahtjevnim okolnostima. Navodi se da je jedna od opcija umanjenja ometanja cak i
iskljucivanje pojedine opreme u vrijeme specificnih situacija poput manevriranja.
Izvjestaji u kojima se ovo navodi jesu: 98025, 99020, 99021, 200059, 200104 i 200346.

10 The Mariner's Alerting and Reporting Scheme - sustav izvjeStavanja o nezgodama i izbjegnutim
nezgodama kojim upravlja Nautical Institute.
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3. ADAPTIVNI SUSTAVI

IMO je donio niz propisa i preporuka za ergonomiju prostora i opreme zapovjedni¢kog
mosta te nacine prikaza informacija na navigacijskim sustavima.l! Medutim, razvojem i
uvodenjem novih tehnologija na brodove ukazao se problem korisStenja sve veceg broja
automatskih sustava te pretjeranog broja informacija koje se prikazuju (digitalno i
analogno, vizualno i auditorno). U slucaju pretjeranog broja informacija koje ¢asnik
treba kognitivno obraditi, moZe do¢i do radnog preopterecenja te smanjenja svjesnosti o
navigacijskim okolnostima. Osim brojnih istraZivanja, na ovaj problem, o kojem valja
voditi racuna prilikom uvodenja novih tehnologija na brodove, upucuje i IMO [21]. U
istom dokumentu se navodi da nije neuobicajeno da se na zapovjednickom mostu moze
oglasiti preko 200 razli¢itih uzbuda te da je u takvim slucajevima preopterecenost
informacijama stvarna opasnost.

Ukupni broj uzbuda koje se mogu oglasiti na zapovjednicCkom mostu moZe znatno
varirati s obzirom na vrstu broda, stupanj opremljenosti, proizvodaca opreme te odluku
brodovlasnika. Prilikom gradnje brodovlasnik moZe odrediti da se na zapovjednickom
mostu ugradi jednaki sustav nadzora stroja i tereta, iako to nije nuZno niti obvezno
propisima. Takva odluka mozZe znacajno utjecati na kasnije opterecenje casnika tijekom
plovidbe.

Sukladno IMO-u propisana je lista obveznih navigacijskih uzbuda [5] i svih ostalih
uzbuda vezanih za bitne brodske sustave!? [7]. Ukupni propisani broj razli¢itih uzbuda
koji se mogu oglasiti na mostu iznosi priblizno 69. Medutim, navedeni broj uzbuda je u
pravilu daleko od stvarnosti, pa je ukupan broj procijenjen sistematiziranim pregledom
uzbuda na simulatorima brodskih sustava Pomorskog fakulteta Sveucilista u Rijeci.

Na simulatoru zapovjednickog mosta Transas Marine Navi-Trainer Professional 4000
mogu se generirati ukupno 202 razli¢ite uzbude, koje obuhvacéaju sve navigacijske
sustave i samo osnovne uzbude stroja i kormilarskog sustava (Tabela 1).

Na simulatoru Kongsberg MC 90 - IV kojim se simulira rad i upravljanje sporohodnim
dizelskim motorom MAN B&W MC 90 jednog VLCC broda, mogu se generirati ukupno
482 razlicite uzbude (Tabela 2).

11 Ergonomija prostora ukljuc¢uje organizaciju navigacijskih sustava u sklopu integriranih mostova,
znacajke radnih pozicija, sjediSta, konzola, prozora, zaslona i dr. Nacin prikaza informacija ukljucuje
fizicke znacajke poput intenziteta i vrste osvjetljenja, grani¢nih vrijednosti zvucnog oglasavanja
uzbuda, veli¢ine i pozicije raznih analognih i digitalnih indikatora i dr.

12 Obuhvaceni su: sustav stroja, tereta, kaljuza, vodonepropusnih vrata, prisutnost c¢asnika stroja i
protupoZzarni sustav. Odredene uzbude mogu biti oglasene u specificnim brodskim prostorima, na
izvornom uredaju ili na mostu, ovisno o izvedbi. Stoga konacni broj uzbuda moZe u manjoj mjeri
varirati.
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Tabela 1 Uzbude na simulatoru zapovjednickog mosta Transas 4000

Tabela 2 Uzbude na simulatoru stroja Kongsberg MC 90

Sustav/uredaj ‘ Broj uzbuda ‘
Generalne uzbune 5
Radar 48
ECDIS 105
AlS 13
GPS 5
Ziro kompas 1
Autopilot 2
Kormilarski sustav 9*
Sustav stroja 14*
UKUPNO 202
* dvostruko u slucaju broda s 2 poriva

Sustav Broj uzbuda Sustav Broj uzbuda

Sustav goriva g.s. 33 Sustav kaljuze 5
Sustav podmazivanja g.s. 22 Sustav separatora kaljuZa 6
Sustav upravljanja g.s. 16 Sustav procistaca 17
Rashladni sustav g.s. 35 Sustav ventilacije 3
Temperature slatke vode 10 Sustav elektric¢ne energije 35
Sustav startnog zraka 30 Generatori 65
Ispus$ni sustav g.s. 17 Parne turbine 35
Sustav prociséavanja zraka g.s. 22 Ispusni kotao 4
Sustav leZaja 23 Kotao za potpaljivanje 19
Detekcija poZara 2 Rashladni sustavi 17
Servosustav 5 Sustav inertnog plina 7
Sustav statvene cijevi 9 Kormilarski sustav 10
Sustav morske vode 4 Razno 5
Generator slatke vode 6 UKUPNO 482

Tabela 3 Uzbude na simulatoru sustava tereta CHT 2000

Sustav/uredaj ‘ Broj uzbuda ‘
Razine u tankovima 34
Razina kisika u tankovima 14
Tlak atmosfere u tankovima 14
Temperatura tereta 14
Sustav pumpi tereta (4 pumpe) 28
Sustav balastne pumpe 6
Momenti savijanja trupa 12
Smicne sile trupa 11
LoadMaster 22
Sustav inertnog plina 7
Sustav nadzora ispustanja ulja 2
UKUPNO 164
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Na simulatoru sustava tereta CHT 2000-VLCC-II kojim se simuliraju operacije s teretom
na VLCC brodu sa 16 tankova tereta i ¢etiri pumpe za iskrcaj, mogu se generirati ukupno
164 razlicite uzbude (Tabela 3).

Ukoliko se na zapovjednickom mostu omogudi prikaz i uzbuda stroja i tereta jednako
kao u kontrolnoj sobi strojarnice odnosno kontrolnoj sobi za upravljanje teretom, prema
prikazanom pregledu moZe se oglasiti preko 800 razli¢itih uzbuda. Ovim pregledom su
ukljuCene uzbude najznacajnijih sustava, ali ne i sve uzbude koje se mogu oglasiti na
mostu (primjerice uzbude komunikacijskih sustava, navigacijskih svjetala i sl.). Nadalje,
broj uzbuda se moze bitno razlikovati medu proizvodacima,!3 pa se temeljem iskustva i
razgovora s aktivnim Casnicima procjenjuje da broj razli¢itih uzbuda moZe biti i preko
1000.

Ovim pregledom prikazan je dio informacija koje se mogu oglasiti i negativno utjecati na
Casnika. Jedan od mogucih nacina djelomi¢nog kontroliranja radnog opterecenja i
distraktora jest upravljanje s odredenim pobudama koje se mogu u tehnickom ili
elektronicCkom smislu obraditi, poput uzbuda i telefonskih poziva, uvodenjem
adaptivnog sustava.

Adaptacija se moZe definirati kao utjecaj na optimalni omjer razine automatskih
procesa s razinom opterecenja operatera [22]. Alternativno, adaptivni sustav se moze
definirati kao skup wupravljackih sucelja, operatera i racunalnog programa Kkoji
omogucuje izmjenu prikaza informacija, razine upravljanja i raspodjelu zadataka kao
funkcija stanja operatera, opreme ili okoline [23].

Metode koje se najteSCe danas istrazuju i primjenjuju u adaptivnim sustavima mogu
ukljucivati[24] [25] [26] [27]:

e prilagodbu informacija na zaslonima (uklanjanje suvisnih podataka, isticanje
podataka viSeg prioriteta veli¢inom ili bojom, izmjena rasporeda prikaza
podataka, usporavanje osvjeZavanja prikazanih podataka, izmjena grani¢nih
vrijednosti raznih uzbuda i dr.)

e izmjenu KoriStenja sucelja s obzirom na navike operatera (primjerice izmjena
rasporeda izbornika ili naredbi uvodenjem Kkratica s obzirom na ucestalost
koriStenja)

e izmjenu razine automatskih procesa, na nacin da povecanjem opterecenja
operatera sustav preuzima veci broj zadataka koje automatski provodi

13 ECDIS sustav Furuno FEA 2807 moze generirati ukupno 230 razli¢itih uzbuda ili viSe nego dvostruko
od simulatora Transas 4000, a Kongsberg K-Bridge radarski sustav ukupno 141 razli¢itih uzbuda ili vise
nego trostruko od simulatora.
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preusmjeravanje informacija ili pobuda na drugu kompetentnu osobu koja
moZe jednako ucinkovito obraditi informaciju ili provesti zadatak

odgodu prikaza informacija ili uzbuda niZe vaZnosti koje mogu ometati
operatera za neki kasniji pogodniji trenutak

pruZanje prijedloga za rjeSenje odredenog stanja ili procesa (obi¢no pisanim
putem, prikazom odgovarajueg postupka na zaslonu upravljackog ili
nadzornog sustava).

[strazivanjem adaptivnih sustava tijekom posljednja Cetiri desetlje¢a mogucée je postaviti

temeljna nacela kojih se valja pridrZavati prilikom njihova razvoja. Nije nuZno

pridrzavati se svih navedenih nacela, ovisno o vrsti i svrsi upravljackog sustava, ali ih
treba imati na umu. Nacela su [28] [29] [24]:

1.

Adaptivna raspodjela funkcija ili zadataka treba biti koriStena s vremenskim
prekidima. Pretjerana upotreba automatskih funkcija moZe uzrokovati
neucinkovitost nadzora operatera, odnosno umanjenje njegove sposobnosti
brze i precizne reakcije u slucaju otkazivanja automatskih funkcija.
Povremenom aktivacijom adaptacije i automatskih funkcija omogucava
operateru aktivno ukljuc¢ivanje u radni proces, odlucivanje i nadzor. S druge
strane, vremenski prekidi automatskih funkcija ne smiju biti ni prekratki nego
odgovarajuceg razdoblja kako bi operater mogao izvrsiti neophodne primarne
zadatke.

Ljudske predispozicije moraju se uzeti u obzir. DuZim radom na sloZenim
upravljackim sustavima osoba moZe postati umorna, preopteretena, ometena
ili pak moZe osjetiti dosadu i odsutnost, a granice navedenih stanja su
individualne. RjeSenje navedenog problema je u moguénosti prilagodavanja
osobnim karakteristikama svakog operatera.

Emocionalne potrebe operatera se moraju uzeti u obzir. Operater se mora
osjecati korisnim i svrhovitim, u protivnom ucinkovitost i motivacija se moze
bitno umanjiti. Nadalje. Nuzno je prihvacanje i povjerenje operatera u
adaptivni sustav i automatsko odradivanje odredenih funkcija, s ciljem
izbjegavanja situacija ,borbe prevlasti “. S druge strane, previsoko povjerenje
moze dovesti do smanjenog nadzora i neprimje¢ivanja pogresaka u radnim
procesima.

Sustav bi trebao pruZati moguénost osobnih postavki korisnika. Ukoliko sustav
omogucuje da operater moZe donekle prilagoditi sustav svojim potrebama,
navikama, opterecenju ili Zeljama, operater Ce prije uspostaviti povjerenje.

Utjecaj adaptivnog sustava treba pojednostaviti zadatke operateru. Iako
moZda sustav nece provesti zadatak umjesto operatera, bilo kakva metoda
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10.

prilagodbe mora posljedi¢no pojednostaviti provedbu ili omoguciti operateru
provedbu na najbolji moguci nacin.

Okolina sustava mora se uzeti u obzir prilikom raspodjele zadataka. Bilo koji
upravljacki sustav, operater i adaptivni sustav nalaze se u prostoru, a okolina
moZe bitno utjecati na rad i ucinkovitost operatera. Faktori okoline moraju se
uzeti u obzir prilikom odluke kada utjecati na zadatke, kako ih prilagoditi ili
kome preraspodijeliti.

Zadaci bi se trebali podijeliti izmedu sustava i operatera na nacin ujednacenog
doprinosa rjeSenju. Da bi se ova funkcija mogla provoditi sustav bi trebao
neprekidno nadzirati ucinkovitost svih elemenata sustava te pruZzati
mogucnost da se zadatak moZe provesti djelovanjem automatskih procesa i
operatera podjednako.

Adaptivni sustav bi trebao upravljati prilagodavanjem zadataka, ali pruzajuci
mogucnost intervencije operatera kada sustav ne prepozna nova stanja ili
potrebe. Neke studije su pokazale mogu¢nost porasta opterecenja s veéom
razinom kontrole sustava, odnosno da je operater manje opterecen kada sve
provodi sam. Razlog je Sto sustav ne moZe predvidjeti sve okolnosti za vrijeme
kojih bi operater samostalno proveo zadatak s viSom sigurnoscéu. S druge
strane, u nekim okolnostima operater moZe biti previSe opterecen, a da sustav
to ne prepoznaje.

Adaptivni sustav bi trebao samostalno nekim oblikom nadzirati promjene u
cjelokupnom sustavu koje sluZze kao okidac¢i za pocetak i kraj adaptivnih
funkcija. Okida¢i mogu biti odstupanje bilo kojeg dijela sustava od idealnog
stanja, prepoznavanje otezanih okolnosti ili oclitavanje psihofizickih
parametara osobe.

Razumijevanje, koriStenje i upravljanje postavki adaptivnog sustava mora biti
razmjerno jednostavno, odnosno ne smije dodatno opterecivati operatera i
oduzimati mu pozornost. Uvodenje novog sustava ne bi smjelo prouzrociti
zahtjevnu dodatnu izobrazbu operatera.

Navedena nacela uzeta su u obzir prilikom izrade modela adaptivnog informacijskog
sustava zapovjedni¢kog mosta.

Ideja o0 automatskom adaptivnom sustavu prvi puta se pojavljuje poCetkom 70-ih godina
razvojem sustava s umjetnom inteligencijom namijenjenom za pomo¢ pri odlucivanju
pilotima Americkog ratnog zrakoplovstva [30]. Od tada se adaptivni sustavi usavrSavaju
te se istraZzuje njihov utjecaj na operatera. Medutim, vrlo oprezno se uvode u sloZene
upravljacke sustave, ponajvisSe zbog pitanja poput:
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e Koliko neki oblik umjetne inteligencije moZe zaista pouzdano procjenjivati
okolnosti?

e U kojoj mjeri sustav smije zaista zamijeniti covjeka u procesu odlucivanja i
provodenju zadataka?

e Tko je odgovoran u slucaju nezgode, a sustav je sudjelovao u procesu obrade
informacija, provodenja radnji ili odluc¢ivanju?

e Umanjuje li sustav zaista u svim slucajevima opterecenje operatera?

Primjeri sloZenih adaptivnih sustava u primjeni su prilagodljiva krila borbenih aviona
prema misiji, adaptivni sustav u proizvodnji Boeing JDAM sustava navodenja za bombe,14
adaptivni sustavi navodenja bespilotnih letjelica [31], zatim Rotorcraft Pilot's Associate
adaptivni sustav podrske pri donoSenju odluka za pilote borbenih helikoptera
prilagodavajuci prikaze podrucjima koja su vidljiva radarskom sustavu helikoptera te
prikazom najpristupacnijih kurseva [28] i dr.

Sukladno iznesenom sloZeni adaptivni sustavi se uvode u vojne sustave, ali joS ne i u
komercijalne. Za komercijalne upravljacke sustave poput kokpita aviona, kontrolora
leta, industrijskih postrojenja i sl., adaptivni sustavi se jo$ uvijek temeljito istrazuju,
posebice sa stajaliSta utjecaja na ¢ovjeka.

PredloZeni model adaptivnog informacijskog sustava ne uvodi novi automatski proces
na zapovjednicki most, ne provodi automatski nijedan zadatak umjesto cCasnika, ne
zamjenjuje ¢asnika u donosSenju odluka, nego utjeCe na ucinkovitost ¢asnika raspodjelom
manje bitnih pobuda tijekom vremena.

14 Joint Direct Attack Munition
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4. MODEL ADAPTIVNOG INFORMACIJSKOG SUSTAVA

Elementi adaptivnog informacijskog sustava su elektronicki oprema zapovjednickog
mosta, centralna ra¢unalna jedinica adaptivnog sustava i casnik u straZzi. Elementi takvog
sustava su po svojoj prirodi izrazito razliciti, ali su povezani zajednickim ciljem, a to je
sigurno provodenje plovidbe.

Stoga je za postizanje cilja ovog istrazivanja postavljen model kojim se opisuje
cjelokupan proces na zapovjednickom mostu, odnosno:

e rad Casnika straze
e prepoznavanje oteZanih okolnosti i
e adaptacija pobuda.

Model je izraden u zasebnim logickim cjelinama, na nacin da je dio modela koji simulira
rad adaptivnog sustava moguce ukloniti. Time se dobivaju dvije inacice modela:

e rad casnika bez adaptivnog sustava (sadasSnji nacin provodenja zadataka na
brodovima) i
¢ rad Casnika s adaptivnim sustavom.

InaCica modela bez adaptivnog sustava opisuje rad, odnosno postupke i opterecenje
Casnika straze tijekom mogucih stvarnih okolnosti u navigaciji (Slika 2). Pretpostavlja se
upotreba postojee opreme i sustava na zapovjednickom mostu te postivanje pravila i
propisa struke. Casnik postaje svjestan nastalih pobuda u trenucima njihovog nastanka
te zapocinje s provodenjem jedne ili niza neophodnih radnji.

IZVOR POBUDA: OKOLINA, BRODSKI SUSTAVI, PRAVILA STRUKE

Radio Telefonski  Navigacijska

y ozivi pozivi upozorenja .
Totka P p Meteoroloska
okreta upozorenja
Nadzor Alarmi stroja
plovidbe
Alarmi tereta
Pomorski L
promet Navigacijski

alarmi

Slika 2 Prikaz utjecaja pobuda na ¢asnika bez adaptivnog sustava
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InaCica modela s adaptivnim sustavom poprima nova obiljeZja te opisuje rad i
optereCenje Casnika kao dio predlozenog adaptivnog informacijskog sustava za
zapovjednicki most. Rad adaptivnog sustava obuhva¢a prepoznavanje oteZanih
okolnosti te upravljanje odredenim pobudama na zapovjedni¢kom mostu (Slika 3).

Pobude na koje se ne

moZe utjecati
Pobude razmjerno niske
vaznosti i na koje se moze

\ utjecati

ADAPTIVNI SUSTAV

Pobude visoke
vaznosti

Slika 3 Prikaz utjecaja pobuda na ¢asnika s adaptivnim sustavom

Upravljanje pobudama uklju¢uje odgadanje i preusmjeravanje pobuda za vrijeme
trajanje oteZane okolnosti. Time se privremeno blokiraju pobude koje mogu ometati
Casnika u pojedinim trenucima te izravno odgadaju radnje koje je ¢asnik duZan provesti.
Smanjenim brojem radnji niZza su vr$na opterecenja ¢asnika, smanjeno vrijeme ¢ekanja
bitnih radnji te smanjena mogucénost prekida zapocetih radnji.

Funkcija adaptivnog sustava i njezin utjecaj na radno opterecenje asnika analizirat ¢e se
usporedbom rezultata simulacije rada casnika u plovidbi uz pomo¢ i bez adaptivnog
sustava.

U nastavku rada detaljno je opisan predloZeni model adaptivnog informacijskog sustava.

4.1. LOGICKE CJELINE I POSTAVKE MODELA

Opce pretpostavke modela jesu:

e obiljeZja opreme na zapovjednickom mostu odgovaraju zahtjevima za takve
brodove utvrdenim odredbama Medunarodne konvencije o zastiti ljudskih
Zivota na moru, 1974 (SOLAS '74)

e upravljanje brodom se vodi na integriranom zapovjednickom mostu

¢ na mostu se prikazuju uzbude svih klju¢nih dijelova broda (sustava stroja,
tereta, kaljuZa, balasta, sigurnosnih i ostalih sustava)
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e ustraZije prisutan jedan ¢asnik

e cCasnik ima mogu¢nost pozvati pomo¢ zapovjednika u zahtjevnim okolnostima

e cCasnik je prosjecno dobar pomorac te su njegovi postupci u skladu s
propisima i pravilima struke.

Opce postavke modela jesu:

e entitet predstavlja radnju koju je casnik straZe obvezan provesti u
odredenom vremenul5

e resurs predstavlja casnika straze koji se tijekom simulacije zadrZava
odredeno vrijeme za provodenje radnji

e atribut je obiljezje entiteta sa specificnom vrijednoS¢u

e osnovna jedinica vremena tijekom simulacije jest minuta.

Model je podijeljen na tri logicke cjeline (Slika 4):

e radnje
e adaptivni sustav i
e radni procesi.

Radnje

Y
Adaptivni
sustav
|
A
Radni
procesi

Slika 4 Osnovni koncept i logicke cjeline modela

Logicka cjelina radnji jest pocetni dio modela u kojem se odreduje ucestalost nastanka,
broj i obiljezja radnji koje je ¢asnik duzan provesti (Slika 5).

U toj cjelini provodi se i usmjeravanje radnji u ostale pripadajuce cjeline modela s
obzirom na vrstu izvorne pobude. Radnje su u uzro¢no-posljedi¢noj vezi s pobudama te
se dijele prema vrsti kako slijedi:

15 [znimno, entitet u pojedinim segmentima modela moZe predstavljati neki drugi objekt (odredenu vrstu
pobude, brod, vremenski kontrolni entitet, kontrolni entitet za procjenu okolnosti i sl), Sto je
naglaSeno u opisu modela.
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¢ radnje potaknute pravilima struke odnosno radne obveze
¢ radnje potaknute brodskom opremom odnosno unutarnjom pobudom i
¢ radnje potaknute promjenama u okolini odnosno vanjskom pobudom.

Radne obveze casnik sam kognitivno organizira te odlucuje o povoljnom trenutku
pocetka njihovog provodenja. Radne obveze nije moguce tehnicki ili elektronicki ocitati i
na njih utjecati.

Nasuprot radnim obvezama, gotovo sve unutarnje i vanjske pobude je u tehnickom i
elektronickom smislu moguce ocitati, zabiljeziti i obraditi, odnosno na njih utjecati.

U modelu simulirane radnje potaknute pravilima struke ne prolaze kroz logic¢ku cjelinu
adaptivnog sustava nego se prosljeduju izravno u logic¢ku cjelinu radnih procesa. Ostale
radnje, nakon nastajanja, prosljeduju se u cjelinu adaptivnog sustava te zatim u cjelinu
radnih procesa.

Radnje potaknute Radnje potaknute Radnje potaknute
pravilima struke brodskom opremom promjenama u okolini
Planiranje Nadzor Nadzor Usmena Pomorski
plovidbe plovidbe sigurnosti komunikacija promet
| | | |
. . : . Alarmi,
Komunikacija Sekundarni Pismena L
. o . oo upozorenja i
i zapisi zadaci komunikacija L
indikacije

A
Odredivanje obiljeZja
i broja pripadajuc¢ih
radnji

ADAPTIVNI
SUSTAV

Usmjeravanje
radnji

RADNI
PROCESI

Slika 5 Logicka cjelina radnji
Postoje i specifi¢ni slucajevi radnih obveza koje je moguce elektronicki procijeniti,
primjerice obvezu izmjene kursa na tocki okreta putem ECDIS sustava. Kretanje svih
pojedinacnih entiteta detaljno je opisano u 5. poglavlju.
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U logickoj cjelini adaptivnog sustava ureden je model centralne jedinice adaptivnog
informacijskog sustava (Slika 6). U njemu se procjenjuju navigacijske okolnosti i
upravlja radnjama u trenucima oteZanih okolnosti i preopterecenja. Funkcija
adaptivnosti se moze aktivirati automatski ili rucno. Do automatske aktivacije dolazi
kada sustav samostalno prepozna nastanak otezane okolnosti. Ru¢na aktivacija simulira
Casnika koji samostalno svojom odlukom aktivira funkciju adaptivnosti na odredeno
vrijeme u trenucima osobne visoke opterecenosti.

RADNJE
Procjena oteZanih
fffffffffffff > ,
okolnosti
A
Upravljanje
adaptivnim - | ‘
pobudama v
.| Kontrola aktivacije |
- | adaptivnog sustava
A A
. . Vremensko |
Preusmjeravanje o |
obuda upravljanje D
P odgodivih pobuda
|
N
RADNI |
PROCESI

Slika 6 Logicka cjelina adaptivnog sustava

Tijekom aktivirane funkcije adaptivnosti radnje nastale novim unutarnjim i vanjskim
pobudama se ispituju te po definiranim zakonitostima propustaju na provodenje,
zadrZzavaju u privremenoj memoriji adaptivnog sustava ili preusmjeravaju. Time
adaptivni sustav izravno utjecCe na opterecenost i dinamiku rada ¢asnika.

U logickoj cjelini radnih procesa ureden je mentalni model ¢asnika te provodenje radnji
(Slika 7). Mentalni model se dijeli na dugorocno i kratkoro¢no paméenje u kojima ¢asnik
skladisti informacije o radnjama koje je duZan provesti. Radnje se provode u skladu s
uredenim zakonitostima odluc¢ivanja temeljem vrste, vremena nastanka i cekanja,
prioriteta te ostalih obiljezja.
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- mentalnog modela
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Slika 7 Logicka cjelina radnih procesa

U navedenim cjelinama nalazi se niz kontrolnih logickih sklopova neophodnih za

ispitivanje, provodenje ili izmjenu odgovaraju¢ih zakonitosti, stanja ili procesa, cija je

svrha ispravan rad modela.

Model sadrzi i statisticke logicke sklopove kojima se prikuplja te numericki i graficki

prikazuje niz statistickih podataka neophodnih za analizu rada modela i interpretaciju
rezultata. Statisticki logicki sklopovi i njihova funkcija nisu detaljno opisani u ovome

radu, ali su prikazani u programskom kodu u privitku doktorskog rada.

4.2. TZVORI ULAZNIH PODATAKA

Osnovni ulazni podaci modela jesu:

e ucestalost nastanka i broj radnji

e vrijednosti atributa svake radnje.

Za odredivanje i procjenu vrijednosti ulaznih podataka koristene su sljedece istrazivacke

metode:

e simulacija plovidbe na navigacijskom simulatoru s dobrovoljnim ispitanicima

e provodenje anketnog upitnika

e analiza dostupnih podataka

e strucna procjena autora.
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Svi ulazni podaci za izradu ovoga modela su prilagodeni priobalnoj plovidbi podruc¢jem
gustog pomorskog prometa.

4.2.1. Odredivanje ucestalosti i trajanja radnji navigacijskim simulatorom

Ucestalost ponavljanja, broj i trajanje odredenih radnji tijekom plovidbe odredeno je
simuliranjem plovidbe broda s jednim ¢asnikom na zapovjednickom mostu.

Simulacija plovidbe je provedena na navigacijskom simulatoru potpuno opremljenog
zapovjednickog mosta Transas Marine Navi-Trainer Professional 4000 na Pomorskom
fakultetu SveuciliSta u Rijeci tijekom lipnja 2014 godine.

IstraZivanju je dobrovoljno pristupilo deset ¢asnika palubel® koji su posjedovali valjanu
svjedodZbu o osposobljenosti za brodove preko 3000 BT-a te su upoznati s radom i
opremom simulatora. Svaki ¢asnik je pojedina¢no odradio simulaciju plovidbe.

Racunalni program simulacije imao je sljedece postavke:

podrucje plovidbe : zona odvojene plovidbe Dover u smjeru JZ.

vrsta broda . brod za prijevoz ukapljenog plina od 80.000 DWT
brzina broda : 21¢v

trajanje simulacije ~ : 38 minuta

pocetni kurs :  224° (autopilotom)

stanje vjetra : 19 ¢v (5 bf) iz smjera S.

stanje mora : 2,5mizsmjerasS.

vidljivost : 8M (~15km)

doba dana : dan

Osnovne postavke granic¢nih vrijednosti radara i ECDIS-a bile su:

CPA = 1M
TCPA = 10 minuta
XTE = 02M

16 Dva zapovjednika, tri prva ¢asnika, dva druga ¢asnika i tri tre¢a ¢asnika palube.
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Slika 8 Zona simulirane plovidbe s prikazanom planiranom rutom

Scenarij pomorskog prometa sadrzavao je:

e dva pretjecanja vlastitim brodom, CPA < 1M

e jedno pretjecanje vlastitog broda, 1M < CPA < 2M

e jedno izbjegavanje sudara kriZzanjem kurseva s desne strane, CPA < 1M
e (Cetiri okolna broda u vlastitoj zoni odvojenog prometa s CPA > 2M.17

Scenarij uzbuda sadrzavao je:

e rutinske navigacijske uzbude koje sustav zapovjednickog mosta mozZe
generirati u tipiCnim situacijama (razne uzbude na radaru, ECDIS-u i drugim
uredajima ovisno o postupcima ispitanika i njihovim osobnim izmjenama
postavki)

¢ alarm otkazivanja pumpe kormila u 8. minuti simulacije

e alarm greske zirokompasa od 10° u 22. minuti simulacije.

Scenarij plovidbe je planiran na nacin da se dvije radnje visoke vaznosti ne dogode u isto
vrijeme, primjerice otkazivanje pumpe kormila za vrijeme manevra izbjegavanja broda.
U protivnhom ne bi bilo moguce kvalitetno razluciti redoslijed, pripadnost i cjelovitost
radnji za odredeni dogadaj. U scenariju je bilo predvideno i mirno razdoblje od pribliZno
8 minuta u kojemu su okolnosti prometa razmjerno jednostavni i bez neocekivanih

17 Radi realnijeg prikaza bilo je postavljeno nekoliko brodova u suprotnoj zoni odvojenog prometa te
nekoliko ribarskih brodova u zoni separacije koji nisu ometali plovidbu vlastitog broda.
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dogadaja. Svrha mirnog razdoblja je omoguditi da ispitanik stvori jasnu sliku svih
okolnosti.

Prije pocetka mjerenja, u skladu s pravilima o predaji straZe u plovidbi, ispitanici su u
15-20 minuta dobili naputke o:

e broduinjegovim manevarskim obiljeZjima

e podrudju plovidbe i planiranom putovanju tijekom simulacije
e trenutnoj poziciji, kursu i okolnostima u prometu

e trenutnim postavkama na navigacijskim uredajima i

e meteoroloSkim i oceanografskim uvjetima.

[spitanicima je objaSnjeno da:

e postupaju kako bi i inace osobno postupali u stvarnoj plovidbi

¢ mogu slobodno koristiti i mijenjati postavke svih navigacijskih uredaja nakon
Sto zapocne simulacija i

e postuju sva pravila i propise struke.

iy ol £ Ty E
= A o < -5
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Slika 9 Detalj s instruktorskog racunala simulatora: izbjegavanje broda s desne strane

(brod ispitanika oznacen strelicom)

Nakon pocetka simulacije istrazivac¢ je promatrao uZivo svakog ispitanika te biljeZio
podatke o provedenim radnjama, bez ikakve uzajamne komunikacije, djelovanja ili
pomaganja. Rad ispitanika je biljeZen i s dvije namjenski postavljene kamere za kasniju
dodatnu analizu. Jedna kamera je postavljena s leda ispitanika gdje je vidljiv njegov
poloZaj tijela i prikaz na navigacijskim sustavima, a druga ispred ispitanika gdje je vidljiv
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njegov gornji dio tijela radi odredivanja smjera pogleda i poloZaja ruku na navigacijskim
uredajima.

Slika 10 Prikaz ¢asnika u navigacijskom simulatoru za vrijeme ispitivanja

Rezultati provedenog istraZivanja su koristeni za pripremu modela te obrazloZeni uz
svaku pripadajucu radnju u nastavku rada.

4.2.2. Odredivanje ucestalosti i obiljeZja radnji anketnim ispitivanjem

Ucestalost ponavljanja i obiljeZja pojedinih radnji na zapovjednickom mostu, koje nije
bilo moguce utvrditi simulacijom plovidbe, odredeno je istrazivanjem anketnim
upitnikom.

Anonimnom ispitivanju dobrovoljno je pristupilo 104 ispitanika: 39% zapovjednici
broda, 26% prvi €asnici, 25% drugi ¢asnici i 10% treci ¢asnici palube.

B Zapovjednici
B 1. ¢asnici
l 2. ¢asnici
| 3. Casnici

Slika 11 Uzorak ispitanika provedene ankete
Anketni upitnik je bio podijeljen na tri dijela:

e Uzbude na zapovjednickom mostu; cilj je bio prikupiti podatke o ucestalosti,
vrsti i vazZnosti uzbuda koje se pojavljuju na zapovjednickom mostu.

e Dolazni pozivi na zapovjednicki most; cilj je bio prikupiti podatke o
uCestalosti i vaZnosti dolaznih poziva na most putem radio, satelitske i
telefonske opreme.
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e Procjena razina vaznosti i hitnosti najées¢ih radnji na zapovjednickom mostu
za vrijeme plovidbe.

Ispitanici su dobili upute ispuniti upitnik na temelju iskustva s posljednjeg broda na
kojem su plovili.

Rezultati anketnog upitnika su koriSteni za pripremu modela te obrazloZeni uz svaku
pripadaju¢u radnju u nastavku rada. Primjerak anketnog upitnika prikazan je u privitku.

4.2.3. Analiza dostupnih podataka i stru¢ne procjene autora

Ucestalost i obiljeZja radnji koje nije bilo moguce izmjeriti koriStenjem navigacijskog
simulatora ili prikupiti anketnim ispitivanjem preuzete su ili izraCunate temeljem
podataka iz strucnih i znanstvenih radova drugih autora i institucija. S obzirom da je
model prilagoden priobalnoj plovidbi gustim pomorskim prometom prikupljani su
podaci za podrucje Engleskog kanala, posebice zone odvojene plovidbe (dalje: TSS
Dover).

Vrijednosti pojedinih obiljeZja i u¢estalosti radnji koje se nisu mogle odrediti niti jednom
od navedenih metoda, procijenjene su usporedbom i dedukcijom na temelju vrijednosti
srodnih radnji te strunom procjenom autora. Stru¢ne procjene su dobivene
pojedinac¢nim provodenjem i mjerenjem obiljeZja radnji na dostupnoj opremi.

Pri opisu svake radnje navedeno je kojom metodom su odredena pripadajuca obiljeZja.

4.3. RADNJE

Podjela radnji u modelu se vodila nacelom najmanjih radnji, odnosno izvodenje svakog
zadatka se prikazuje jednom ili viSe manjih radnji za koje je bilo moguce prikupiti
podatke i modelom simulirati.18 Takvim nacinom cilj je Sto realnije prikazati rad nizom
postupaka koji mogu biti odradeni odjednom, u dijelovima, s ponovnim pocetkom ili
nastavkom na mjestu prekida, ovisno o okolnostima.

4.3.1. Nastajanja i atributi radnji

Nastajanja entiteta (radnji) definiraju se modulima tipa Create, u kojima je neophodno
odrediti ucestalost nastajanja i vremensku jedinicu. Ucestalosti su definirane ovisno o
vrsti radnje, a odredene su jednom od sljede¢ih metoda:

e konstantnim vremenskim razmacima
e eksponencijalnim razdiobama na temelju prosjecnih vremena ponavljanja i

18 Vrlo male radnje ¢asnika poput hodanja, pokreta ruke ili glave, uzimanja opreme u ruke i sl. nisu
istaknute u modelu, odnosno procijenjene su, uzete u obzir i ukljuene u atributima najmanjih radnyji.
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e ostalim statistickim razdiobama koje najbolje opisuju rezultate mjerenja ili
ispitivanja.
Konstantni vremenski razmaci koristeni su u pravilu za radnje:

e potaknute pravilima struke koje su odredene pocetkom svake straze i
e koje se provode temeljem utvrdenog rasporeda.

Eksponencijalna razdioba je definirana sluajnom varijablom x ¢ija se gustoca
vjerojatnosti raspodjele zadaje izrazom:

1
ze_x/’l, x>0
fx) = (1)
0, x<0
A € R*

gdje A predstavlja aritmetic¢ku sredinu.

Eksponencijalna razdioba se moZe Kkoristiti za modeliranje sluajnog vremena
uzastopnih nastanka radnji temeljem poznatog prosjecnog broja nastanaka u jedinici
vremena [11][33], te se moZe prikazati izrazom:

() = %e‘f/”, t>0 (2)

n € R*
gdje n predstavlja prosje¢no vrijeme izmedu dvaju nastanaka radnji.

Ostale koriStene statisticke razdiobe za modeliranje nastajanja prikazane su u opisu
pripadajucih radnji za koje je provedeno mjerenje ili ispitivanje.

Atributi se dodjeljuju entitetimal® u modulima tipa Assign. Atributi koji se dodjeljuju
svim entitetima koji predstavljaju radnje jesu:

e ulazno vrijeme

e vaZnost

e prioritet

e najvedi prioritet i
e procesno vrijeme.

Ostali atributi se dodjeljuju samo onim entitetima kojima se treba definirati odredeno
obiljezje. Popis koristenih atributa prikazan je u nastavku.

19 Atributi se odnose na znacajke koje je definirao istrazivac (user defined). Nazivi su navedeni kako su
koriSteni u simulacijskom programu.
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Naziv atributa

Tabela 4 Atributi entiteta

Oznaka i skup

Znacenje

AlertStatus As € {1,2,3,4} razina uzbude
CollisionStatus Ce{1,2,3} razina rizika od sudara
Delayable D € {0,1} odgodivost (pocetna vrijednost za sve radnje je 0)
Distractor Dis < {0,1} ozlrllaka radnje nastala _di.straktorom (pocetna
vrijednost za sve radnje je 0)
EntrvTi R ulazno vrijeme radnje u model, dodjeljuje se svim
niryltime ¢ radnjama prilikom nastajanja
Importance 1e{1,2,.,7} razina vaznosti radnje
MaxPriority Pmax € {1,2,..,7} najvisi prioritet koji radnja moZze postié¢i
Priority PeQ prioritet radnje
, , . procesno vrijeme ( vrijeme potrebno za
ProcessingTime treR provodenje radnije)
broj radnje u nizu prilikom nastanka uzbuda ili
TaskNumber nce N wotavanja broda
TCPA TCPA € R* vrijeme do najbliZe tocke mimoilaZenja brodova
TimeStep TS c R+ Vrevmens.ki korak izmedu radnji u nizu kod
uocavanja broda
VoiceCall Ve{0,1} oznaka vrste usmenog poziva
WaitinaTi f e Re najvece dopusteno vrijeme ¢ekanja radnje na
arting fime we pocletak provodenja
WaitingTimeShip  tus < R* vrijeme Cekanja radnje u nizu kod uocavanja

broda

Prioritet i procesno vrijeme su atributi koji imaju visok znacaj za provodenje radnji.
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4.3.2. Prioritetiprocesno vrijeme

Svaki casnik kognitivno odreduje prioritete zadataka odnosno redoslijed provodenja
radnji. VaZnost prioriteta se posebno istice u okolnostima u kojima je istovremeno
nastala potreba za provodenje viSe radnji ili ukoliko je nastala potreba za novim
zadatkom u vrijeme provodenja prethodnog. Takvi prioriteti su bezdimenzionalne
vrijednosti koje casnik samostalno odreduje temeljem osobnog iskustva, znanja i
sposobnosti. Prioriteti se za iste radnje mogu razlikovati od osobe do osobe.

Osnovna pravila provodenja radnji u modelu su:

e svaka radnja se provodi zasebno 20
e radnja s ve¢im prioritetom ima prednost za pocetak provodenja.

Da bi se mogao vrjednovati i matematicki prikazati, prioritet je definiran kao vremensko
prvenstvo odredeno funkcijom vaZnosti i hitnosti, prema kojemu se utvrduje redoslijed
izvrSavanja radnji. U modelu se dodjeljuje kao zaseban atribut svakoj nastaloj radnji
neposredno prije izlaza iz cjeline radnji, a izracunava se izrazom:

1
P=1+—r 3
10 + t,, (3)

gdje je:
P - prioritet
I -vaZnost
tw - vrijeme Cekanja.

Vaznost jest razina znacaja svake radnje na skali od 1 do 7, gdje 1 oznacava najniZu
vaznost, a 7 najviSu vaznost te najviSe utjece na vrijednost prioriteta. U modelu, vaznost
se odreduje kao atribut svakoj radnji nakon nastajanja. Radnje s razinom vaznosti od 1
do 5 smatraju se rutinskim, a razine 6 i 7 hitnim odnosno neodgodivim radnjama.?!

20 Neke osobe mogu provoditi odredene zadatke (uglavnom jednostavnije) istovremeno, ali ta
sposobnost radi sloZenosti nije uzeta u obzir u ovom istrazivanju.

21 Smatra se da na zapovjedni¢ckom mostu, pa tako i u modelu ne postoji nevazna pobuda i radnja koju
nije potrebno provesti.
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Tabela 5 Razine vaznosti

REVANE VazZnost

1 Vrlo niska
Niska

Srednja

Visoka

Vrlo visoka

Vrlo visoka i neodgodiva

N O |G W N

[zvanredno stanje

Hitnost jest mjera kojom se definira najvece dopusteno vrijeme cekanja za pocetak
provodenja radnje, izraZzena u minutama. Vrijeme cCekanja se dodjeljuje kao atribut
svakoj radnji nakon nastajanja. Prema izrazu (3) vrijeme ¢ekanja utje¢e na decimalnu
vrijednost prioriteta, a time i na redoslijed provodenja radnji jednake vaZnosti.

Pored navedenih, u modelu se koriste i sljede¢a pravila za provodenje radnji:

e rutinske radnje mogu biti prekinute hitnom radnjom i radnjom distraktora

¢ hitna radnja ne moZe biti prekinuta

e istekom vremena cekanja na provodenje odredene radnje prioritet se povecava
za jednu razinu.22

Gotovo sve radnje prilikom nastajanja imaju razinu vaznosti, a time i prioritet, manji od
6. Tako je odredeno jer se smatra da sve radnje, pa i one najvaznije, u mentalnom
modelu ¢asnika imaju odredeno vrijeme cekanja, koliko god ono kratko bilo. Uobicajeno,
vrijeme Cekanja moZe biti iskoriSteno za dovrSavanje manje bitne, ali prethodno
zapocete radnje.23

Drugi razlog da su pocetne vaZnosti ispod razine 6 jest interpretacija rezultata u
sluc¢ajevima kada nastaje radnja vrlo visoke vaznosti dok €asnik ne radi nista. Smatra se
da ¢e trenutno nezaposlen casnik takvu radnju zapoceti provoditi odmah i nema prekida

22 Primjer: ¢asnik provodi radnju srednje vaznosti (npr. P1=3,5) te nastane potreba za radnjom visoke
vaznosti i kratkog vremena c¢ekanja (npr. P,=5,1). Ukoliko Casnik ne zavrsi zapocetu radnju u razdoblju
koje je krace od vremena Cekanja sljedece radnje, istekom vremena Cekanja prioritet sljedece radnje
povecava se za jednu razinu (P;=6,1). U ovakvom primjeru casnik prekida zapocetu radnju i provodi
sljedec¢u radnju koja je poprimila status hitne radnje (P2>6).

23 Qva karakteristika ponasSanja je uocena prilikom simulacije plovidbe s Casnicima na simulatoru.
Primjerice, Casnik dovrSava crtanje pozicije na pomorskoj karti, iako se u meduvremenu oglasio alarm
otkazivanja pumpe kormila (intenzivno zvucno oglaSavanje). Usmenim ispitivanjem nakon simulacije,
za obrazloZenje tog i slicnih postupaka, ¢asnici iznose da subjektivno procjenjuju koliko malo vremena
je potrebno za dovrsSetak zapocete radnje odnosno je li cekanje za idu¢u radnju prihvatljivo. Ovakve
kognitivne procjene se provode gotovo u svim slucajevima pa ¢ak i ako se radi o uzbudi, za koju prema
samo zvucnom signalu ¢asnici ne znaju to¢no o ¢emu se radi.
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ranije zapocCete radnje. U rezultatima simulacije ovakav slucaj ¢e se prikazivati kao vazan
zadatak odraden rutinski bez prekida. U protivnom bi se radnja visoke vaznosti,
primjerice razine 6, prikazivala kao odradena hitna radnja, iako ¢asnik nije bio ranije
zauzet, a time ni visoko opterecen.

Vrijednosti vaznosti i hitnosti su za pojedine radnje i skupine radnji odredene
rezultatima provedenog anketnog istraZivanja. Obje vrijednosti su se ocjenjivale skalom
cijelih brojeva od 1 do 5. Za vaZnost nije potrebna pretvorba rezultata, medutim
vrijednost ocjene hitnosti je potrebno pretvoriti u vrijeme cekanja (tw) izraZeno u
minutama prikladnom statistickom razdiobom.

U okolnostima kada nije moguce odrediti tocan oblik odgovarajuce statisticke razdiobe
ili uzorak nije izrazeno reprezentativan, ali je poznata ili se moZe procijeniti najmanja,
najveca i najvjerojatnija vrijednost, moze se Koristiti trokutna razdioba [11].

Trokutna razdioba je kontinuirana statisticka razdioba c¢ija se gusto¢a vjerojatnosti
slucajne varijable x moZe prikazati izrazom:

( 2(x —a)

m—a)b—a)’ a<x<m
fx) =+ 2(b — x) )
b=—mb-0a) m<x<b
\ 0, x<alAx>bh
amb ER o a<m<b

gdje je:
a - najmanja vrijednost
m - najvjerojatnija vrijednost ili mod
b - najvisa vrijednost.
Radi jednostavnosti trokutna razdioba se moze prikazati i izrazom:

TRIA(a, m, b) (5)

Iz navedenog, za simulaciju vremena c¢ekanja svake radnje Kkoristit ¢e se trokutna
razdioba procjenom najkraceg, najduZeg i najvjerojatnijeg vremena. Za pretvorbu ocjene
hitnosti u pet razina vremena ¢ekanja, odredena je sljedec¢a funkcija:

( TRIA(0,5,1,2), "hitnost" =5
TRIA(2,6,10), "hitnost" = 4

tw = f(hitnost) = { TRIA(10, 20, 30), "hitnost" = 3 (6)
TRIA(30,45,60),  "hitnost" = 2

\TRIA(80,100,120), "hitnost" =1
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Vrijednosti trokutne razdiobe izraZene su u minutama.
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Za razliku od razmjerno precizno procijenjene i izraCunate razine prioriteta svake
radnje, sve vrijednosti najveéeg prioriteta (Pmax) koje radnja moZe posti¢i odredene su
empirijski temeljem iskustva.

Procesno vrijeme (tp) odnosno vrijeme potrebno za provodenje radnje izraZeno je u
minutama. Za pojedine radnje procesno vrijeme je odredeno odgovaraju¢om
statistickom razdiobom koja je utvrdena izvrSenim istrazivanjima. Procesna vremena
ostalih radnji, stru¢no procijenjena temeljem pojedina¢nih provodenja radnji izraZena
su trokutnom razdiobom prema izrazu (5).
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4.3.3. Radnje potaknute pravilima struke

Radnje potaknute pravilima struke (radne obveze) ¢asnik straZe samostalno organizira
uzimajuéi u obzir trenutne okolnosti u navigaciji. Pravila i propisi struke obuhvacaju
pomorske medunarodne konvencije, nacionalne propise drZave zastave broda, vrijedeca
pravila kompanije te pisane i usmene naredbe zapovjednika.

U modelu gotovo sve radnje iz ove skupine skladisSte se u dugoro¢no pamcenje Casnika,
tj. casnik ih je svjestan odmah po stupanju u straZu i zna da ¢e ih morati provesti u
povoljnom trenutku. Procjena povoljnog trenutka zapocinje odmah pocetkom straze
neprekidnom analizom navigacijskih okolnosti, ocekujuéi trenutak kada nije u tijeku
zadatak izazvan brodskim sustavom ili okolinom. Sklopovi dugoro¢nog i kratkoro¢nog
pamcenja su opisani u poglavlju 4.5. Na ove radnje nije moguce izravno utjecati
adaptivnim sustavom.

Radne obveze podijeljene su na sljedece skupine:

e planiranje plovidbe

e nadzor plovidbe

e nadzor sigurnosti

e dnevnicii osnovne komunikacije
e sekundarni zadaci.

4.3.3.1. Planiranje plovidbe

Planiranje plovidbe (Route Planning in Navigation) jest skup radnji u svrhu pripreme,
izmjene i provjere tocnosti i sigurnosti preostalog plovidbenog puta ili odredenog
narednog dijela. Nacelno, obuhvacaju se gotovo sve radnje kao i pri po¢etnom planiranju
putovanja prije isplovljenja broda iz luke ishodiSta, ali u manjem obimu. Plan plovidbe
moZe se izmijeniti uslijed niza uzroka, poput:

e promjene luke odredista

e znatne nepovoljne promjene meteoroloskih i oceanografskih uvjeta

e znacajke okolnog pomorskog prometa

e dogadaji koji umanjuju sigurnost plovidbe (tegljenje, vojne vjeZbe, podmorski
radovi, seizmicka ispitivanja, odrZavanje regata i sl.)

e neispravnosti trupa, opreme ili pogona vlastitog broda

e izvanredne okolnosti vlastitog broda, drugog plovila ili osoba na moru i dr.

Casnik plovidbene straze provjerava plan plovidbe za preostali plovidbeni put najmanje
jednom na pocetku svoje straze i prilikom promjene plana plovidbe u bilo kojem dijelu.

U predloZenom modelu planiranje plovidbe je podijeljeno na sedam radnji:

e provjera plana plovidbe
e provjera plana plovidbe sa stajaliSta sigurnosti
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e provjera plana plovidbe sa stajaliSta manevarskih ograni¢enja broda

e provjera meteoroloskih izvjeSc¢a

e provjera postavljenog planiranog kursa na navigacijski sustav

e provjerai priprema obveznog javljanja

e provjera morskih mijena i struja.
Sve radnje iz dijela planiranja plovidbe nastaju neprekidno uzastopce svakih 4 sata po
dolasku casnika u strazu. Nakon nastajanja i dodjeljivanja atributa radnje su modulom
Route 1 to Station OOW Memory usmjerene u sklop dugoro¢nog pamcdenja c¢asnika u

cjelini procesa radnji.
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Slika 17 Nastajanje radnji iz dijela planiranja plovidbe
U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.
Provjera plana plovidbe (modul Plan Route) obuhvaca - upoznavanje s detaljima iz
plovidbenog plana; provjeru toc¢nosti i sukladnosti ucrtanih kursova i tocki okreta na
pripremljenim pomorskim kartama s planom; provjeru to¢nosti kursova i tocki okreta u
GNSS uredaju ili ECDIS-u; provjeru i pripremu pomorskih karata i literature za naredno

podrucje plovidbe.
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Atributi su:

I =4
Pmax =5

tw = TRIA (10,20, 30) [min] (Slika 14)
t, =TRIA(1,2,4)  [min] (Slika 18).
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Slika 18 Trokutna razdioba TRIA(1, 2, 4)

Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su rezultatom anketnog upitnika za provjeru plana

plovidbe. Procesno vrijeme odredeno je stru¢nom procjenom na temelju pojedina¢nog

provodenja radnje.

Provjera plana plovidbe sa stajalista sigurnosti (modul Plan Route Safety) obuhvaca
provjeru dubine, dubine ispod kobilice (Under Keel Clearance - UKC), moguénost i razinu
dodatnog zagaZaja (Squat); provjeru navigacijskih opasnosti, upozorenja ili uputa s
pomorske karte te iz zaprimljenih izvjes¢a; provjeru udaljenosti prolaska od zona koje
brod treba izbjegavati (No Go Areas).

Atributi su:

I = 4
Prmax =5
tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)

tp

TRIA(1,2,3)  [min] (Slika 19).
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Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su usporedbom i dedukcijom iz rezultata anketnog
upitnika za prethodnu radnju. Procesno vrijeme odredeno je stru¢nom procjenom na
temelju pojedina¢nog provodenja radnje.

Provjera plana plovidbe sa stajalista manevarskih ogranic¢enja broda (modul Plan
Route Man) obuhvaca - provjeru obiljeZja narednih tocCki okreta odnosno radijusa
okreta, tocki zapocinjanja okreta (Wheel Over Point, WOP), brzine okreta (Rate Of Turn -
ROT) i vremena dolaska; procjenu ocekivane gusto¢e prometa; provjeru moguénosti
zaustavljanja, sidrenja i granice dopusStenog odstupanja od planiranog puta.

Atributi su jednaki prethodnoj radnji.

Provjera meteoroloskih izvjes¢a (modul Meteo Check) obuhva¢a - c¢itanje novih
rutinskih meteoroloskih i oceanografskih izvjestaja i karti; procjenu utjecaja sila vjetra i
valova, pojave leda ili nevremena na kurs, brzinu i sigurnost plovidbe.

Atributi su:

I =1
Pmax = 4
tw = TRIA(30,45,60) [min] (Slika 15)
t, = TRIA(0,5 1,5, 3) [min] (Slika 20).
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Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su dedukcijom iz rezultata anketnog upitnika za
radnju primanja EGC poruke upozorenja, radi slicnosti pismene informacije. Ova radnja
ima niski prioritet jer se smatra da trenutno meteorolosko stanje moZe biti vizualno
procijenjeno stupanjem na zapovjednicki most gotovo odmah, a osnovne informacije o
ocekivanom vremenu mogu dobiti usmeno od ¢asnika prilikom predaje straZe. Procesno
je vrijeme odredeno strutnom procjenom na temelju pojedina¢nog Ccitanja
meteoroloSkog izvjesca i prognosticke karte.
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Provjera postavljenog planiranog kursa (modul Route Overlay) obuhvaca - provjeru,
a po potrebi i aktivaciju, postavljenog kursa te pocetno osobno uredivanje prikaza na
navigacijskim uredajima (radar, ECDIS, GPS).

Atributi su:

1 =3
Pmax =5
tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14),

t, TRIA(0,5, 1, 1,5) [min] (Slika 21).
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Slika 21 Trokutna razdioba TRIA(0,5, 1, 1,5)

Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su usporedbom i dedukcijom iz rezultata anketnog
upitnika za radnju planiranje plovidbe. Procesno vrijeme odredeno je struc¢nom
procjenom na temelju pojedinacnog provodenja radnje na navigacijskom simulatoru.

Provjera i priprema obveznog javljanja (modul Reporting Check) obuhvaca - provjeru
postojanja obveze javljanja sluzbama nadzora pomorskog prometa KkoriStenjem
pripadajuce literature; provjeru obveznog radnog kanala i vremena dolaska na poziciju
javljanja; pripremu informacija koje ¢e biti potrebno predati.

Atributi su:

1 =3
Prmax =4
tsw = TRIA(30,45,60) [min] (Slika 15)

tp TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12).
Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su usporedbom i dedukcijom iz rezultata anketnog
upitnika za radnju planiranje plovidbe. Procesno vrijeme odredeno je stru¢nom
procjenom na temelju pojedinacnog provodenja radnje.

Provjera morskih mijena i struja (modul Tide and Current) obuhvaca - provjeru
oscilacija morskih mijena i moguci utjecaj visoke i niske vode; po potrebi izracun visine
vode; provjera smjera i intenziteta morske struje te njezin utjecaj na trenutni i planirani
kurs.
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Entitet ove radnje se nakon nastanka modulom Separate Tide and Current dijeli na dva
entiteta odnosno na dvije manje radnje: priprema publikacija i pronalazak potrebnih
podataka (modul Publication Process) te izracun morskih mijena (modul Calculation). U
modulu Delay Tide Calculation zadrZava se druga radnja na 30 sekundi, sa svrhom da se
ne opterecuje red ¢ekanja radnji u modelu dok se ne izvrsi prva radnja.

Atributi su:

I =1
Pmax =4
tw = TRIA(80, 100, 120) [min] (Slika 16)
tp = TRIA(O0,5, 0,7, 1) [min] (Slika 22) za Publication process
= TRIA(1, 1,5, 2) [min] (Slika 23) za Calculation.
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Slika 22 Trokutna razdioba TRIA(0,5, 0,7, 1) Slika 23 Trokutna razdioba TRIA(1, 1,5, 2)

Vaznost i vrijeme ¢ekanja odredeni su usporedbom i dedukcijom iz rezultata anketnog
upitnika za radnju planiranje plovidbe. Procesno vrijeme odredeno je stru¢nom
procjenom na temelju izrac¢una morskih mijena i provjeru morskih struja koriStenjem
struc¢nih publikacija.

4.3.3.2. Nadzor plovidbe i izbjegavanje nasukanja

Nadzor plovidbe i izbjegavanje nasukanja (Route Monitoring and Grounding Avoidance)
jest skup radnji za odredivanje i motrenje pozicije i kursa broda, ispravaka ili izmjena
kursa neophodnih za plovidbu po planiranom plovidbenom putu te nadzor i provjeru
ispravnosti navigacijskih uredaja. Ovaj skup radnji casnik straZe izvrSava gotovo
neprekidno. To¢nost pozicije se u pravilu utvrduje provjerom s najmanje dvije razlicite
metode te dodatno po potrebi mjerenjem dubine mora. Odstupanje od plovidbene rute
(Track Error) je prihvatljivo u odredenim granicama, uzimaju¢i u obzir podrucje
plovidbe, odnosno blizinu kopna ili pli¢ina, okolni promet, pravila kompanije i
diskrecijsko pravo zapovjednika broda. U oceanskoj navigaciji uobi¢ajeno prihvatljivo
odstupanje iznosi do 2 M, u priobalnoj plovidbi od 0,1 do 1 M, a na prilazima luka i
tijekom manevriranja gotovo 0. Odstupanje od plovidbene rute mogu uzrokovati:
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e utjecaji vanjskih sila na brod (vjetar, valovi i morske struje)
e hidrodinamika brodskog trupa

e gustoca pomorskog prometa

e postupci izbjegavanja sudara

e neispravnost bitnih navigacijskih uredaja ili

¢ ljudska pogreska.

Frekvencija provjere ispravnosti svih navigacijskih uredaja nije propisana. U praviluy,
kompanija preporucuje provodenje provjere Sto je CeS¢e razumno moguce, koriStenjem
viSe razlicitih izvora i metoda.

U predloZenom modelu nadzor plovidbe je podijeljen na sedam radnji:

e izracun devijacije kompasa

e izracun greSke Zirokompasa

e provjera to¢nosti GNSS uredaja

e provjeraiosvjeZavanje AlS uredaja

e odredivanje i ucrtavanje pozicije broda
e ispravak kursa broda i

e izmjena kursa na tocki okreta.
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Slika 25 Nastajanje radnji nadzora plovidbe i izbjegavanja nasukanja (drugi dio)

U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Izracun devijacije kompasa (modul Compass Deviation) obuhvaca postupak mjerenja i
izracuna devijacije magnetskog kompasa za trenutni kurs broda.

Obveza radnje nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku Casnika u strazu. Entitet
nakon nastanka dijeli se u modulu Separate Compass Deviation na dvije manje radnje:
mjerenje kompasom, odnosno odredivanje azimuta terestrickih ili astronomskih ciljeva
(modul Compass Measurement) i izraCun devijacije (modul Compass Calculation).
ZadrzZavanje druge radnje od 30 sekundi u modulu Delay Compass Calculation sluZi da se

ne opterecuje red ¢ekanja radnji u modelu dok se ne izvrsi prva radnja.

Atributi su:

I =1

Pmax = 3

tw =

t, = TRIA(L, 1,5, 2)

TRIA(2, 2,5, 3)

TRIA(80, 100, 120)[min] (Slika 16)

[min] (Slika 23) za Compass Measurement
[min] (Slika 26) za Compass Calculation.
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Vaznost i vrijeme c¢ekanja odredeni su stru¢nom procjenom te dedukcijom rezultata iz
anketnog upitnika za radnju provjere ispravnosti navigacijske opreme. Procesno vrijeme
odredeno je pojedina¢nim mjerenjem azimuta mjeseca te izracuna devijacije jednom od
najc¢eS¢ih metoda, odnosno ABC tablicama za astronomsku navigaciju iz Nautickih
tablica.

Izracun greske Zirokompasa (modul Gyro Error) obuhvaca postupak mjerenja i
izracuna ukupne greske Ziro kompasa te provjeru ponavljata kompasa.

Obveza radnje nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku ¢asnika u strazu.

Atributi su:

1 =3
Pmax =4
tsw = TRIA(80,100,120)[min] (Slika 16)

tp TRIA(Z, 2,5, 3) [min] (Slika 26).
Vaznost i vrijeme cekanja odredeni su dedukcijom iz rezultata anketnog upitnika za
radnju provjere ispravnosti navigacijske opreme, a procesno vrijeme pojedinac¢nim

izracunom greske Zirokompasa.

Provjera i osvjeZzavanje AIS uredaja (modul AIS Update) obuhvaca provjeru
ispravnosti rada vlastitog AIS uredaja, odnosno statickih i dinamickih podatka, to¢nost
odabranog statusa broda i unesenih podataka o trenutnom putovanju.

Obveza radnje nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku ¢asnika u strazu.

Atributi su:

I =1
Pmax = 4
tw = TRIA(80, 100, 120) [min] (Slika 16)
t, = TRIA(0,5, 0,7, 2) [min] (Slika 27).
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Slika 27 Trokutna razdioba TRIA(0,5, 0,7, 2)

Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su dedukcijom rezultata iz anketnog upitnika za
radnju provjere ispravnosti navigacijske opreme.

Procesno vrijeme odredeno je stru¢nom procjenom na temelju pojedinacne provjere AIS
uredaja na simulatoru Transas 4000. Pretpostavlja se da je naj¢eS¢e potrebno samo
provjeriti tonost AIS podataka, jer je unos podataka o putovanju i izmjena statusa
broda neophodna na samom pocetku plovidbe. Nadalje, pretpostavlja se da je u rjedim
slucajevima potrebno i osvjeziti ili ispraviti unesene podatke pa procijenjeno procesno
vrijeme traje do dvije minute.

Navedene tri radnje iz prvog dijela nadzora plovidbe i izbjegavanja nasukanja (Slika 24)
nakon nastanka i dodjeljivanja atributa usmjerene su u sklop dugoro¢nog pamcenja u
cjelinu radnih procesa (modul Route 2 to Station OOW Memory).

Provjera toc¢nosti GNSS uredaja (modul GNSS Check) obuhvaca usporedbu kursa i
pozicije broda dobivene terestrickom metodom i GNSS uredajem i/ili izmedu dvaju
neovisnih GNSS uredaja. Ovom radnjom se ujedno provjerava toc¢nost ulaznih podataka
iz GNSS uredaja u ECDIS odnosno radar, umanjuje se opasnost od navigacijske pogreske
te nesvjesne plovidbe po principu zbrojene pozicije u sluaju neispravnog rada GNSS
uredaja.

Procijenjeno je nastajanje radnje uzastopno prosjecno svakih sat vremena, Sto je
odredeno eksponencijalnom razdiobom srednje vrijednosti 60 minuta:

1
— —t/60
f(®) 0 ¢
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Slika 28 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 60

Atributi su:

I =4
Pmax =5

tw = TRIA(2, 6,10) [min] (Slika 13)
t, = TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12).

Vaznost i vrijeme cekanja odredeni su rezultatom iz anketnog upitnika za radnju
provjere ispravnosti navigacijske opreme. Procesno vrijeme je odredeno stru¢nom
procjenom na temelju pojedinacnih provjera ispravnosti i usporedbe podataka GNSS
uredaja na simulatoru Transas 4000.

Ispravak kursa broda (modul Adjust Course) obuhvaca provjeru trenutnog kursa
broda, unesene naredbe u autopilotu te unos ispravke kursa. Pretpostavlja se i nadzor
indikatora brzine zakretanja (ROT), kuta otklona kormila i indikacije autopilota radi
pravilnog izvrSavanja unesene ispravke kursa. U pravilu, ova radnja se odnosi na male
ispravke kursa od nekoliko stupnjeva radi povratka broda na planirani plovidbeni put
uslijed odstupanja odnosno zanosSenja broda. Pravovremenim provodenjem ove radnje
izbjegava se plovidba neplaniranim podrué¢jem te oglasavanje XTE uzbude.

Frekvencija nastajanja je odredena temeljem broja koriStenja autopilota za vrijeme
istrazivanja na simulatoru Transas 4000. Uzimajuci u obzir sve ispitanike, ukupni zbroj
koriStenja autopilota u svrhu ispravka kursa iznosio je 33 puta, odnosno radnja se
ponavlja uzastopno u prosjeku svakih 11 minuta. Za model, nastajanje je odredeno
eksponencijalnom razdiobom:
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55



0,11
0,09+
0,08+
0,071
0,06+
0,051

P(x)

0,03+
0,02+
0,01
0,00

Slika 29 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 11

Atributi su:

I =3

Pmax =6

tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
t, = TRIA(0,08, 0,18, 0,37) [min] (Slika 30).
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Slika 30 Trokutna razdioba TRIA(0,08, 0,18, 0,37)

Vaznost i vrijeme cekanja su odredeni dedukcijom rezultata iz anketnog upitnika za
radnju izmjena kursa na tocki okreta. Procesno vrijeme je odredeno trokutnom
razdiobom temeljem najkradeg, najduzeg i prosjecnog vremena koriStenja autopilota
tijekom istraZivanja na simulatoru.

Odredivanje i ucrtavanje pozicije broda (modul Position Fix) obuhvaca odredivanje
pozicije zapisom zemljopisne Sirine i duZine s GNSS uredaja, ili koriste¢i jednu od
terestrickih metoda te ucrtavanje dobivene pozicije na papirnatu pomorsku kartu.

Odredivanje i ucrtavanje pozicije izvrSava se periodi¢no s obzirom na podrucje plovidbe,
opremu i specificnosti okolnosti. Ukoliko brod ima ugradena dva neovisna ECDIS
sustava, u skladu s pravilom V/19 SOLAS konvencije, nije neophodno imati pomorske
papirnate karte jer se pozicija biljeZi neprekidno elektroni¢kim putem. Na brodu bez
ECDIS sustava, pozicija se biljezi nac¢elno kako slijedi [34]:
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e u oceanskoj plovidbi svakih 30 minuta
¢ u priobalnoj plovidbi svakih 3-15 minuta
e tijekom manevriranja svake 3 minute.

Na brodovima koji imaju jedan ECDIS sustav i set pomorskih papirnatih karata, Sto je
najcesci slucaj, pozicija se u pravilu odreduje nesto rjede od gore navedenog, ovisno o
pravilima kompanije propisanim brodskim sustavom za upravljanje sigurno$¢u i
naredbi zapovjednika.

Temeljem navedenog, za potrebe modela pretpostavlja se da brod ima jedan ECDIS
sustav te se odredivanje i ucrtavanje pozicije mora provoditi uzastopno u prosjeku
svakih 15 minuta, $to je opisano eksponencijalnom razdiobom:
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Slika 31 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 15

Atributi su:

I =4
Pmax =6
tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
t, = TRIA(0,62, 0,82, 1,07) [min] (Slika 32).

Vaznost i vrijeme ¢ekanja odredeni su rezultatom anketnog upitnika.

Procesno vrijeme odredeno je mjerenjem vremena provodenja radnje tijekom simulacije
plovidbe na simulatoru Transas 4000. Ispitanici su imali zadatak ucrtati poziciju u
prosjeku svakih 15 minuta, ali Cinili su to i CeSce, posebice u trenucima nakon alarma
otkazivanja kormila i Zirokompasa te nakon izbjegavanja sudara. Rezultat od ukupno 27
provedenih mjerenja, Ciji prosjek iznosi 0,84 minuta nakon odbacivanja netipi¢nih
vrijednosti izvan dviju standardnih devijacija, moZe se opisati trokutnom razdiobom
TRIA (0,62, 0,82, 1,07) (Slika 32).

57



Mean = 0,84200
\

Mean =0,83870
\/

P(x)

5,0% 90,0% 5,0%
0,6905 0,9984

Slika 32 Trokutna razdioba TRIA(0,62, 0,82, 1,07) za procesno vrijeme odredivanja pozicije broda

Izmjena kursa na tocki okreta (modul WP Turn) obuhvaca provjeru okolnog prometa
prije pocetka planirane izmjene kursa, procjenu utjecaja novog kursa broda na okolni
promet, provjeru pozicije i povoljnog trenutka zapocCinjanja okreta, izvrSavanje okreta
koristeci autopilot ili ru¢no kormilarenje te provjeru navigacijskih instrumenata.
Podrucje TSS Dover je duZine oko 95 M, te sadrzava oko 5 toc¢ki okreta. Brod brzine 21 ¢v
prolazi tim podrucjem za 4,5 h. Temeljem navedenog procijenjeno je nastajanje radnje
uzastopno u prosjeku svakih 50 minuta, Sto je opisano eksponencijalnom razdiobom:

1
— —t/50
f(®) =0 ¢

0,025

Mean =50,000
N/
00201
0015
X
o
0010+
0005+
0,000

50
0
50+
100+
150+
2001
250

x

Slika 33 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 50

Atributi su:

I = 4
Pmax =7

tw = TRIA(2, 6, 10) [min] (Slika 13)
t, = TRIA(L58, 2,66, 4,14) [min] (Slika 34).
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Vaznost i vrijeme ¢ekanja odredeni su rezultatom anketnog upitnika.

Procesno vrijeme odredeno je temeljem mjerenja vremena provodenja radnje na
simulatoru Transas 4000. Ispitanici su imali zadatak izmijeniti kurs za 14° na planiranoj
toCki okreta u TSS Dover.24 Rezultat od 10 mjerenja, ¢iji prosjek iznosi 2,83 minute, moZe
se opisati trokutnom razdiobom bez odbacivanja netipi¢nih vrijednosti (Slika 34).
Krajnje vrijednosti razdiobe koje odstupaju od krajnjih izmjerenih vrijednosti u iznosu
od 8% (gornja) i 14% (donja) se prihvacaju. Odstupanja su moguca kod izmjena kurseva
drugih vrijednosti kuta te u slucaju otezanog okreta uslijed istovremenog izbjegavanja
sudara.
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Slika 34 Trokutna razdioba TRIA(1,58, 2,66, 4,14) za procesno vrijeme izmjene kursa u tocki okreta

Za razliku od ostalih radnji izazvanih od strane Casnika sve radnje iz drugog dijela
nadzora plovidbe usmjerene su ka sklopu za dodjeljivanje prioriteta modulom Route 2 to
Station Task Arrival. Smatra se da ove radnje nastaju u slucajnim razmacima i po
trenutnoj potrebi te za njih ¢asnik ne provodi dugoro¢no planiranje.

Entitet koji predstavlja radnju izmjene kursa u tocki okreta u modulu Separate WP
Turn?> stvara svoj duplikat. Originalni entitet zadrzava svoju funkciju radnje te se
usmjerava kao i ostale radnje, a duplikat je usmjeren u cjelinu adaptivnog sustava
modulom Route 2 to Adaptation Control Station kao kontrolni entitet za prepoznavanje
oteZane okolnosti (Slika 25).

24+ Na podrudju TSS Dover kut izmjene kursa na vecini tockaka okreta iznosi 5-15°. Najveéi kut izmjene
iznosi oko 28°.

25 U modulu Separate odreduje se na koliko ¢e se novih entiteta podijeliti originalni entitet. Moguce je
odrediti da se dijeljenje izvrsi kopiranjem originalnog entiteta i svih njegovih atributa u potpunosti,
ili u odredenom omjeru za svaki atibut koje nosi originalni entitet.
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4.3.3.3. Nadzor sigurnosti broda

Nadzor sigurnosti broda (Monitoring Safety) jest skup radnji kojima se upravlja
sustavima za zaStitu i nadzor stanja broda (pogona, nadgrada, tereta ili skladiSnog
prostora te ostalih bitnih dijelova). Cilj navedenih sustava je otkrivanje nepravilnosti u
radu ili stanju dijelova broda ili opreme, naruSavanja sigurnosne zastite te nastupanja
izvanrednih okolnosti. Provjera ispravnosti rada takvih sustava izvrSava se periodi¢no, a
otkrivenu nepravilnost ili nastajanje izvanredne okolnosti sustavi oglaSavaju
odgovaraju¢om uzbudom.

U predloZenom modelu nadzor sigurnosti broda je podijeljen na sedam radnji:
e nadzor sustava vatrodojave
e nadzor sustava vodonepropusnih i protupoZzarnih vrata
e nadzor sustava ventilacije
e provjerarazglasa i brodskog sustava uzbune
e nadzor sigurnosne zastite
e nadzor i upravljanje palubnom i navigacijskom rasvjetom i
e izrada podnevnog izvjesca.
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PANEL CHECK
PANEL CHECK I Airibtes
Create DOOR \ Assign DOOR Route 3to
PANEL CHECK J*  PANEL CHECK Station OOW
0 Attributes M
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ALARM TEST ALARM TEST
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Slika 35 Nastajanje radnji iz dijela nadzora sigurnosti broda

60



U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Nadzor sustava vatrodojave (modul Fire Panel Check) predstavlja radnju provjere
ispravnosti rada i statusa vatrodojavnog sustava na upravljackoj plo¢i. MoZe ukljucivati i

pregled zapisa u memoriji sustava radi utvrdivanja nedavnih aktivacija vatrodojavnih
senzora.

Obveza nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku ¢asnika u strazu.

Atributi su:

1 =3
Prmax =5
tw = TRIA(80, 100, 120) [min] (Slika 16)

t, TRIA(0,2,0,5,1)  [min] (Slika 36).

Mean =0,56667
\/
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P(x)
7

Slika 36 Trokutna razdioba TRIA(0,2, 0,5, 1)

Vaznost i vrijeme c¢ekanja odredeni su usporedbom rezultata anketnog upitnika za
radnju nadzora stroja i tereta sa zapovjedni¢kog mosta. Procesno vrijeme je odredeno
stru¢nom procjenom.

Nadzor sustava vodonepropusnih i protupozarnih vrata (modul Door Panel Check)
predstavlja radnju provjere ispravnosti oba sustava te pozicije vrata pripadaju¢im
indikatorima. U slucaju da su odredena vrata u poziciji suprotno pravilima struke i
kompanije, potrebno je provjeriti razlog, te prikladnom metodom (upravljanje
kontrolnom ploCom ili usmenom naredbom) postaviti vrata u ispravan poloZaj, u pravilu
zatvoren.

Frekvencija nastajanja i atributi jednaki su prethodnoj radnji nadzora sustava
vatrodojave.
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Nadzor sustava ventilacije (modul Ventilation Check) predstavlja radnju provjere rada
ventilacije te poziciju pripadaju¢ih otvora. U slucaju neuobicajenog rada i postavki
sustava ili pozicija otvora, potrebno je provjeriti razlog.

Frekvencija nastajanja i atributi jednaki su radnji nadzora sustava vatrodojave.

Nakon nastanka i dodjeljivanja atributa entiteti navedenih triju radnji usmjeravaju se u
sklop dugoro¢nog pamcenja ¢asnika u cjelini radnih procesa modulom Route 3 to Station
O0OW Memory (Slika 35).

Provjera razglasa i brodskog sustava uzbune (modul PA and Alarm test) obuhvaca
provjeru ispravnosti brodskog razglasa (PA - Public Address system), sustava uzbune
(zvucnika i zvona) i brodske sirene, u pravilu kratkim aktivacijama. Provjere se provode
uobicajeno u 12:00 sati po brodskom vremenu, odnosno na samom pocetku podnevne
straZe.

U modelu nastajanje radnje odredeno je rasporedom, na nacin da prvi entitet nastaje 12
sati nakon pocetka simulacije, a naredni neprekidno uzastopno svakih 24 sata.

Atributi su:

1 =2
Prmax =3
tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)

t, TRIA(0,1, 0,4, 0,7) [min] (Slika 37).
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Slika 37 Trokutna razdioba TRIA(0,1, 0,4, 0,7)

Svi atributi ove radnje odredeni su stru¢nom procjenom.

Nadzor sigurnosne zastite (modul Security Check) predstavlja motrenje brodskih
prostora i osoba nadzornim kamerama postavljenim na strateske pozicije broda te
provjeru ispravnosti rada trajnog videozapisa.

U pravilu ne postoji to¢no odredeno vrijeme promatranja sigurnosnih kamera nego se
uobicajeno preporucuje promatranje periodicki, Sto je ¢eS¢e moguce, ali kada to
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okolnosti u prometu dozvoljavaju. Za model je procijenjeno nastajanje radnje uzastopno
u prosjeku svakih 30 minuta, $to je opisano eksponencijalnom razdiobom:
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Slika 38 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 30

Atributi su:

I =2
Pmax =4

tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)
t, = TRIA(0,2,0,5,1) [min] (Slika 37).

Vaznost i vrijeme ¢ekanja odredeni su usporedbom i dedukcijom iz rezultata anketnog
upitnika za radnju nadzora stroja i tereta sa zapovjednickog mosta. Procesno vrijeme je
odredeno temeljem pojedinacnog provodenja radnje na sustavu nadzora ugradenom na
simulatoru Transas 4000.

Nadzor palubne i navigacijske rasvjete (modul Deck Lights) obuhvaca provjeru
ispravnosti i stanja navigacijske rasvjete te upravljanje palubnim svjetlima. U skladu s
pravilom 20. Medunarodnih pravila za izbjegavanje sudara na moru [35], navigacijska
svjetla broda moraju biti upaljena od zalaza do izlaza Sunca i za vrijeme smanjene
vidljivosti. Za to vrijeme ne smiju biti upaljena nikakva druga svjetla koja se mogu
pogreSno zamijeniti za svjetla propisana tim Pravilnikom. Radi jednostavnosti,
navigacijska svjetla na trgovackim brodovima uobicajeno su upaljena 24 sata na dan za
vrijeme plovidbe. Casnik straZe za vrijeme noéi i smanjene vidljivosti je duzan uvijeriti se
u ispravnost rada navigacijskih svjetala na oba krila i jarbolima te da su propisno
odabrana u skladu s plovidbenim statusom. U slucaju pregaranja Zarulje navigacijskog
svjetla, prekidom strujnog kruga, oglasava se zvu¢ni alarm na zapovjednickom mostu te
se automatski pale rezervna navigacijska svjetla.

Odredena palubna svjetla se u pravilu pale sa zalaskom i gase se izlaskom Sunca radi
sigurnijeg kretanja posade vanjskim dijelom nadgrada ili palube. Neka palubna svjetla
mogu biti snaznijeg intenziteta i izloZena horizontu te upaljena mogu narusavati pravilo
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20. Medunarodnih pravila za izbjegavanje sudara na moru ili mogu smetati ¢asniku
straZe na zapovjednickom mostu. Stoga je uobicajeno koristiti samo nuZna, odabrana i
provjerena palubna svjetla koja ne smetaju. Ta svjetla su na kontrolnoj ploci cesto
oznacena tako da ¢asnik moZe s njima brZe i bez zabune upravljati.

U modelu je nastajanje radnje odredeno rasporedom na nacin da prvi entitet nastaje 7
sati nakon pocetka simulacije, a naredni neprekidno uzastopno svakih 12 sati. Time se
simulira upravljanje i provjera svjetala sa zalaskom i izlaskom Sunca.

Atributi su:

1 =1
Prmax =3
tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)

t, TRIA(0,1, 0,4, 0,7) [min] (Slika 37).

Svi atributi ove radnje odredeni su stru¢nom procjenom.

Izrada podnevnog izvjeS¢a (modul Noon Report) obuhvaéa prikupljanje podataka,
izradu i slanje podnevnog izvjeS¢a kompaniji. IzvjeS¢e uobicajeno sadrZi sljedece
podatke: luku odredista, poziciju, sate plovidbe i prijedenu udaljenost u proteklih 24
sata, procijenjeno vrijeme dolaska, potrosSnju goriva u proteklih 24 sata, stanje u
tankovima goriva, maziva i pitke vode te ostale informacije o brodu, teretu ili putovanju
po zahtjevu.

Izrada izvjesSca se provodi uobicajeno neposredno iza 12:00 sati po brodskom vremenu
odnosno na samom pocetku podnevne straZe.

U modelu je nastajanje radnje odredeno rasporedom, na nacin da prvi entitet nastaje 12
sati nakon pocetka simulacije, a naredni neprekidno uzastopce svakih 24 sata.

Atributi su:
I =2
Pmax =3
tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
tp = TRIA(1, 2, 5) [min] (Slika 39).
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Slika 39 Trokutna razdioba TRIA(Z, 2, 5)
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Vaznost i vrijeme Cekanja odredeni su stru¢nom procjenom. Procesno vrijeme je
odredeno pojedinacnim mjerenjem pripreme podnevnog izvjeS¢a. Uoc¢eno je razmjerno
kratko trajanje u slucajevima jednostavnih i kratkih formi, posebice KkoriStenjem
interneta, dok je s druge strane razmjerno dugo vrijeme potrebno, do 5 minuta, pri
opSirnim formama i slanju izvjes¢a na vise adresa.2¢

Nakon nastanka i dodjeljivanja atributa navedene posljednje cetiri radnje nadzora
sigurnosti usmjeravaju se u sklop dodjeljivanja prioriteta modulom Route 4 to Station
Task Arrival (Slika 35).

4.3.3.4. Dnevnicii osnovne komunikacije

Dnevnici i osnovne komunikacije (Log Books and Basic Communication) obuhvacaju skup
radnji za ispunjavanje raznih dnevnika koji se nalaze na zapovjedniCkom mostu i
osnovno koristenje komunikacijske opreme. U predloZenom modelu ova kategorija je
podijeljena na tri radnje:

e Navtex rutinske poruke
e provjera komunikacijske opreme
e zapis u brodske dnevnike.
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, Attributes
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I Attributes Memory
0 ' 4
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BOOKENTRY A~ | BOOKENTRY Station Task
I Attributes Arrival
' 4

Slika 40 Nastajanje radnji iz dijela dnevnika i osnovne komunikacije

U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Navtex rutinske poruke (modul Navtex Routine) obuhvaca provjeru Navtex uredaja,
Citanje jedne ili viSe rutinskih poruka pomorske sigurnosti (MSI Maritime Safety

26 Iz razgovora s Casnicima plaube utvrdeno je da se na nekim brodovima mora ispunajvati nekoliko vrsta
podnevnih izvjesc¢a s detaljnim podacima o putovanju, stanju tereta i stroja, koja se $alju na razlicita
odredista, poput - vlasniku broda, unajmitelju broda, narucitelju tereta i sl.
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Information)?’ pristiglih na Navtex uredaj te moguce djelovanje temeljem prikupljenih
informacija. Za rutinske poruke ne oglasava se alarm na uredaju te ¢asnik sam odabire
povoljan trenutak za pristup uredaju i pocetak radnji. Svaka obalna Navtex predajna
stanica emitira rutinske poruke po svom rasporedu 6 puta dnevno odnosno svakih 4
sata. Primjerice, stanica Velike Britanije Niton kodne oznake [E] za podrucje Engleskog
kanala emitira poruke svaka 4 sata pocevsi u 00:40 sati UTC.28 U brodskom prijamnom
Navtex uredaju moguce je odabrati jednu ili viSe predajnih stanica u dometu odredenog
plovnog podrucja.2?

S obzirom da se u modelu simulira radnja ¢asnika, ne primitak rutinske poruke, obveza
radnje nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku ¢asnika u strazu.

Atributi su:

1 =1
Prmax =3
tw = TRIA(80, 100, 120) [min] (Slika 16)

tp

TRIA(0,5, 1,5, 3) [min] (Slika 20).

Vaznost i vrijeme Cekanja su odredeni usporedbom i deduktivno iz rezultata anketnog
upitnika za radnju rutinskog radiopoziva (usmenog). Procesno vrijeme je procijenjeno
pojedina¢nim mjerenjem citanja 30 Navtex poruka.

Provjera komunikacijske opreme (modul Comm Test) obuhvaca provjeru ispravnosti
svakog GMDSS uredaja pripadajutom metodom. Provjera uobicajeno ukljucuje slanje
poziva i poruka izmedu radiostanica, provjeru kanala, glasnoce i razine prigusenja
Sumova na svim VHF fiksnim i prijenosnim uredajima, provjera ispravnosti satelitskih
komunikacijskih uredaja i sl. Opseznije provjere GMDSS opreme (primjerice satelitskih
uredaja i slanje poruka DSC-om) provode se jednom dnevno, dok se jednostavnije
provode u svakoj strazi.

U modelu obveza radnje nastaje neprekidno svakih 4 sata po dolasku ¢asnika u strazu.

Atributi su:

I =1
Pmax =3

tw = TRIA(80, 100, 120) [min] (Slika 16)
t, = TRIA(L5, 2, 4) [min] (Slika 41).

27 Poruke svih tipova osim poruka pogibelji, hitnosti i upozorenja.
28 Coordinated Universal Time
29 Navtex sustav radi na 518 KHz, a domet radiovalova moze dose¢ii 270 M.
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Slika 41 Trokutna razdioba TRIA(1,5, 2, 4)

Vaznost i vrijeme Cekanja su odredeni usporedbom i deduktivno iz rezultata anketnog
upitnika za radnju rutinskog radiopoziva. Procesno vrijeme je procijenjeno
pojedinacnim mjerenjem provjere VHF-a i slanja DSC poruka. Gornja granica trokutne
razdiobe procesnog vremena od cCetiri minute je procijenjena za okolnost provjere
cjelokupne opreme.

Zapis u brodske dnevnike (modul Log Book Entry) obuhvaca upis podataka u glavni
brodski dnevnik, GMDSS dnevnik te ostale brodske knjige po potrebi. U priobalnoj
plovidbi uobicajeno je na svaki puni sat u glavni brodski dnevnik upisivati najmanje
trenutne meteoroloSke i oceanografske uvjete na moru, poziciju i kurs. Svi ostali
dogadaji i bitne radnje se upisuju ¢im je razumno moguce nakon izvrSenja, primjerice
izmjena kursa na tocki okreta, javljanje VTS sluzbi, odrzavanje vjezbi na brodu i sl. U
GMDSS dnevnik se upisuje sva komunikacija i primitak poruka vezanih uz pogibelj,
hitnost ili sigurnost te provjera opreme. Ukoliko ¢asnik nema vremena upisati podatke u
dnevnik neposredno poslije dogadaja, preporucljivo je zabiljeziti vrijeme dogadaja i
vaZne podatke na papir te ih naknadno unijeti u dnevnik po propisu.

Za model je procijenjeno nastajanje radnje slucajno u prosjeku svakih 60 minuta, $to je
opisano eksponencijalnom razdiobom (Slika 28).

Atributi su:

1 =2
Pmax =4
tsw = TRIA(30,45,60) [min] (Slika 15)

t, TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12).

Vaznost i vrijeme cCekanja su odredeni stru¢nom procjenom, a procesno vrijeme je
procijenjeno pojedina¢nim mjerenjem upisa podataka u glavni brodski dnevnik.

Nakon nastanka i dodjeljivanja atributa entiteti za radnje Navtex rutinske poruke i
provjera komunikacijske opreme usmjeravaju se u sklop dugoro¢nog pamcenja ¢asnika
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modulom Route 4 to Station OOW Memory. Zapis u brodske dnevnike usmjerava se u
sklop dodjeljivanja prioriteta modulom Route 3 to Station Task Arrival ( Slika 40).

4.3.3.5. Sekundarni zadaci

Sekundarni zadaci su skup obveznih radnji koje je ¢asnik duzan provoditi za vrijeme
straZe (po pravilima kompanije), a nisu vezani izravno za navigaciju ili brodske sustave
zaStite i sigurnosti. Na suvremenim integriranim zapovjednickim mostovima moguce je
nadzirati i u odredenoj mjeri upravljati (ovisno o vrsti broda, razini ovlastenja sustava
na mostu, automatizacije i daljinskog upravljanja) gotovo svim bitnim sustavima na
brodu. U predloZenom modelu sekundarni zadaci su podijeljeni na 5 radnji nadzora:

e brodskog pogona

e elektri¢nih sustava

e teretai

e balastaikaljuza.

S —
U
Create ENGINE Assign ENGINE
CHECK I CHECK Attribute
0 \_'
—x FEEEN
Create ELECTR Assign ELECTR
CHECK I CHECK Attribute
0 \_' Route 5 to
S = Station OOW
\ 4 Memory
Create CARGO .| Assign CARGO!
CHECK I CHECK Attribute
0 \_'
JEEEEEN
Create BALLAS\ Assign BALLAS

-

CHECK I CHECK Attribute
0

[

Slika 42 Nastajanje radnji iz dijela sekundarnih zadataka

Radi sli¢nosti svih sekundarnih radnji frekvencija nastanka im je jednaka, odnosno
procijenjeno nastajanje je uzastopno prosjecno svakih sat vremena, $to je odredeno
eksponencijalnom razdiobom srednje vrijednosti 60 minuta (Slika 28).

Atributi vaznost i vrijeme c¢ekanja svih sekundarnih radnji su odredeni rezultatom
anketnog upitnika za svaku pripadajuéu radnju, izuzev za nadzor i kontrolu elektri¢nih
sustava koji su odredeni deduktivno iz ostalih radnji ovoga dijela. Procesna vremena su
odredena stru¢nom procjenom i slicnim pojedina¢nim provodenjima na simulatoru
Transas 4000.
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U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Nadzor i upravljanje brodskim pogonom (modul Engine Check) obuhvaca periodi¢no
motrenje brodskih strojnih sustava ovisno o razini omogucenog daljinskog upravljanja i
ovlastenju za upravljanje pojedinim strojnim segmentima. Motrenje uobicCajeno
ukljucuje provjeru rada, izmjerenih vrijednosti i stanja:

e glavnog pogonskog sustava

e sustava goriva te skladisnih, taloZnih i dnevnih tankova goriva

e sustava ulja, rashladne slatke i morske vode

e sustava hidraulike

e raznih uzbuda brodskog strojnog sustava i dr.

Atributi su:

I =3
Prmax =4
tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)

tp

TRIA(0,2, 0,5, 1) [min] (Slika 36).

Nadzor i upravljanje elektricnim sustavima (modul Electro Check) obuhvaca
periodi¢no motrenje proizvodnje i distribucije elektricne energije, a uklju¢uje najmanje
provjeru rada generatora (dizel, osovinski i dr.), stanja transformatora i glavnog
sklopnog uredaja.

Atributi su:

1 =2
Prmax =3
tw = TRIA(30, 45,60) [min] (Slika 15)

tp

TRIA(0,2, 0,5, 1) [min] (Slika 36).

Nadzor i upravljanje teretom (modul Cargo Check) obuhvaca periodicno motrenje
stanja tereta te u odredenoj mjeri upravljanje teretnim sustavima u svrhu sigurnosti
broda i odrZavanja tereta. Obim i sloZenost zadataka ovisi ponajprije o vrsti broda i
tereta, stupnju automatizacije te opremljenosti mosta. Pojedini brodovi imaju kontrolnu
sobu za teret (Cargo Control Room) integriranu u dijelu zapovjedni¢kog mosta, ¢ime se
cjelokupne operacije teretom provode sa zapovjednickog mosta.
Na primjeru tankera za prijevoz ulja zadaci nadzora i upravljanja teretom tijekom
plovidbe najcesce ukljucuju:

e provjeru razine, kolicine i temperature tereta

e provjeru stanja ventila cjevovoda teretnog sustava

e provjeru tlaka i razine kisika u atmosferi tankova tereta te

e upravljanje sustavom inertnog plina.
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U slucaju dodatnih radova s teretnim sustavom, koje u pravilu provodi prvi €asnik
palube izvan straZe (pranje tankova, degazacija ili prebacivanje dijela tereta) nerijetko
se zatrazi pomo¢ Casnika straze za dodatni povremeni nadzor ili upravljanje dijelom
sustava.

Atributi su:

I =3

Pmax = 4

tw = TRIA(10,20,30) [min] (Slika 14)
t, = TRIA(0,5 1, 2) [min] (Slika 12).

Nadzor i upravljanje balastom i kaljuzama (modul Ballast Check) obuhvaca nadzor
razine mora u balastnim tankovima, po potrebi upravljanje balastnim sustavom te
nadzor kaljuZznog sustava. Tijekom plovidbe balastnim sustavom se najceSc¢e upravlja u
svrhu odrzavanja balastnih tankova (praZnjenje odabranog tanka), postizanja Zeljenog
trima, nagiba i dodatne stabilnosti te zbog propisa o upravljanju balastnim vodama
(izmjena ili tretiranje balastnih voda). Pojedini brodovi imaju aktivne ili pasivne
balastne sustave za umanjivanje valjanja broda tijekom plovidbe (Roll Dumping). Nadzor
kaljuZa podrazumijeva periodi¢no motrenje razina kaljuza te sabirnog tanka kaljuza.
Atributi su jednaki radnji nadzora i kontrole tereta.

Sve radnje sekundarnih zadataka, nakon nastajanja i dodjeljivanja atributa usmjerene su
u dugoroc¢no pamcenje ¢asnika modulom Route 5 to station OOW Memory (Slika 42).

4.3.4. Radnje potaknute brodskom opremom

Automatskim radom brodskih sustava i uredaja nastaju unutarnje pobude u obliku
zvucnih i svjetlosnih signala te prikazom informacija. Casnik je na unutarnje pobude
duZan reagirati, a ovisno o vrsti pobude reakcije mogu biti bitno razli¢ite u broju
potrebnih radnji i znac¢ajkama provodenja. Sve pobude nastale brodskom opremom
mogu biti elektronicki oCitane i zabiljeZene, a na neke bi postoje¢om tehnologijom bilo
moguce i razmjerno jednostavno utjecati. Modelom je pruZen prijedlog broja pobuda, a
time posljedi¢no i radnji, na koje bi bilo moguce utjecati adaptivnim sustavom s ciljem
smanjivanja opterecenosti casnika. Takvim radnjama se nakon nastanka dodjeljuje
atribut odgodivost (D). Odgodivost moZe poprimiti vrijednosti:

1, odgodiva radnja
D= { (7)

0, neodgodivaradnja

Unutarnje pobude ne biraju trenutak prikazivanja, nego se oglaSavaju vizualno i zvu¢no
u trenutku nastajanja i time privla¢e pozornost ¢asnika. Casnik u veéini slu¢ajeva moze
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prepoznati vrstu pobude koja se zvucno oglasila, temeljem smjera signala, jacine i
frekvencije. Ukoliko prepoznaje signal ¢asnik sam odlucuje o brzini reakcije.

Modelom je dan prijedlog pobuda, a posljeditno i radnji koje se mogu smatrati
distraktorima odnosno pobudama koje u trenutku nastajanja prekidaju ¢asnika ukoliko
je provodio ranije zapocetu rutinsku radnju, a ne pripadaju razini hitnih ili izvanrednih
pobuda. Atribut distraktor (Dis) moZe poprimiti vrijednosti:

1, distraktor
Dis = { (8)
0, nijedistraktor

U modelu sve radnje potaknute brodskom opremom nakon nastanka prosljeduju se u
sklop dodjeljivanja prioriteta te zatim u logicku cjelinu adaptivnog sustava, a podijeljene
su u tri skupine:

e usmena komunikacija

e pismena komunikacija i

e upravljanje uzbudama.

Komunikacija opcenito jest bilo kakva izmjena informacija izmedu casnika straze s
drugim osobama ili sluzbama. Komunikacija moZe biti jednosmjerna (zaprimanje
izvjeStaja, upozorenja i sl.) ili dvosmjerna, a moze se podijeliti:
1. S obzirom na ucesnike:
- unutarnja (Internal), izvodi se izmedu ¢asnika s drugim ¢lanovima posade
broda
- vanjska (External), izvodi se izmedu ¢asnika s osobama iz okoline (drugi
brodovi, VTS sluzba, peljari, kompanija, clanovi obitelji i sl.).
2. Sobzirom na vrstu:
- usmena (Verbal), izvodi se razgovorom putem telefona ili radiostanica
- pismena (Written); izvodi se tekstualnim porukama.
Odredena komunikacija se moZe predvidjeti i planirati te se za kvalitetno izvrSavanje
Casnik moZe pripremiti, primjerice za obvezna javljanja VTS sluZbama i peljarskim
stanicama. Vecina ostale komunikacije jest nepredvidljiva odnosno stohasticka, poput
telefonskog poziva clana posade, poziva s drugog broda, zaprimanja navigacijskog
upozorenja, poziva pogibelji, hitnosti ili sigurnosti i sl.
U predloZenom modelu komunikacija je podijeljena s obzirom na vrstu.

4.3.4.1. Usmena komunikacija

Usmena komunikacija je podijeljena na 7 radnji:
e poziv pogibelji putem VHF-a
e poziv pogibelji putem MF/HF-a
e rutinski poziv putem VHF-a
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Slika 44 Nastajanje radnji rutinske usmene komunikacije

U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Poziv pogibelji putem VHF-a (modul VHF Distress Call) obuhvaca viSe manjih radnji
odnosno reakciju na dolazni poziv pogibelji, hitnosti ili sigurnosti putem VHF
radiouredaja.3? Reakcija casnika, ovisno o prirodi poziva i vrsti zatraZzene pomoci, moze
ukljucivati:

pazljivo sluSanje usmene poruke nakon kodne rijeci vrste poziva

ucrtavanje pozicije unesre¢enih i zapisivanje bitnih podataka u GMDSS
dnevnik

obavjeStavanje zapovjednika

30 Pozivi se Salju VHF kanalom 16, odnosno na frekvenciji 156.8 Khz.

72



e usmeni odgovor unesrec¢enima ili poSiljatelju te ostalim institucijama na kopnu
o budu¢im radnjama koje se planiraju poduzeti (ukoliko je potrebno).

Za model se pretpostavlja da ¢e ¢asnikova reakcija sadrzavati tri radnje. Daljnje radnje u
slucaju potrebe pruzanja pomoc¢i se nece uzimati u obzir jer Casnik tada nije sam na
zapovjedniCkom mostu, postupci su strogo propisani brodskim SUS-om, specifi¢ni i
razmjerno rijetki.

Statisticki podaci GMDSS poziva za podrucje Engleskog kanala nisu dostupni. Dostupni
su podaci Americke obalne straze (USCG - United States Coast Guard) za atlantsko
podrudje isto¢nog dijela Sjedinjenih Americkih Drzava [36], koji su potpuni za 2010.
godinu. Podaci prikazuju broj zaprimljenih stvarnih i laznih poziva pogibelji i hitnosti
putem VHF i MF/HF uredaja, ali ne i usmenih VHF poziva. Pozivi sigurnosti i pozivi
ostalih vrsta nisu biljeZeni. Najveci broj poziva zabiljeZen je u mjesecu veljaci (Tabela 6)
te je taj mjesec uzet kao odnosni za procjenu frekvencije nastanaka.

Tabela 6 Statisticki podaci GMDSS poziva za isto¢nu obalu SAD-a (2010.)

Pozivi po mjesecima

i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
VHF DSC 8 20 11 16 12 12 2 9 6 9 4 5
MF DSC 1 3 1 2 0 2 2 0 0 o0 O 1
HF DSC 1 7 2 6 4 8 9 2 1 6 2 0
MF usmeno 1 3 3 1 1 1 0 1 1 6 1 0
HF usmeno 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0
TOTAL 11 33 17 26 17 24 13 12 8 21 7 6

Na temelju prikazanih podataka i prosudbi o razmjerno vecoj gusto¢i prometa u
Engleskom kanalu, procjenjuje se mjesecno jednak broj usmenih poziva VHF-a s
prikazanim brojem DSC VHF poziva.

Za model je procijenjeno nastajanje radnje poziva pogibelji putem VHF-a slu¢ajno u
prosjeku svakih 36 sati, Sto je opisano eksponencijalnom razdiobom:

1
— _— ,-t/36
f) =7ce
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Slika 45 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 36

Atributi su:

I = 4
Prmax =7
tw = TRIA(2,6,10), [min] (Slika 13)

t, TRIA(0,5, 2, 3), [min] (Slika 46).
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Slika 46 Trokutna razdioba TRIA(O,5, 2, 3)

VazZnost i vrijeme Cekanja su odredeni rezultatom anketnog upitnika. Procesno vrijeme
je procijenjeno pojedina¢nim mjerenjem provodenja radnji mogucih reakcija.

Modulom Separate Distress Voice originalni entitet dijeli se na jo$ dva jednaka duplikata,
Cime se dobivaju ukupno tri radnje kao reakcija ¢asnika na zaprimljeni poziv (Slika 43).
Originalni entitet mijenja izvorne atribute modulom Assign Distractor u:

I =5
tw TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12)
Dis = 1.
Ovim postupkom se simulira stvarna reakcija ¢asnika, odnosno da prva radnja pazljivog

slusanja poziva ima status distraktora, ve¢u vaznost i krace vrijeme ¢ekanja od ostalih.

Poziv pogibelji putem MF/HF-a (modul MF/HF Distress Call) pretpostavlja potpuno
jednaki pristup procjeni reakcija ¢asnika, broju radnji i atributima, za iste tipove poziva
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kao kod prethodne radnje. Razlika je u vrsti radiouredaja MF/HF koji sluzi za
radiokomunikaciju na ve¢im udaljenostima i frekvenciji poziva.

Na temelju podataka u Tabela 6 u mjesecu velja¢a zabiljeZena su 3 usmena poziva
pogibelji uzimajuéi u obzir MF i HF frekvencijski raspon. S obzirom da su pozivi preko
MF/HF radiouredaja razmjerno rijetki te da u skladu s IMO pravilnicima nije obvezna
radiostraza za usmene pozive [37][38], za model je procijenjeno da radnja nastaje
slucajno u prosjeku svakih 240 sati, Sto je opisano eksponencijalnom razdiobom:

1
_ ~t/240
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Slika 47 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 240

Narednih pet vrsta rutinskih usmenih poziva nemaju atribut najveéeg prioriteta jer su
radnje distraktora (prekidaju sve rutinske poslove) i jer se smatra da je poziv propusten
ukoliko €asnik na poziv ne odgovori tijekom pripadajuceg vremena cekanja.

Rutinski poziv putem VHF-a (modul VHF Routine Call) obuhvaca rutinski usmeni
dolazni ili odlazni poziv putem VHF radiouredaja. Uobicajena komunikacija se odvija s
drugim plovilima u prometu, sluzbama za nadzor pomorskog prometa (VTS), obalnim
radiostanicama, peljarima i sl. Posljedica poziva moZe biti i nekoliko dodatnih radnji
poput pripreme i prikupljanja podataka u slucaju postavljenog upita, zapisivanje i
predaja bitnih informacija zapovjedniku broda i sl. Za model ¢e se pretpostaviti jedna
radnja koja u svom procesnom vremenu moZe ukljucivati povremene dodatne radnje.

Bailey, Ellis i Sampson [39] proveli su istraZivanje 2007. godine o upotrebi VHF radio
uredaja i AIS sustava na brodovima. Cilj je bio istraziti razloge komunikacije, pravilnost
upotrebe uredaja, najceS¢e pogreSke u komunikaciji te prihvacenost AIS sustava.
IstraZivanje je provedeno tijekom sedam dana u sluzbi za nadzor pomorskog prometa
Dover Strait CNIS (Channel Navigation Information Service). Nadzirane su komunikacije
putem VHF i AIS uredaja brodova u prolazu TSS Dover. U tekstu navode da je tijekom
sedam dana na podru¢ju nadleznosti CNIS-a preplovilo 2.808 brodova te da je
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uspostavljeno 583 poziva izmedu brodova putem VHF-a (20,8% brodova). Razlog 94%
poziva su bili dogovori oko izbjegavanja sudara.
Frekvencija poziva po brodu moZe se procijeniti sljede¢im izrazom:

b= 2 ©)
gdje je:
tk - vrijeme izmedu dviju komunikacija [h]
tpi - prosjecno vrijeme plovidbe svih brodova kroz promatrano
podrucje
np - broj brodova u promatranom podrucju
Nk - broj ostvarenih komunikacija (upuceni i primljeni pozivi).

Upucivanje i primitak poziva u modelu pretpostavlja se kao ista radnja glede
koncentracije i duljine razgovora. Temeljem prethodnih podataka na podrucju CNIS-a
dnevno preplovi 401 brod i ostvari se 83 poziva odnosno ukupno 166 komunikacija.
Duljina podrucja nadleZnosti CNIS-a moZe se procijeniti na 60 M, a prosjecna brzina svih
brodova na 14 ¢v [40], Sto dovodi da je prosjecno vrijeme plovidbe 4,3 sata. Prema
izrazu (9) procijenjeno vrijeme izmedu komunikacije brod-brod moZe se zaokruzZiti na
10 sati.

Dodatno, tijekom plovidbe podru¢jem Engleskog kanala (oko 330 M), brodovi su duzni
javiti se trima sluzbama za nadzor pomorskog prometa: Corsen-Quessant (QUESREP), Les
Casquets (MANCHEREP) i Dover Strait (CALDOVREP), odnosno u prosjeku svakih 8 sati.

Uzimajuci u obzir navedeno, za model je procijenjeno nastajanje rutinskog VHF poziva
slucajno u prosjeku svakih 9 sati, Sto je opisano eksponencijalnom razdiobom:
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Slika 48 Eksponencijalna razdioba prosjecne vrijednosti 9
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Atributi su:

I =2

tw = 3 [min]

tp = TRIA(0,2, 0,5, 1) [min] (Slika 36)
Dis = 1.

VaZnost je odredena rezultatom anketnog upitnika, a vrijeme cekanja procijenjeno
razumnim ocekivanjem na odgovor poziva (dvostruko duZe od programiranog vremena
¢ekanja na otvaranje upucenog poziva putem mobilnih mreza). Procesno vrijeme je
procijenjeno pojedinacnim mjerenjem simulirane radnje komunikacije brod-brod za
dogovor oko mimoilaZenja.

Rutinski poziv putem UHF-a (modul UHF Call) predstavlja zaprimanje poziva na
zapovjednickom mostu putem prijenosnog UHF radiouredaja (Walky - Talky) od strane
drugih ¢lanova posade broda.

Frekvencija nastajanja radnje je procijenjena temeljem ankete. Analizom rezultata 52
odgovora ispitanika pokazala se podudarnost s lognormalnom razdiobom.

Lognormalna razdioba je kontinuirana asimetri¢na statisticCka razdioba definirana
slucajnom varijablom x Cija se gustoc¢a vjerojatnosti raspodjele zadaje izrazom:

1

e~ (n)-W?/@2d* x5

N

ox

(
\

o
=

IA
o

2
u=1In ('u—l> (10)

I(Ulz + .Uzz)
o= |In[———
25

Uy, 01 € R*

Za potrebe modela frekvencija nastajanja radnje odredena je lognormalnom razdiobom,
odbacivanjem netipi¢nih vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, s parametrima w
= 32,76, 01=57,95 (Slika 49) odnosno zadana izrazima:

32,762
u=In = 2,78
/57,952 + 32,762
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57,952 + 32,762
= |In =1,19

32,762
f(t) = ; e—(ln(t)—2,78)2/2,84
1,19tV 2n
0,045\
ol
o |
0,030

0,025

P(x)

0,020

0,015
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-20
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Slika 49 Razdioba frekvencije dolaska poziva putem UHF radiouredaja

Prihvaden je pozitivni pomak donje granice razdiobe od 1,2 minute. Srednja vrijednost
frekvencije nastanka radnje iznosi 34 minute.

Atributi su:

I =3

tw = 3 [min]

tp = TRIA(0,2, 0,5, 1) [min] (Slika 36)
Dis = 1.

Vaznost je odredena deduktivno temeljem rezultata anketnog upitnika za rutinske
pozive mobilnim i satelitskim telefonom. Smatra se da interni poziv moze imati visu
vaznost od vanjskog telefonskog poziva jer priroda poziva moZe biti sigurnost broda.
Vrijeme Cekanja i procesno vrijeme je odredeno jednako kao i kod prethodne radnje.

Poziv putem satelitskog telefona (modul Satcom Call) predstavlja zaprimanje poziva
na zapovjednickom mostu i razgovor putem satelitskog telefona. Pozivi ovim putem su
uobicajeno poslovne prirode od osobe iz kompanije brodovlasnika, brodara, vlasnika
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tereta, agenta i sl. Razgovori sadrze izmjenu bitnih informacija i Cesto su kratki, a
ponekad ih preuzima zapovjednik broda.

Za odredivanje frekvencije dolaska KkoriSteni su rezultati iz ankete. Analizom 78
odgovora ispitanika uocena je izraZena heterogenost uzorka te nije moguce pouzdano
odrediti teorijsku razdiobu. U takvim slucajevima, poznaju¢i sa sigurnoséu krajnje
grani¢ne vrijednosti moZe se Kkoristiti uniformna razdioba.

Uniformna razdioba je kontinuirana statisticka razdioba koja se uobicajeno koristi u
okolnostima kada se smatra da slucajna varijabla x moZe poprimiti bilo koju vrijednost
jednake vjerojatnosti unutar ograni¢enog raspona [a, b] i zadaje se izrazom:

1/(b—a) , a<x<bh
flx) = (11)

0 , ostalo

ab€R oa<b
gdje je:
a - najmanja vrijednost
b - najvisa vrijednost.

Za potrebe modela frekvencija nastajanja radnje odredena je uniformnom razdiobom u
rasponu [0, 1440] izraZenom u minutama i uklju¢ivanjem cijelog anketnog uzorka (Slika
50) odnosno:

1
t) = ————=0,694-1073
f® 1440 -0
0,0035-\/
n
0,0025—+— v
0,0020—+—
E 0,0015—+
[a W
0,0010—+—
0,0005—+—
0,0000

-200
800+
1000
1200~
1400
1600

50% 90,0% 50%
72 1368

Slika 50 Razdioba frekvencije dolaska poziva putem satelitskog telefona
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Srednja vrijednost frekvencije nastanka radnje iznosi 720 minuta odnosno 12 sati.

Za odredivanje procesnog vremena odnosno trajanja razgovora putem satelitskog
telefona prikupljen je ispis dolaznih poziva s trgovackog broda neogranic¢ene plovidbe.
Uzorak ispisa sastoji se od 62 dolazna poziva za razdoblje od tri mjeseca (oZujak-svibanj
2014). Rezultati analize ispisa pokazali su podudarnost s gama razdiobom.

Gama razdioba je kontinuirana asimetri¢na statisticka razdioba koja se cesto u
modeliranju moze koristiti za opis vremena trajanja [11] i zadaje se izrazom:

'B—axa—le—x/ﬁ
, x>0
flx) = (@) g (12)

0 , ostalo
F(a)=J t*le~1dt
0

a,B €RT
gdje je:
a = parametar za oblik razdiobe
[ = parametar za opseg razdiobe.

Za potrebe modela procesno vrijeme radnje zadano u minutama odredeno je gama
razdiobom s odbacivanjem netipi¢nih vrijednosti izvan dviju standardnih devijacija, ciji
parametri iznose @ = 1,14 i f = 2,80 (Slika 51):

0,309 - 014t
t =
/(&) T(1,14)

Mean =3,1918
\V

Mean = 3,1918
\

025+

0201—

0151

010+

P(x)

0,05

.
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5,0% 90,0% 5,0% >

0,22 9,13

Slika 51 Razdioba procesnog vremena razgovora putem satelitskog telefona
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Srednja vrijednost procesnog vremena radnje iznosi 3,19 minuta.

Ostali atributi su:

I =2
tw = 1,5 [min]
Dis =1
D = 1L

Vaznost je odredena temeljem rezultata anketnog upitnika. Vrijeme ¢ekanja je odredeno
usporedbom s programiranim vremenom ¢ekanja na otvaranje upucenog poziva putem
mobilne mreZe.

Poziv putem mobilnog telefona (modul Mobile Call) predstavlja zaprimanje poziva na
zapovjednickom mostu i razgovor putem poslovnog mobilnog telefona. Ovi pozivi se
smatraju jednake prirode kao satelitskim telefonom, samo $to nastaju iskljucivo tijekom
priobalne plovidbe unutar signala mobilne mreze.31

Za odredivanje frekvencije dolaska KkoriSteni su rezultati iz ankete. Analizom 60
odgovora ispitanika uocena je podudarnost s lognormalnom razdiobom, ¢iji ulazni
parametri iznose y; = 370,14, 0:= 567,63 (Slika 52). Razdioba je zadana izrazima:

370,142
p=1In = 5,31
/567,632 + 370,142

_ |, [p67.632 +370042] _
N 370,142 =

t) = e—(ln(t)—5,31)2/2,42
f© 1,1tV 2m

31 Domet signala mobilne mreZe moze iznositi do 35 km, a ovisi 0 mnogo ¢imbenika od kojih su
najutjecajniji vrsta signala, konfiguracija i snaga odasiljaca na priobalnom podrucju,
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Slika 52 Razdioba frekvencije dolaska poziva putem mobilnog telefona

Srednja vrijednost frekvencije nastanka radnje iznosi 370,14 minuta odnosno 6,17 sati.

Zbog jednake prirode poziva svi atributi su jednaki prethodnoj radnji, pozivu putem
satelitskog telefona. Vrijeme cekanja za ovu i prethodnu radnju je odredeno mjerenjem
programiranog vremena ¢ekanja na otvaranje upuc¢enog poziva putem hrvatske mobilne
mreZe T-mobile.

Poziv putem brodskog internog telefona (modul Telephone Call) predstavlja
zaprimanje poziva na zapovjednicki most putem brodskog internog telefona od strane
drugih ¢lanova posade.

Za odredivanje frekvencije dolaska koriSteni su rezultati iz ankete. Analizom 53
odgovora ispitanika izabrana je lognormalna razdioba. Odbacivanjem netipi¢nih
vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, ulazni parametri iznose y;=40,94, 0/1=62,18
(Slika 53). Razdioba je zadana izrazima:

40,942
u= In = 3,11
62,182 + 40,942

_ |, [62182 +a0042
o= /m 40,042 -

1 2
£) = e—(n(®-3,11)%/2,39
1 1,09tV 2n
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Slika 53 Razdioba frekvencije dolaska poziva putem internog brodskog telefona

Srednja vrijednost frekvencije nastanka radnje iznosi 40,9 minuta.

Zbog prirode poziva dodijeljeni atributi su jednaki radnji rutinskog poziva putem UHF-a,
1zuzev:

tw 1,5 [min]

D = 1.
Smatra se da je vrijeme ¢ekanja jednako programiranom vremenu otvaranja poziva za

mobilne mreze.

Nakon nastajanja radnjama iz dijela rutinskih usmenih poziva dodjeljuje se dodatni
atribut VoiceCall (V) vrijednosti V=1, Sto im daje identifikaciju za vrstu poziva. Prema
anketnom upitniku na pitanje Koliki postotak poziva smatrate nevaznim odnosno u
trenutku poziva ometaju? prosjecni rezultat odgovora casnika iznosi 45%.32 Dakle, u
trenucima visoke optereCenosti casnika 45% odabranih poziva bilo bi korisno
preusmijeriti ili odbiti.

Zbog nemogucnosti selekcije usmenih radiopoziva na njih se ne moZe primijeniti metoda
preusmjeravanja ili odbijanja. Casnik sam odlu¢uje hoce li i koliko brzo odgovoriti na

32 Anketnim ispitivanjem zapovjednika i casnika mogu se istaknuti sljede¢i primjeri: esti pozivi brodara
i/ili vlasnika broda/tereta o komercijalnim detaljima putovanja, iako dobivaju svakodnevno iscrpna
pismena izvjeS¢a; upit gdje se nalazimo? ili kada dolazimo? od strane posade broda; potvrda pozicije
broda od strane casnika stroja iako ima GNSS ponavlja¢ u kontrolnoj sobi strojarnice (radi upotrebe
inceneratora, sustava kaljuza i sl.); zamolbe da Casnik straze s mosta pozove druge clanove posade u
strazu ostalih odjela; razna prerana informiranja o sljedecoj luci, vezu, strani kojom ¢e se brod vezati i
sl.; pozivi konobara koji traZe prvog casnika za dozvolu bacanja ostataka hrane u more; izvjeStavanje o
ulasku/izlasku svake osobe u zatvoreni prostor (Sto bi organizacijski i sigurnosno trebalo biti drugacije
izvedeno); te niz ostalih primjera privatne komunikacije izmedu ostalih ¢lanova posade s ¢asnikom ili
¢lanom posade u strazi na mostu.
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poziv. Stoga, entiteti prvih dviju radnji (rutinski pozivi putem VHF-a i UHF-a) nakon
nastajanja i dodjeljivanja atributa dolaze do modula Assign Voice Call and DO Attribute
gdje im se dodjeljuje atribut V=11 D=0.

Za ostale tri radnje, pozivi satelitskim, mobilnim i internim telefonom, smatra se da ih je
moguce u tehnickom smislu obraditi te na njih utjecati prije nego se oglase na
zapovjednickom mostu. Tehnicko rjeSenje moZe ukljucivati da pozivatelj prije uspostave
poziva ima sistemsku mogucénost predvidenom tipkom izabrati radi li se o pozivu visoke
vaznosti te uspostaviti vezu sa zapovjednickim mostom bez obzira na bilo kakve
okolnosti. Za rad modela pretpostavlja se da takva opcija jest ugradena u brodske
telefonske sustave i da se pozivi Cija priroda nije visoke vaZnosti, odnosno izravno
vezana uz sigurnost broda mogu obraditi preusmjeravanjem.

Koriste¢i modul za odlucivanje Is it an important call? odvajaju se radnje koje
predstavljaju pozive visoke vaZnosti u 55% slucajeva od ostalih (Slika 44). Za
odredivanje vjerojatnosti visoke vaZnosti poziva KkoriStena je diskretna distribucija
slucajne varijable.

Diskretna slucajna varijabla R je odredena uniformnom razdiobom u rasponu [0, 1],
odnosno moZe jednakom vjerojatnoS¢u poprimiti bilo koju vrijednost
R = {xq,x3, ..., x,} € R unutar zadanog raspona te prema izrazu (11) vrijedi:

1
f(R)=m=1

12

08+

P(x)

06+

00
N

0,
0,0
X 04+

Slika 54 Uniformna razdioba slucajne varijable R u rasponu [0, 1]

Nadalje, u svim pripadaju¢im izrazima diskretne vjerojatnosti, varijabla R predstavlja
sluc¢ajnu diskretnu varijablu odredenu ovdje navedenim parametrima.

Temeljem navedenog u modulu Is it an important call? odvajaju se radnje prema izrazu:

T, R<055
Je li poziv visoke vainosti? = (13)
F, R>0,55
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U nastavku, 55% dolaznih telefonskih poziva usmjerava se u modul Assign Voice Call and
D0, dok se za ostalih 45% koji mogu biti preusmjereni ili odgodeni u Assign Voice Call
and D1 dodjeljuje atribut V=1 i D=1.

Sve radnje iz dijela usmenih poziva (pogibelji i rutinske) nakon obrade se usmjeravaju u
sklop dodjeljivanja prioriteta modulom Route 5 to Station Task Arrival.

4.3.4.2. Pismena komunikacija

Pismenom komunikacijom smatra se zaprimanje raznih pismenih poruka, poruka
upozorenja i pogibelji raznim uredajima na zapovjednickom mostu. Zaprimanje poruka
pripadajudi uredaj oglaSava odgovaraju¢om uzbudom.
U predloZenom modelu pismena komunikacija je podijeljena na 10 radnji, od toga 6
predstavlja zaprimanje rutinskih poruka, a 4 zaprimanje poruka pogibelji:

e redovna upozorenja Navtexom

e izvanredna upozorenja Navtexom

e rutinske poruke DSC VHF-om

e navigacijska upozorenja satelitskim sustavom

¢ meteoroloSka upozorenja satelitskim sustavom

e poruke AIS sustavom

e poruke pogibelji satelitskim sustavom

e poruke pogibelji DSC VHF-om

e poruke pogibelji DSC MF/HF-om

e poruke pogibelji Navtexom.
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Slika 55 Nastajanje radnji rutinske pismene komunikacije
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Slika 56 Nastajanje radnji porukama pogibelji pismene komunikacije

Create NAVTEX\
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U nastavku slijede opisi svake pojedine radnje.

Redovna upozorenja Navtexom (modul Navtex Important Sched) obuhvacaju
poniStavanje uzbude na uredaju, zaprimanje i Citanje Navtex poruke te naknadni
postupak po potrebi. Prema kodu Navtex sustava podrazumijeva se zaprimanje poruka
tipa:

A : navigacijska upozorenja
B : meteorolo$ka upozorenja ili
L : ostala upozorenja.

Sukladno propisima IMO-a Navtex uredaj mora oglasavati uzbude najmanje u slucaju
zaprimanja poruke tipa D odnosno od Zivotne vaZnosti (Vital) [41]. Proizvodaci
komunikacijske opreme ugraduju dodatne alarme za poruke upozorenja.33

Poruke upozorenja se emitiraju prvi put prilikom nastanka informacije, ¢im je
frekvencija Navtex sustava slobodna te svaki put po rasporedu dok je upozorenje na
snazi.

Podrucje Engleskog kanala pokriva Navtex stanica Niton [E], koja emitira prognoze i
meteoroloSka upozorenja u 00:40, 08:40 te 20:40, a navigacijska upozorenja u 04:40,
12:401 16:40.

33 Primjerice L3 2918 Navtex oglasava dodatne uzbude za A, B i L poruke, dok McMurdo Smartfind GMDSS
Navtex oglasava navedene te jo$ E (meteoroloske prognoze) i C (izvjestaji o ledu).
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Za potrebe modela, pretpostavlja se postojanje meteoroloskih i navigacijskih
upozorenja, a nastajanje radnji slijedi po rasporedu pojave prvog entiteta u 40-oj minuti
simulacije, dok ostali nastaju neprekidno uzastopce svakih 4 sata.

Atributi su:

1 =3
Pmax =5
tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
tp = TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12)
Dis =20
D = 1.

VazZnost i vrijeme ¢ekanja su odredeni temeljem rezultata anketnog upitnika, a procesno
vrijeme pojedina¢nim provodenjem radnje ¢itanja poruke upozorenja.

Izvanredna upozorenja Navtexom (modul Navtex Important RND) obuhvacaju isti
postupak za iste vrste poruka kao kod prethodne radnje, ali drugom dinamikom.
Oglasavanje izvanrednih upozorenja i novih upozorenja je stohasticko, odnosno
emitiraju se jednom po nastanku informacije, a ne po rasporedu. Za model procijenjeno
je nastajanje radnje uzastopno u prosjeku svakih 24 sata, Sto je opisano
eksponencijalnom razdiobom:

1
— —t/24
f(®) 52 ¢
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Slika 57 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 24

Atributi su jednaki kao kod prethodne radnje, izuzev vaZnosti koja je viSa za jednu
razinu:
= 4.

Rutinske poruke DSC VHF-om (modul VHF DSC Routine) obuhvacaju poniStavanje
uzbude na uredaju, Citanje zaprimljene poruke, prebacivanje na radni kanal te po
potrebi usmenu komunikaciju. Poruke DSC VHF-om su naj¢eS¢e upucene s drugih
brodova, iz VTS sluzbe ili obalnih stanica u svrhu prvog stupanja u kontakt s brodom.
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Za odredivanje frekvencije nastanka radnje koriSteni su rezultati iz ankete. Analizom 47
odgovora ispitanika izabrana je lognormalna razdioba. Odbacivanjem netipi¢nih
vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, ulazni parametri iznose w=113,98,
01=152,72 (Slika 58). Razdioba je zadana izrazima:

113,982
p=In = 4,22
V152,722 + 113,982
_ 152,722 + 113,982] _ o1
7= 113,982 =1
f ) = ; e—(ln(t)—4,22)2/2,06
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Slika 58 Razdioba frekvencije dolaska poruka putem DSC VHF-a

Srednja vrijednost frekvencije nastanka radnje iznosi 113,98 minuta odnosno 1,9 sati.

Atributi su:
I
Pmax
tw
tp
Dis
D

2
4
TRIA(2,6,10)  [min] (Slika 13)
TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12)
0
1.
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Vaznost i vrijeme c¢ekanja su odredeni temeljem rezultata anketnog upitnika za radnju
rutinski radiopoziv, a procesno vrijeme pojedina¢nim provodenjem radnji na VHF DSC
uredaju.

Navigacijska upozorenja satelitskim sustavom (modul SAT C Warning Nav)
obuhvacaju prihvacanje uzbude na satelitskom sustavu, zaprimanje i citanje poruke
navigacijskog upozorenja te naknadni postupak po potrebi. Uobicajeni satelitski sustav u
sklopu GMDSS opreme na brodovima je Inmarsat C34 Zaprimaju su EGC poruke
(Enhanced Group Call) za odredeno morsko podrucje, kao dio SafetyNET medunarodnog
sustava za emitiranje i primanje informacija o pomorskoj sigurnosti (MSI - Maritime
Safety Information). Za morsko podrucje NAVAREA I35 navigacijska upozorenja koja su
na snazi emitiraju se satelitom AOR(E) svaki dan u 05:30 i 17:30 po UTC-u. Prema
izvjeStaju WWNWS (World Wide Navigational Warning Service) Sub-Committee 2012.
godine je za to podrucje emitirano 367 navigacijskih upozorenja, odnosno u prosjeku
jedno dnevno. Za istu godinu zabiljeZeno je 27 upozorenja statusa neposredne vaznosti
(Immediate Priority) koja se emitiraju izvan rasporeda unutar 30 minuta od nastanka
informacije [42].

Za model se pretpostavlja postojanje navigacijskih upozorenja na snazi i nastajanje
radnje po rasporedu za podru¢je NAVAREA I. Prva radnja zapocinje 5,5 sati nakon
pocetka simulacije te naknadno neprekidno svakih 12 sati. [zvanredna upozorenja su
zanemarena zbog razmjerno rijetkog emitiranja.

Atributi su:

I =3
Pmax =5
tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
tp = TRIA(0,5, 1, 1,5) [min] (Slika 21)
Dis =20
D = 1.

VazZnost i vrijeme Cekanja su odredeni temeljem rezultata anketnog upitnika za radnju
EGC Warning poruka, a procesno vrijeme pojedina¢nim provodenjem radnji Citanja
primjerka upozorenja.

Meteoroloska upozorenja satelitskim sustavom (modul SAT C Warning Meteo)
obuhvacaju isti postupak kao kod prethodne radnje navigacijska upozorenja satelitskim
sustavom. Meteoroloska upozorenja koja su na snazi za podru¢je METAREA 3¢ emitiraju
se satelitom AOR(E) svaki dan u 09:301i 21:30 po UTC-u [42].

34 Inmarsat B komunikacijski sustav se ukida te ¢e biti potpuno izvan funkcije do 2016. godine.

35 Morska podrucja cijelog svijeta podijeljena su na 21 NAVAREA podrucja odredena za zaprimanje MSI
poruka. NAVAREA I obuhvaca podrucje sjeveroisto¢nog Atlantika, Sjevernog mora i Islanda.

36 Jednako morsko podrucje kao NAVAREA 1.
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Za model se pretpostavlja postojanje meteoroloSkih upozorenja na snazi i nastajanje
radnje po rasporedu za podrucje METAREA 1. Prva radnja zapocinje 9,5 sati nakon
pocetka simulacije te naknadno neprekidno svakih 12 sati.

Atributi su jednaki kao i za prethodnu radnju.

Poruke AIS sustavom (modul AIS Message) obuhvacaju prihvacanje uzbude na AlS-u,
Citanje poruke te naknadni postupak po potrebi. AIS sustav koriste brodovi i obalne
sluzbe poput VTS-a za stupanje u medusobni kontakt, postavljanje raznih upita i davanje
informacija.

Prema istraZzivanju Bailey, Ellis i Sampson [39] o upotrebi VHF radiouredaja i AIS
sustava na brodovima, u prolazu TSS Dover putem AlS-a izmijenjeno je ukupno 2.357
poruka tijekom sedam dana odnosno 33,6 poruka dnevno. Ukupni dnevni broj
komunikacija porukama (slanje i primanje) iznosi 67,2.

Slicno kao za radnju rutinski poziv putem VHF-a, prema izrazu (9) uzimajuc¢i u obzir
prosjecnu brzinu i dnevni broj brodova u prolazu kroz TSS Dover, procijenjeno vrijeme
izmedu komunikacije AIS porukama moZe se zaokruziti na 25,5 sati.

Za model radnja nastaje slucajno u prosjeku svakih 25,5 sati, $to je opisano
eksponencijalnom razdiobom:

1
f(t) — e t/255
25,5
0045
Mean = 25,500
0040+ /
0035
0030+
3 0025+
& o0t
0015
0010+
0005+
0000 | | | | i \
8 © &8 @ 8 8 8 & ¢
X

Slika 59 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 25,5

Atributi su:

I =1
Prmax =3
tw = TRIA(10, 20, 30) [min] (Slika 14)
tp = TRIA(0,5, 1, 1,5) [min] (Slika 21)
Dis =20
D = 1.
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Vaznost i vrijeme ¢ekanja su odredeni deduktivno temeljem rezultata anketnog upitnika
za radnju EGC Warning poruka i rutinski radiopoziv, a procesno vrijeme pojedinac¢nim
provodenjem radnji Citanja primjeraka AIS poruka.

Primitkom svih navedenih rutinskih poruka nastaje uzbuda zvucnim oglaSavanjem i
pripadaju¢om svjetlosnom oznakom i/ili tekstom. Kako je navedeno u opisu pojedine
radnje, za svaku dolaznu poruku casnik uobicajeno odradi najmanje dvije do tri manje
radnje: prihvac¢anje uzbude, ¢itanje poruke te po potrebi dodatno djelovanje (odgovor na
poruku, zapis u odgovarajuéi dnevnik, poziv zapovjednika, oznac¢avanje nauticke karte i
sl). Smatra se da je prihvacanje uzbude jedina radnja koja djeluje kao distraktor,
odnosno prekida casnika ukoliko provodi drugu zapocetu radnju. Jednom svjestan
poruke, casnik sam izabire povoljan trenutak za odradivanje preostalih radnji.

Za simulaciju navedenog ponasSanja casnika, u modelu svi entiteti nakon nastanka i
dodjeljivanja atributa dupliraju se u modulu Separate The Alarm Signal from Task (Slika
55). Novi entitet ,duplikat predstavlja radnju prihvacanja uzbude te u modulu Assign
Alarm Signal Attibutes poprima pripadajuce atribute:

I =4

Ppax =5

tw = 3 [min]

tp = TRIA(0,1, 0,2, 0,3) [min] (Slika 60)
Dis =1

D = 1.

Mean =0,20000
%

P(x)
T

0,05
0,10
0,15+
0,25+
0,30
0,35

X 0,20+

Slika 60 Trokutna razdioba TRIA(0,1, 0,2, 0,3)

Prihvacanje uzbude ima visi prioritet od ostalih radnji i krace vrijeme Cekanja, jer ¢asnik
do trenutka prihvacanja uzbude ne zna (ili tek pretpostavlja) vrstu i znacajnost poruke.
Procesno vrijeme prihvacanja procijenjeno je pojedinacnim provodenjem potvrde
uzbude na simulatoru Transas 4000.

Originalni entitet, nakon prvog dupliranja, prenosec¢i originalne atribute dolazi do
modula odlucivanja Decide 50% Chance for Additional Task. S vjerojatnoséu 50% entitet
se usmjerava na novo dupliranje modulom Separate to Create One More Task Cime se
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dobivaju jo$ dvije radnje jednakih atributa. VjerojatnoSc¢u preostalih 50% entitet odlazi
dalje u model. Pretpostavlja se da dodatne radnje imaju jednake atribute kao originalni
entitet.

Smatra se da su sve rutinske poruke odgodive za krace vrijeme u trenucima oteZanih
okolnosti i visoke opterecenosti Casnika, odnosno za vrijeme aktivne adaptacije.
Informacije u porukama ovoga tipa mogu biti vazne za plovidbu broda, ali se smatra da
sigurnost broda nece biti neposredno ugroZena ukoliko se informacija ne zaprimi
odmabh.

Svi entiteti nakon ovog dijela modela modulom Route 6 to station Task Arrival
usmjeravaju se na dodjelu prioriteta.

Poruka pogibelji satelitskim sustavom (modul SAT C Distress) obuhvaca zaprimanje i
djelovanje po poruci pogibelji satelitskim sustavom Inmarsat C. Porukom pogibelji za
model smatraju se sve hitne MSI poruke u sklopu SafetyNET sustava vezane uz traganje i
spaSavanje (SAR - Search and Rescue) te ostale hitne informacije vezane uz pomorsku
sigurnost (Urgent Safety-Related Information).

Prema izvjestaju WWNWS za 2013. o radu Inmarsat sustava [42] broj hitnih poruka
odaslanih putem satelita AOR(E) s kopna za brodove u isto¢nom dijelu Atlantika tijekom
2011. godine iznosio je 205, a tijekom 2012. iznosio je 183. Prosjek 2011./2012. iznosio
je 194 hitne poruke godiSnje, odnosno svakih 45 sati.

Za model je procijenjeno nastajanje radnje uzastopno u prosjeku svakih 45 sati, Sto je
opisano eksponencijalnom razdiobom:

F@) = gge

45
0,025
Mean =45,000
\V
0020+
__ 0015
X
o
0010+
0,005+
0,000

150
200
250

|

T
o
o
2

X
Slika 61 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 45
Poruke pogibelji se zaprimaju ukoliko se brod nalazi unutar kruznog ili pravokutnog
morskog podrucja za koje je informacija namijenjena. Medutim, stariji Inmarsat C modeli
nemaju ugradeni GNSS prijamnik te ¢asnik mora periodi¢no ru¢no unositi podrudje
plovidbe, u protivnom zaprimat ¢e poruke za cijelo oceansko podrucje AOR(E) satelita.
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Na uredaju je moguce programirati jedno ili viSe NAVAREA podrucja koja su dio
plovidbenog puta za koje se Zeli zaprimati MSI poruke. Posljedica loSeg ili
nepravovremenog upravljanja Inmarsat C uredajem jest ometanje ¢asnika porukama
koje se odnose na podrucja znatno izvan podrucja plovidbe.

Za model se pretpostavlja da Inmarsat C zaprima poruke cijelog AOR(E) podrucdja, s time
da se 50% poruka odnosi na podrucje plovidbe te uvjetuje djelovanje, dok se 50%
odnosi na podrucje izvan njega pa se poruka zanemaruje.

Za simulaciju navedenog, u modelu entitet nakon nastanka dolazi do modula za
odlucivanje Decide 50% in Area (Slika 56). U modulu se vjerojatnoséu 50% entiteti
usmjeravaju u modul Assign SAT C Distress in Area Attributes gdje se dodjeljuju atributi
za poruku iz podrucja plovidbe:

1 =4
Pmax =7
tw = TRIA(Z, 6, 10) [min] (Slika 13)
tp = TRIA(0,5, 1, 1,5) [min] (Slika 21)
Dis = 1.

VazZnost i vrijeme ¢ekanja je odredeno rezultatom anketnog upitnika, a procesno vrijeme
pojedinacnim provodenjem radnje cCitanja primjerka hitne poruke. Entiteti se dalje
prosljeduju na obradu, kao i ostale radnje poziva pogibelji, Sto je opisano na kraju ovoga
poglavlja.

Preostalom vjerojatno$¢u 50% entitet se usmjerava u modul Assign SAT C Distress not in
Area Attributes gdje se dodjeljuju isti atributi izuzev umanjene vaznosti i najveceg

prioriteta:
I =3
Pmax = 5.

Ovi entiteti se dalje prosljeduju na dodjelu prioriteta modulom Route 8 to Station Task
Arrival.

Poruka pogibelji DSC VHF-om (modul VHF DSC Distress) obuhvaca zaprimanje i
djelovanje po poruci pogibelji i hitnosti VHF DSC radiouredajem. Informacije o vrsti
nezgode i traZenoj pomo¢i mogu i ne moraju biti uklju¢ene u poruci, ovisno o
mogucnostima poSiljatelja. Usmeni poziv brodovima u blizini i izmjena informacija
slijedi nakon poruke ukoliko posiljatelj ima raspolozivo vrijeme.

Uzimajuci u obzir isti izvor i nacela kao za radnju poziv pogibelji putem VHF-a, najveci
broj poziva DSC VHF-om iznosi 20, zabiljeZen u mjesecu veljaca za 2010. godinu (Tabela
6).
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Za model je procijenjeno nastajanje radnje poruke pogibelji putem VHF-a slicnom
frekvencijom kao radnja poziva pogibelji putem VHF-a, sluajno u prosjeku svakih 36
sati, $to je opisano jednakom eksponencijalnom razdiobom (Slika 45).

Atributi i njihov izvor su jednaki kao za prethodnu radnju poruka pogibelji satelitskim
sustavom za poruku iz podrucja plovidbe, izuzev procesnog vremena, koje je duze zbog
moguce usmene komunikacije nakon poruke:

t, = TRIA(0,5, 1, 2) [min] (Slika 12).

Poruka pogibelji DSC MF/HF-om (modul MF/HF DSC Distress) obuhvaca iste radnje
kao u prethodnom slucaju za iste vrste poruka, s istim atributima, ali se odvija na
radiouredaju MF/HF . Temeljem istog izvora, broj poziva DSC MF/HF-om za odabrani
mjesec (veljaca 2010.) iznosi 10 (Tabela 6).

Za model je procijenjeno nastajanje radnje sluc¢ajno u prosjeku svakih 72 sata, Sto je
opisano eksponencijalnom razdiobom:

1
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Slika 62 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 72

Poruka pogibelji Navtexom (modul Navtex Vital) obuhvaca zaprimanje i djelovanje po
poruci pogibelji na Navtex uredaju. Porukama pogibelji se smatraju sve poruke tipa D
Navtex sustava, a ukljuc¢uju informacije o traganju i spasavanju, piratskom djelovanju,
vjerojatnosti tsunamija i drugih prirodnih opasnosti [41].

Takve poruke emitiraju se odmah po dobivanju informacije (izvorne poruke) te jo$
jednom po rasporedu odgovaraju¢e Navtex obalne stanice (ponovljene poruke).
Ponovljene poruke pogibelji su ukljutene u radnju redovna upozorenja Navtexom. S
obzirom na razmjerno malo podrucje koje pokriva svaka Navtex obalna stanica i
nedostatak podataka o ucestalosti, frekvencija emitiranja takvih poruka procjenjuje se
temeljem broja nezgoda. Na podrucju Britanskog oto€ja, Sjevernog mora, Engleskog
kanala i Biskajskog zaljeva u razdoblju od 2001.-2011. godine dogodilo se 119 nezgoda s
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potpunim gubitkom plovila [43]. Pretpostavljaju¢i da je od ukupnog broja nezgoda
emitirano Cetiri puta vise poruka tipa D, ukupni broj poruka bi iznosio 476 u 10 godina
odnosno 47,6 godiSnje.

Za model je procijenjeno nastajanje radnje sluc¢ajno u prosjeku svakih 180 sati, Sto je
opisano eksponencijalnom razdiobom:

1
— _— _ ,-t/180
f® =155

P(x)
Values x 107-3
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6001
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Slika 63 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 180

Atributi i njihov izvor su jednaki kao za radnju poruka pogibelji satelitskim sustavom za
podrucje plovidbe.

Pri dolasku svih poruka pogibelji nastaje uzbuda zvu¢nim oglaSavanjem i pripadaju¢om
svjetlosnom oznakom i/ili porukom na uredaju. Dolaskom svake takve poruke ¢asnik ¢e
uobicajeno odraditi sljedeCe manje radnje: zaprimiti i procitati poruku, zapisati
najvaznije informacije u GMDSS dnevnik, po potrebi uspostaviti kontakt i provjeriti
vjerodostojnost, ucrtati poziciju unesrecenih i zvati zapovjednika. Daljnje radnje u
slucaju postupka pruZanja pomoci se ne¢e uzimati u obzir jer asnik nece biti sam na
mostu te su postupci specificni i rijetki.

U modelu se pretpostavlja da ¢e €asnik odraditi tri manje radnje visokog prioriteta koje
imaju status distraktora.

Za simulaciju navedenog, u modelu svi entiteti radnji poruka pogibelji nakon nastanka i
dodjeljivanja atributa dijele se tri puta u modulu Separate Distress Calls (Slika 56). Sva tri
duplikata entiteta usmjeravaju se na dodjeljivanje prioriteta modulom Route 8 to Station
Task Arrival. Originalni entiteti upucuju se u logicku cjelinu adaptivnog sustava (modul
Route 4 to Adaptation Control Station) kao kontrolni entitet za procjenu oteZane

okolnosti.

Niti jedna poruka pogibelji i pripadajuce radnje nisu odgodive.
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4.3.4.3. Upravljanje uzbudama

Uzbuda (Alert) je informacija koja ukazuje na nepravilnu okolnost ili stanje koje trazi
pozornost ili djelovanje ¢asnika. Prilikom nastanka uzbude na zapovjednickom mostu se
oglasava pripadajudi zvucni i svjetlosni signal te u vecini slucajeva i tekstualna poruka,
oznaka ili kodirana Sifra. Intenzitet i frekvencija signala su propisani IMO Kodeksom
uzbuda i pokazivaca [7].

Po vaZnosti uzbude se dijele na Cetiri razine:

e Uzbuna (Emergency Alarm) - je razina uzbude koja ukazuje na opasnost za
ljudske Zivote, brod ili stroj te trazi djelovanje Casnika i svih ¢lanova posade
bez odgode.

e Alarm (Alarm) - je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili stanje za koje je
pozornost i djelovanje ¢asnika potrebno bez odgode, a ukljucuje alarme:

navigacijske opreme

stroja i kormilarskog sustava
teretnog sustava

upravljackih sustava

kaljuza i moguceg prodora vode
prisutnosti ¢asnika stroja
plovidbene straze
protupoZarnog sustava

0O 0 O 0O 0o o O O

aktivacije fiksnog protupozarnog sustava
o neispravnosti sustava vodonepropusnih vrata.

e Upozorenje (Warning) - je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili
promjenu stanja za koje je potrebna pozornost casnika te po potrebi i
djelovanje. Ukoliko se ne poduzmu odgovarajuce radnje odredena promjena
moZe postati uzrok opasnosti.

e Paznja (Caution) - je razina uzbude koja ukazuje na okolnost ili stanje koje
nije opasno, ali nije ni uobicajeno te je potrebna pozornost ¢asnika [7] [8].

Upravljanje uzbudama (Alert Management) jest skup radnji koje ukljucuju:
e potvrdu uzbude (gasSenje zvucnog i svjetlosnog signala)
e provjeru signala ili poruke uzbude (razumijevanje znacenja, moguée opasnosti,
potrebne mjere i sl.)
e pripadajudi postupak u skladu s pravilima i propisima struke.

Ovisno o stupnju integracije sustava na zapovjednickom mostu, uzbude se mogu oglasiti
i ocitati nacelno na dva nacina:

e zasebno na svakom uredaju ili sustavu koji detektira nepravilnost i/ili koji je
predviden za pripadajudi postupak, ne prikazuju¢i njegovu razinu vaznosti
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e na jednom mjestu, odnosno centralnom sustavu za upravljanje uzbudama
(CAM-Central Alert Management) kao dijelom sustava za upravljanje
uzbudama zapovjednickog mosta (BAM-Bridge Alert Management system) [8].

Tri kategorije uzbuda u sklopu BAM-a jesu:

A: uzbude koje se moraju potvrditi isklju¢ivo na uredaju predvidenom za
pripadajuci postupak (primjerice na radaru u slucaju CPA alarma)

B: uzbude c¢ija je informacija prikazana na CAM-u dovoljna za c¢asnikovu
svjesnost o situaciji i

C: uzbude koje se ne mogu potvrditi sa zapovjednickog mosta i neophodno je
prikupiti informacije o daljnjem postupku (primjerice odredene uzbude
stroja).

Cilj BAM-a jest povecati ucinkovitost upravljanja svim uzbudama i umanjuju¢i radno
opterecenje Casnika, sljede¢im osnovnim prednostima:

e mogucénost prikazivanja svih aktivnih uzbuda prema razini vaznosti na jednom
centralnom mjestu na zapovjedniCkom mostu, uklanjaju¢i potrebu za
inicijalnim fizickim odlaskom Casnika od uredaja do uredaja koji su detektirali
nepravilnost

e grupiranje razli¢itih uzbuda koje su nastale temeljem iste situacije

e moguénost pregleda najmanje 20 posljednjih uzbuda odjednom i

e mogucnost pregleda svih uzbuda najmanje u posljednjih 24 sata.

Nedostatak BAM-a je Sto se uzbude kategorije B i C dupliraju na CAM jedinici, Sto za
odredene uzbude zahtijeva ponistavanje na dva mjesta.3”

Prema istrazivanju anketnim upitnikom BAM sustav je implementiran na 66% brodova,
a uobicajeno upravljanje uzbudama iskljuc¢ivo na pripadaju¢im uredajima Koristi se na
34 % brodova. Ocekivano, gotovo isti rezultat ukazuje da se na 65% brodova koristi
podjelu uzbuda na alarm/upozorenje/paznja u sklopu BAM sustava.

Na suvremenim IBS mostovima uzbude iz strojarnice se najceS¢e mogu prikazivati
gotovo jednako kao u kontrolnoj sobi strojarnice, ovisno o stupnju pristupa odnosno
ovlasti programskog sucelja. Postupak casnika na mostu u slu¢aju uzbude je vrlo
ograniCen i svodi se na prihvacanje zvucnog i svjetlosnog signala te provjeravanje
poruke [44]. Daljnji postupci su odgovornost €asnika stroja koji je u strazi. U slucaju da
se Casnik stroja ne javi s povratnom informacijom u razumnom vremenu (uobicajeno
oko 5 minuta) tada ¢asnik na mostu naziva strojarnicu radi provjere stanja.

Uzbude vezane za sustav tereta koje se prikazuju na zapovjedniCkom mostu ovise
prvenstveno o vrsti broda i tereta, stupnju automatizacije te opremljenosti mosta.

37 Prema svjedocCenju triju prvih ¢asnika palube s brodova koji koriste BAM sustav, kod ucestalih uzbuda
dupliranje oglaSavanja moZe bitno ometati ¢asnika straze.
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Brodovi za prijevoz tekuceg tereta u pravilu imaju pristup sustavu tereta, a time i
odgovornost djelovanja u slucaju uzbuda.

Prema istrazivanju anketnim upitnikom na zapovjednickom mostu uzbude stroja se
prikazuju na 90% brodova, a uzbude tereta na 56% brodova.38

Za model se pretpostavlja sljedece:
e uzbude se prikazuju po razinama vaznosti (uzbune, alarmi, upozorenja i
paznje)
e uzbude stroja i tereta prikazuju se u cijelosti na zapovjednickom mostu
e Casnik reagira na svaku uzbudu po pravilima struke.

38 Rezultati obuhvacaju odgovore svih ¢asnika sa svih vrsta brodova.
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Nastajanje uzbuda

Za odredivanje frekvencije nastanka uzbuda opcenito (svih vrsta i razina) koristeni su
rezultati iz ankete. Analizom 97 odgovora ispitanika izabrana je lognormalna razdioba.
Odbacivanjem netipi¢nih vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, ulazni parametri
iznose wi=14,72, 01=17,16 (Slika 65). Razdioba je zadana izrazima:

14,722
u=In = 2,26
V17,16 2 + 14,722

17,16 2 + 14,722
o= |ln = 0,93

14,722
f(t) — 1 e —(In(t)-2,26)%/1,72
0,93tV2m
0095
wn]-

0,07

0,06

0,05

0,04

P(x)

0,03

0,02

0,01

90,0% 5,0% >
2,09 44,00

Slika 65 Frekvencija nastanka uzbuda svih vrsta na zapovjednickom mostu

Srednja vrijednost frekvencije nastanka radnje iznosi 14,72 minute.
Nakon nastajanja entitet koji predstavlja uzbudu dolazi u modul Assign Alert Status and
Time In, u kojem se dodjeljuje trenutno vrijeme nastanka i razina vaZnosti uzbude
atributom AlertStatus (As). Vrijednosti koje As moZe poprimiti jesu:

uzbuna: As=1

alarm: As=2

upozorenje: As=3

paznja: As=4.

Odnos pojavljivanja razina vaznosti odredena je analizom rezultata ankete s ukupno 166

odgovora ispitanika. Udio razine alarma pojavljuje se u 27%, upozorenja 38%, a paZnje u
35% slucajeva (Slika 66).
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Slika 66 Udio razina vaznosti uzbuda

Uzbuna se pojavljuje iznimno rijetko, odnosno samo u slucajevima nastupanja
izvanredne okolnosti. Uzimajuci u obzir i mogu¢nost laznih dojava, za potrebe modela se
procjenjuje da uzbuna nastupa u 0,1% slucajeva.

Sukladno iznesenom za odredivanje uclestalosti pojedine vrste uzbude koriStena je
sljedec¢a funkcija sa slu¢ajnom varijablom R:

(1, 0<R<0001
2,  0.001<R<027 (14)
A5=|3 , 027 <R <0,65
\4, o65<R<1

Nakon dodjeljivanja razine uzbude entitetu se dodjeljuje atribut odgodivosti (D).
Informacije upozorenja i pazZnji ne zahtijevaju neposredno djelovanje Casnika i ne
odnose se na izravno ugrozenu sigurnost broda. Smatra se da su sva upozorenja i pazZnje
odgodive na odredeno vrijeme.

Alarmi u pravilu nisu odgodive uzbude, medutim, uvodenjem velikog broja alarma na
zapovjednicki most temeljem propisa, a posebice i samih proizvodaca, nerijetko se
uvrste i informacije koje ne bi trebale imati status alarma ili koje traZe izravno
djelovanje neke druge osobe, primjerice ¢asnika stroja za sve uzbude iz strojarnice ili
nekog drugog ¢asnika palube za sve uzbude sustava tereta (izuzev primjerice nocu).

Analizom rezultata ankete s ukupno 66 odgovora ispitanika smatra se da 45% alarma u
trenutku javljanja ometaju ¢asnika i da se smatraju nevaznim.3°

39 Prema odgovorima zapovjednika i ¢asnika anketnim ispitivanjem mogu se istaknuti sljedec¢i primjeri za
navigacijske i sigurnosne sustave: poruke sigurnosti putem VHF DSC-a, Inmarsat C i Navtex-a
(posebice zbog velikog broja laznih ili nevaznih poruka za trenutno podrucje plovidbe); poruke
navigacijskih i meteoroloskih upozorenja (Cesto javljanje s izuzetno visokim zvuc¢nim signalima); alarm
automatskog prebacivanja GPS-DGPS; greska loga na radaru; alarm gubitka signala na dubinomjeru
(uobicajeno se kratkotrajno izgubi signal, a alarm je intenzivan); izgaranje navigacijskog svjetla
(intenzivan alarm iako se automatski pali zamjensko svjetlo); preoptereéenje AIS sustava, greSka
brzinomjera (kratkotrajan gubitak signala s intenzivnim zvuénim signalima); alarm rada snimaca
podataka putovanja (VDR alarm); greske detektora poZara (alarmi kratkotrajnog ispadanja detektora
iz sustava - neispravnost), greske vodonepropusnih vrata, otvaranje nepropusnih vrata, devijacija
pozicije izmedu dvaju GNSS uredaja (Cesto javljanje u ponekim podrucjima iako se vremenski interval
moze regulirati).
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Stoga, sukladno misljenjima ispitanika, modulom Decide is it Alarm Status? izdvajaju se
svi entiteti koji predstavljaju alarm (4s=2) i usmjeravaju u modul Assign Delayable
Attribute gdje im se dodjeljuje atribut odgodivost (D) koristeéi slu¢ajnu varijablu, prema
sljede¢em izrazu:

(15)

1, R<0,45
D =

0, R>045

Sve uzbune se smatraju neodgodive. Atribut odgodivosti svih ostalih razina dodjeljuje se
na kraju ovoga logickog sklopa.

U narednom modulu Assign Alert Task Number entitetu se dodjeljuje atribut TaskNumber
(n:) koji oznacava broj radnji koje ¢e Casnik straze odraditi. Broj radnji moze varirati
ovisno o specifi¢nosti okolnosti na zapovjednickom mostu i o okolnom pomorskom
prometu.

Broj radnji procijenjen je motrenjem ispitanika na simulatoru Transas 4000 prilikom
reakcija koje su izravno vezane za nastale uzbude. Za analizu su uzete u obzir Cetiri
uzbude po ispitaniku odnosno ukupno 40 uzbuda. Rezultati su pokazali podudarnost s
Weibullovom razdiobom.

Weibullova razdioba je kontinuirana statisticCka razdioba definirana slu¢ajnom
varijablom x ¢ija se gustoca vjerojatnosti raspodjele zadaje izrazom:

_(E)a
af~%x%1le B , x>0
fx) = (16)
0 , ostalo
a,f € R*

gdje je:
a = parametar za oblik razdiobe
P = parametar za opseg razdiobe.

Primjeri alarma za teretne sustave (tankeri i brodovi za prijevoz ukapljenih plinova): alarmi visoke i
niske razine tereta u tankovima (LLA i HHA alarmi) koji se Cesto javljaju uslijed valjanja broda (mogu
se, ali po propisu ne smiju iskljuciti); alarm izmjenjivaca topline za teret, dok je brod u balastnom
putovanju (senzore nije moguce deaktivirati); alarm niske temperature ulja kompresora iako uredaj
nije u funkciji; alarm senzora temperature tereta u tankova (nevazni dogadaji poput kratkotrajnog
ispadanja iz sustava ili odstupanja); tlak sustava inertnog plina, tlak atmosfere u tankovima, razna
testiranja na sustavu tereta koja se ne mogu/smiju iskljuciti na mostu.

Primjeri alarma za sustave stroja: alarm nedostatka papira za log strojarnice; razni alarmi stroja vezani
za odrzavanje sustava, a ne uz ispravan rad; kaljuzni alarm tijekom valjanja broda, alarm nenadziranog
prostora strojarnice (UMS alarm); opcenito svi alarmi u stroju i pomo¢nih sustava izuzev alarma koji
informiraju o stanju koje moze izravno ugroziti poriv broda ukoliko ¢asnik ne djeluje odmah.
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S obzirom da su rezultati pokazali podudarnost s Weibull kontinuiranom razdiobom ¢iji
parametri iznose a = 1,6796 i § = 4,1547 (Slika 67), broj radnji je odreden funkcijom
zaokruZzivanja vrijednosti Weibull razdiobe na prirodne brojeve (Slika 68), ¢iji je izraz:

f(nt) = lo,l536nt0,679ee—(4'1nﬁ)1,6796]

020+

P(x)

010+

0,05

0,00

90,0%

1,21

\4
Mean =4,2101
4

10

7

12+

14

5,0%

8,48

Slika 67 Weibull razdioba broja radnji prilikom nastanka uzbude

0,25

020+

015

P(x)

010

0,05——

0,00

|
o

12

Slika 68 Primijenjena razdioba broja radnji prilikom nastanka uzbude

Daljnjim tijekom entitet dolazi u petlju dupliranja odnosno generiranja potrebnog broja
radnji. U modulu odluc¢ivanja No. of Alert Tasks GT 07 ispituje se zadovoljava li se uvjet:
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Ukoliko je uvjet tocan, entitet se usmjerava u modul Separate Alert gdje dolazi do
dupliranja entiteta sa svim pripadaju¢im atributima uzbude. Originalni atribut se
prosljeduje dalje u logicki sklop, a duplikat odlazi u modul Reduce Alert Task Number
gdje se mijenja vrijednost prema izrazu:

ne=ne-1
te se vraca u modul odlucivanja.
Generiranjem potrebnog broja entiteta, n: postiZze vrijednost 0. Istim modulom
odlucivanja posljednji entitet se usmjerava u modul odluc¢ivanja Was it an EmCy Alarm?
gdje se ispituje uvijet:

As=1

Ukoliko je uvjet tocan, odnosno da je u nastanku uzbuna (izvanredna okolnost), tada se
entitet usmjerava u logicku cjelinu adaptivnog sustava modulom Route 5 to Adaptiation
Control Station kao kontrolni entitet za procjenu oteZane okolnosti, u protivnom se
prosljeduje u otpad (modul Dispose).
Svi originalni generirani entiteti dolaze u modul odluc¢ivanja Alert Status? gdje se
usmjeravaju u Cetiri smjera ovisno o atributu A4sza daljnje dodjeljivanje obiljeZja.

Uzbuna
Prilikom uzbuna entiteti u modulu Assign Importance and Max Priority EmCy poprimaju

atribute:
I =6
Pmax = 7.

VazZnost je odredena dedukcijom rezultata anketnog upitnika za radnju protupoZarnog
alarma.

U narednom modulu Assign Processing and Waiting Time for EmCy radnje poprimaju
atribute vrijeme Cekanja i procesno vrijeme. Vrijeme Cekanja prve radnje (n: =1)
odredeno je dedukcijom rezultata anketnog upitnika za radnju protupozarnog alarma.
Smatra se da sve ostale radnje ne mogu imati isto vrijeme Cekanja nego se cekanje
povecava razmjerno rednom broju radnje. Vremena ¢ekanja odredena su izrazom:

TRIA(0,5,1,2) , on =1

tw=f(my) ={1+n
v ‘ t TRIA(05,1,2) , n, >1 (17

Procesno vrijeme radnji odredeno je na temelju mjerenja vremena izvodenja radnji
izravno vezanih uz nastanak uzbuda na simulatoru Transas 4000. Analizom 102
provedena mjerenja, izabrana je lognormalna razdioba. Odbacivanjem netipi¢nih
vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, ulazni parametri iznose ©=0,311, 6/=0,353
(Slika 69). Razdioba je zadana u minutama i izrazom:
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Slika 69 Lognormalna razdioba procesnog vremena radnji prilikom uzbuda

Srednja vrijednost procesnog vremena radnji iznosi 0,35 minuta.

Prihvacen je pomak razdiobe od +0,048 minuta odnosno 2,9 sekundi jer nije zabiljeZena
niti jedna radnja provedena u kra¢em vremenu. Ove vrijednosti procesnog vremena
primjenjuju se za radnje svih razina uzbuda.

Alarm

Prilikom alarma entiteti u modulu Assign Importance and Max Priority Alarm poprimaju
atribute vaznost i najveci prioritet. S obzirom da u stvarnosti postoje bitne razlike u
vaznosti alarma, smatra se da prva radnja ima najviSu razinu vaznosti i odredena je
rezultatom anketnog upitnika za alarm otkazivanja pumpe kormila. Nakon Sto je ¢asnik
straze prihvatio alarm i postao svjestan informacije, ovisno o okolnostima ostale radnje
ne moraju imati jednaku vaznost. Za model vaZznost ostalih radnji moze poprimiti
vrijednosti od 3 do 5 jednakom vjerojatnos¢u. Funkcija dodjeljivanja vaZnosti je
odredena rednim brojem radnje i slu¢ajnom varijablom prema izrazu:

5, n,=1V n,>1AR<0,3
I=f(n)=<4, n>1A03<R<0,6 (18)
3, m>1A06<R<1
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Najvisi prioritet iznosi Pmax = 7.

U narednom modulu Assign Processing and Waiting Time for Alarm radnje poprimaju
atribute procesno vrijeme i vrijeme Cekanja jednako kao i u slu€aju uzbune. U tom
modulu se dodjeljuje i atribut distraktor (Dis). Prva radnja prihvacanja alarma je radnja
distraktora. Ovisno o okolnostima ¢asnik sam odlucuje hoce li zavrsiti ranije zapocetu
rutinsku radnju ili ne. Za model temeljem stru¢ne procjene smatra se da je 70% ostalih
radnji statusa distraktora, a 30% radnji nije, poprimajuci status rutinske radnje.
Funkcija dodjeljivanja atributa distraktora je odredena rednim brojem radnje i
slu¢ajnom varijablom prema izrazu:

1, n=1V n,>1AR<07

0, n>1AR>07 (19)

Dis = f(n,) :{

Upozorenje

Prilikom upozorenja entiteti u modulu Assign Importance and Max Priority Warning
poprimaju atribute vaznost i najveci prioritet. Nacelo dodjeljivanja vaznosti je jednako
kao i kod prethodnih radnji alarma, samo umanjenih vrijednosti. Funkcija dodjeljivanja
vaznosti odredena je rednim brojem radnje i slu¢ajnom varijablom prema izrazu:

4, n,=1V n>1AR<0,3
I=f(ny))=<{3, n,>1A03<R<0,6 (20)
2, n>1A06<R<1

Najvisi prioritet iznosi Pmax = 5.

U narednom modulu Assign Processing and Waiting Time for Warning entiteti poprimaju
atribute procesno vrijeme, vrijeme Cekanja, distraktor i odgodivost. Vrijeme Cekanja je
odredeno istim nacelom kao uzbune i alarmi, ali poprima vece vrijednosti za radnje
nakon prve, jer je izvjesno da se mogu provesti u duZem razdoblju, izrazom:

TRIA(0,5,1,2) , n,=1

TRIA(2,6,10) , n, > 1 (21)

tw=f(nt)={

Nacelo dodjeljivanja atributa distraktor je jednako kao i kod alarma, ali s drugim
udjelom. Za model, temeljem stru¢ne procjene, smatra se da su 50% ostalih radnji
distraktor, dok 50% radnji nije, poprimajuéi status rutinske radnje. Funkcija
dodjeljivanja atributa distraktora je odredena rednim brojem radnje i slucajnom
varijablom prema izrazu:

Dis = f(n,) ={

1, n=1V n,>1AR<05

0, n,>1AR>05 (22)
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Atribut odgodivost se dodjeljuje svim radnjama upozorenja D = 1.

PaZnja

Prilikom nastanka paZnje entiteti u modulu Assign Importance and Max Priority Caution
poprimaju atribute vaznost i najveci prioritet. Slicno kao kod prethodne razine uzbude
funkcija dodjeljivanja vazZnosti odredena je izrazom:

3, n,=1V n,>1ARZ<0,3
I=f(ny))=<2, n,>1A03<R<0,6 (23)
1, n>1A06<R<1

Najvisi prioritet iznosi Pmax = 4.

U narednom modulu Assign Processing and Waiting Time for Caution radnje poprimaju
atribute procesno vrijeme, vrijeme cekanja, distraktor i odgodivost. Slicno kao kod
prethodne razine uzbude funkcija za vrijeme cekanja glasi:

TRIA(2,6,10) , n,=1

w=Fne TRIA(10,20,30) , n,>1

(24)

Temeljem strucne procjene smatra se da su prva i 30% narednih radnji distraktor, a
70% narednih radnji poprima status rutinske radnje. Funkcija dodjeljivanja atributa
distraktora je odredeno izrazom:

Dis = f(n,) :{

1, m=1V n,>1AR<03

0, n,>1AR>03 (25)

Atribut odgodivost dodjeljuje se svim radnjama paZnje D = 1.

Nakon dodjeljivanja atributa svi entiteti se usmjeravaju u logicki sklop dodjeljivanja
prioriteta te u logicku cjelinu adaptivnog sustava (modul Route 7 to Sation Task Arrival).

4.3.5. Radnje potaknute promjenama u okolini

Promjene u okolini broda su izvor vanjskih pobuda za Casnika straze. Najznacajnije
vanjske pobude su izravna posljedica utjecaja pomorskog prometa. Casnik straze je
duZan motriti sav okolni promet te slijedeci pravila i propise struke na vrijeme djelovati
da ne dode do sudara.

Radnje potaknute vanjskim pobudama nisu odgodive i na njih adaptivni sustav ne moze
utjecati. Adaptivni sustav moZe koristec¢i elektronicke navigacijske sustave prepoznati
oteZane okolnosti u pomorskom prometu. Prepoznavanje okolnosti je moguce
biljeZenjem broja i odnosa okolnih plovila vlastitim brodom.
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U modelu sve radnje potaknute promjenama u okolini pripadaju skupini zadataka za
izbjegavanje sudara i nadzor pomorskog prometa.

Izbjegavanje sudara i nadzor pomorskog prometa (Collision Avoidance and Traffic
Surveillance) jest skup radnji kojima se izbjegava opasnost od kontakta s drugim
plovilom. Nadzor pomorskog prometa je motrenje okolnih plovila vizualno i
elektronickim uredajima prate¢i njihovo kretanje (brzinu i kurs) u odnosu na vlastiti
brod s ciljem utvrdivanja opasnosti od sudara. Postupak izbjegavanja sudara jest
pravovremena izmjena kursa i/ili brzine vlastitog broda radi prolaska na sigurnoj
udaljenosti od drugog plovila. Kod donoSenja odluke o postupku izbjegavanja sudara
neophodno je uzeti u obzir sljedece:
e manevarske sposobnosti vlastitog broda
e promet ostalih obliZnjih plovila
e opasnost od nasukanja (prisutnost pli¢ina ili blizina kopna)
e plovidbena rutai sljedeca tocka okreta (povratak na planirani put nakon
izbjegavanja sudara)
e ostale opasnosti za navigaciju (plutace, zabranjena plovidbena podrucja, zone
odvojene plovidbe i sl.).

Za odredivanje opasnosti od sudara koriste se dvije osnovne mjere:
¢ udaljenost do najbliZe tocke mimoilaZenja (CPA - Distance to Closest Point of
Approach) i
e vrijeme do najbliZe tocke mimoilaZenja (TCPA - Time to Closest Point of
Approach).

CPA i TCPA mogu biti unesene kao grani¢ne vrijednosti na navigacijskim uredajima za
nastanak uzbude ukoliko se detektira plovilo koje ¢e pro¢i na manjoj udaljenosti,
odnosno za kracde vrijeme od odredenog. Na brodovima njihove vrijednosti mogu bitno
varirati ovisno o podrucju plovidbe, obiljeZjima vlastitog broda i vremenskim uvjetima, a
odredena su pravilima kompanije.*® Nacelno njihove vrijednosti mogu iznositi:

e u oceanskoj plovidbi CPA=2-5M, TCPA=12-24 min.

e upriobalnoj plovidbi =~ CPA=0,5-2 M, TCPA = 10-12 min..

Za model nastajanje radnji Casnika straZe izravno vezne za izbjegavanje sudara
odredene su simulacijom okolnog pomorskog prometa.

40 Nerijetko na brodovima koji posjeduju potvrdu o upravljanju sigurnoscu, granic¢ne vrijednosti CPA i
TCPA su navedene u brodskom sustavu za upravljanje sigurnoscéu.
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Za odredivanje okolnog prometa, a time posljedicno i nastajanja pripadaju¢ih radnji,
koriSteni su podaci o pomorskom prometu TSS Dover. Tijekom plovidbe zonom
odvojenog prometa, pod pretpostavkom da brodovi plove u skladu s Medunarodnim
pravilima za izbjegavanje sudara na moru dolazi do mimoilaZenja s drugim brodovima
koji:

e plove u smjeru zone odvojenog prometa (pretjecanje) i

e presijecaju zonu odvojenog prometa (kriZanje kurseva).

Za model je procijenjena frekvencija nastanaka brodova za oba slucaja.

Pretjecanje

Dnevno TSS Dover u oba smjera preplovi pribliZno 400 brodova, odnosno 200 u jednom
smjeru, a prosjecna brzina svih brodova iznosi oko 14 ¢v [39][40]. Prosjec¢na udaljenost
izmedu brodova moZe se prikazati izrazom:

Vapg * t
davg = m;fb (26)
gdje je:
dayg = prosjecna udaljenost izmedu brodova
Varg = prosjecna brzina brodova
t = promatrano razdoblje
np = broj brodova u promatranom razdoblju.

UvrStavanjem navedenih vrijednosti za TSS Dover prosjecna udaljenost izmedu brodova
u jednom smjeru tijekom 24 sata iznosi 1,7 M. Broj pretjecanja se moZe prikazati

izrazom:
_— Av 27)
P davg
gdje je:
np = broj pretjecanja u jednom satu
Ay = razlika brzine vlastitog broda od prosjeka,

Pod pretpostavkom da vlastiti brod plovi brzinom 21 ¢v odnosno 7 ¢v brZe od prosjeka,
procijenjeno je da se u jedan sat ostvari 4 pretjecanja promatrajuci jedan smjer zone
odvojenog prometa u cijeloj Sirini. Za model je procijenjeno da pretjecanje brodova
nastaje slucajno u prosjeku svakih 15 minuta, Sto je opisano eksponencijalnom
razdiobom (Slika 31):

1
— -t/15
f(®) T

Nakon nastanka broda u pretjecanju entitet dolazi u modul Assign TCPA Status u kojem
se dodjeljuju atributi razina rizika od sudara i TCPA.
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Razina rizika od sudara (Cs) je atribut kojim se opisuje stupanj opasnosti za vrijeme
mimoilaZenja s drugim plovilom dodjeljujuci plovilu odgovarajudi status kako slijedi:

Cs=1 oznacava status pratnja (Follow) kada je CPA plovila izmedu 2i5M, a
casnik periodi¢no provodi:
- vizualni nadzor plovila
- otkrivanje i plotiranje plovila na radaru
- nadzor plovila radarom.

Cs=2 oznacava status oprez (Attention) kada je CPA broda izmedu 0,512 M, a
Casnik periodi¢no provodi prethodne i sljedece dodatne radnje:
- otkrivanje plovila AIS-om
- otkrivanje plovila na ECDIS-u
- poziv putem VHF-a (po potrebi).

Cs =3 oznacava status izbjegavanje (Manoeuvre) kada je CPA broda manji od
0,5 M, a ¢asnik provodi sve prethodne i sljede¢e dodatne radnje:
- simuliranje izmjene kursa na ARPA radaru
- izmjena kursa broda za izbjegavanje sudara odnosno povecanje CPA
vrijednosti.

Brodovi s kojima je toCka mimoilaZenja ve¢a od 5 M nisu uzeti u obzir jer se smatra da su
na sigurnoj udaljenosti te njima Casnik straze ne mora posvecivati pove¢anu pozornost.
Prosjecna Sirina zone odvojene plovidbe TSS Dover jednog smjera iznosi oko 4 M i pod
pretpostavkom da brod brzinom 21 ¢v plovi pretezno krajnjom lijevom stranom,
procjenjuje se da 50% okolnog prometa ima status pratnja, dok ostalih 50% jednakim
omjerom ima status oprez i izbjegavanje. Funkcija dodjeljivanja razine rizika sudara za
model odredena je slu¢ajnom varijablom prema izrazu:

1, R<05
(28)
C,=4{2, 05<R<075
3, R>0,75

Atribut TCPA odreduje vrijeme do najbliZe tocke mimoilaZenja. Za model se smatra da
radnje vezane za brodove u pretjecanju Cije mimoilaZenje nastupa kasnije od 36 minuta
pripadaju rutinskim radnjama motrenja horizonta i nadzora navigacijskih instrumenata
opisanim u poglavlju 4.3.6. Motrenje brodova ¢iji je 12<TCPA<36 minuta u trenutku
pocetnog pracenja broda smatra se najces¢im, odnosno da se pojavljuje u 90% slucajeva.

Motrenje brodova ¢iji je pocetni TCPA<12 minuta u trenutku uocavanja broda, smatra se
rijetkim, odnosno pojavljuje se u 10% slucajeva kasnog otkrivanja manjih plovila ili
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pretjecanju brodova Cija je relativna brzina pribliZzna brzini kretanja vlastitog broda.
Funkcija dodjeljivanja atributa TCPA odredena je slu¢ajnom varijablom prema izrazu:

UNIF (2,6) , R<0,02
TCPA={ UNIF(6,12) , 002<R<0,1 (29)
UNIF (12,36) , R>0,1

KriZanje kurseva

TSS Dover presijecanjem dnevno preplovi oko 120 brodova. Na tom podrucju dnevni
neodredeni promet iznosi oko 37 ostalih raznih plovila [40]. Broj ukljucivanja ili
izdvajanja iz zone odvojene plovidbe nije poznat. Stru¢nom procjenom te osobnim
ispitivanjima Casnika koji plove tim podrucjem procijenjeno je da do kriZanja kursova
dolazi u prosjeku dva puta u strazi. Za model je procijenjeno da kriZanje kurseva
brodova nastaje slu¢ajno u prosjeku svakih 120 minuta, Sto je opisano
eksponencijalnom razdiobom (Slika 71):

1
- ,—t/120
f(®) 70°¢

Mean = 120,00\

TP @
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Slika 71 Eksponencijalna razdioba srednje vrijednosti 120 min

Nakon nastanka broda u kriZanju kurseva entitet dolazi u modul Assign 2 TCPA Status u
kojem se dodjeljuju atributi razina rizika od sudara i TCPA.

Razina rizika od sudara se dodjeljuje istim na¢elom kao u slucaju pretjecanja brodova,
ali sljede¢om vjerojatnoscu:

1, R<0,3
C,=41 2, 03<R<0,6 (30)
3, R>06

Atribut TCPA poprima vrijednosti kako slijedi:
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UNIF (2,6) , R<02
TCPA ={ UNIF (6,12) , 02<R<0,6
UNIF (12,36) , R>06

(1

Iz izraza je vidljiva veca vjerojatnost krac¢ih vrijednosti TCPA u slucaju kriZzanja kurseva
nego kod pretjecanja brodova. To je izvjesno zbog moguénosti nepredvidivog
ukljucivanja ili odvajanja brodova iz zone odvojene plovidbe ili uslijed kriZanja s brodom
velike brzine poput vrlo brzih putnickih brodova na redovnim linijama.

U narednom modulu Assign Task Number entitetu se dodjeljuje atribut TaskNumber (n:)
koji oznacava broj radnji koje ¢e Casnik straze odraditi za svaki uoceni brod.

Broj radnji procijenjen je motrenjem ispitanika na simulatoru Transas 4000 prilikom
provodenja radnji izravno vezane za izbjegavanje broda. Za analizu je uzeto u obzir
jedno izbjegavanje broda po ispitaniku odnosno ukupno 10 izbjegavanja. Za model je
broj radnji odreden funkcijom zaokruzivanja vrijednosti trokutne razdiobe na prirodne
brojeve, Ciji je izraz:

f(n:) =|TRIA (4,6,6,9,7)]

Mean =6,8000
\

Mean =6,7798
\

09V

08+

0,7

0,6

05

04—

P(x)

8
10,0

5,0% 90,0% 5,0%
5,219 8,739

Slika 72 Trokutna razdioba za odredivanje broja radnji pri izbjegavanju broda
U modulu TimeStep and TotalTask Variable entitetu se dodjeljuje atribut vremenski
korak i odreduje se varijabla ukupni broj radnji. Vremenski korak (TS) odreduje vrijeme
izmedu dviju uzastopnih radnji u nizu nakon uocavanja broda, a zadan je izrazom:

TS =TCPA/n; (32)
Varijabla ukupni broj radnji (N¢) koristi se kasnije u sklopu za izracun vremena Cekanja

pojedine radnje, a u ovome modulu se odreduje i poprima vrijednost broja radnji za
uoceni brod:
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Ne=ng

Daljnjim tijekom entitet dolazi u petlju dupliranja odnosno generiranja potrebnog broja
radnji. U modulu odlucivanja No of Tasks GT 0? ispituje se zadovoljava li se uvjet:
ne >0

Ukoliko je uvjet tocan, entitet se usmjerava u modul Separate 2 gdje dolazi do dupliranja
entiteta sa svim pripadaju¢im atributima. Originalni atribut se prosljeduje dalje u logicki
sklop, a duplikat odlazi u modul Reduce Task Number gdje se mijenja vrijednost prema
izrazu:

ne=ne-1
te vra¢a u modul odlucivanja.
Generiranjem potrebnog broja entiteta, n: postiZze vrijednost 0. Istim modulom
odlucivanja posljednji entitet se usmjerava u logi¢ku cjelinu adaptivnog sustava
modulom Route 1 to Adaptiation Control Station kao kontrolni entitet za procjenu
oteZane okolnosti.

Svi izvorno generirani entiteti nakon dupliranja dolaze u modul Assign Waiting time ship
gdje se dodjeljuje vrijeme ¢ekanja radnje u nizu (tws) prije propustanja u glavni procesni
sklop, a zadano je izrazom:

tws = TS(n, — 1) + TRIA(—0,5,0,0,5) [min] (33)

Svrha ovog atributa je distribuiranje radnji tijekom zadanog TCPA te pravovremeno
propustanje dalje u model. Trokutna razdioba u izrazu daje razinu slucajnosti.

Dodjeljivanjem navedenih atributa entiteti dolaze u modul odlucivanja What Collision
Status? gdje se usmjeravaju u tri smjera ovisno o statusu, odnosno vrijednosti atributa Cs
za daljnje dodjeljivanje obiljeZja.

Status Pratnja

Radnjama atributa Cs = 1 u modulima Assign Importance and Max Priority Follow te
Assign ProcessingTime and WaitingTime Follow dodjeljuju se atributi vaZnost, najveci
prioritet, vrijeme Cekanja i procesno vrijeme.

Prema rezultatima anketnog upitnika za nadzor broda statusa Pratnja deduktivno je
odredena vaznost i vrijeme Cekanja.

Vaznost je odredena nacelom da prvih 50% radnji (brod na vecoj udaljenosti) ima nizu
vrijednost od posljednjih 50% radnji (brod na manjoj udaljenosti). Dodjeljivanje
vaznosti zadano je izrazom:
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( n
| 3 ) — < 0,5
N, (34)
I =fn,Ny) = i

0,5

»
=&
v

Najveci prioritet je Pmax = 5.

Vrijeme Cekanja (tw) je zadano prema izrazu:

0,5+ (TRIA(2,6,10)), =3
tw=fU) = (35)
TRIA(0,5,1,2), =4

Procesno vrijeme radnji odredeno je na temelju mjerenja vremena izvodenja radnji
izravno vezanih uz nadzor i izbjegavanje brodova na simulatoru Transas 4000. Analizom
68 provedenih mjerenja, izabrana je lognormalna razdioba. Odbacivanjem netipi¢nih
vrijednosti izvan triju standardnih devijacija, ulazni parametri iznose u=0,26, 0/=0,243
(Slika 73). Razdioba je zadana u minutama i izrazom:

0,262
u=1In =—1,66
10,2432 + 0.262

0.243 2 + 0,262
o= [In 0.262 = 0.79

e—(ln(tp)+1,66)2/1,26

f&) = 0.79t,VZn

P(x)

90,0% 5,0% >

0,113 0,761

Slika 73 Lognormalna razdioba procesnog vremena nadzora i izbjegavanja broda
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Srednja vrijednost procesnog vremena radnji iznosi 0,32 minute.

Prihvacen je pomak razdiobe od +0,06 minuta odnosno 3,6 sekundi jer nije zabiljezena
niti jedna radnja provedena za krace vrijeme. Ove vrijednosti procesnog vremena
primjenjuju se za radnje svih statusa uocenog broda.

Status Oprez

Radnjama atributa Cs = 2 u modulima Assign Importance and Max Priority Attention i
Assign ProcessingTime and Waiting Time Attention dodjeljuje se vaZnost, najveci prioritet,
vrijeme Cekanja i procesno vrijeme radnje. Prema rezultatima anketnog upitnika za
nadzor broda statusa Izbjegavanje deduktivno je odredeno dodjeljivanje vaznosti za
status Oprez koje je zadano izrazom:

n
(4, L<os5
! N (36)
I =f(n,Ny) = n
IK 5, -—X£>0/5
N,

Najveci prioritet je Pmax= 7.
Vrijeme Cekanja (tw) je zadano prema izrazu:

0,5+ (TRIA(2,6,10)), =4

tw = f(D) ={ (37)
TRIA(0,5,1,2), I=5

Status Izbjegavanje

Radnjama atributa Cs = 3 u modulima Assign Importance and Max Priority Manoeuvre i
Assign ProcessingTime and WaitingTime Manoeuvre dodjeljuju se atributi vaZnost,
najvedi prioritet, vrijeme cekanja i procesno vrijeme.

Prema rezultatima anketnog upitnika za nadzor broda statusa Izbjegavanje atributi za
sve radnje su:

I =5
Prmax =7
tw  =TRIA(0,5,1,2) [min] (Slika 12).

Svi entiteti nakon dodjeljivanja pripadajuéih obiljeZja dolaze u modul Assign Increase
Importance IF TCPA LT 6 and STATUS A or M . U ovome modulu se ispituje posebno
opasna okolnost je li se plovilo kasno uocilo ili detektiralo radarom, odnosno da je
TCPA<6 min i prolazi li blizu vlastitog broda, odnosno da je CPA<2 M. U tom slucaju sve
radnje poprimaju vecu vaznost za jednu razinu, a funkcija ispitivanja je zadana prema
izrazu:
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I+1, TCPA<6 N(C;>1
I = f(TCPA,C,) = { (38)
I, TCPA>6V (=1

Ovim korakom sve radnje za uoceni brod imaju potrebne atribute za pravovremeno
provodenje. Hold Ship Tasks jest modul koji zadrZava entitete nastale vanjskim
pobudama u redu ¢ekanja, sve do njihovog trenutka odredenog za provodenje. U modelu
postoji zaseban kontrolni logicki sklop koji provjerava za svaki pojedini entitet nastao
uoCavanjem broda, je li nastupilo vrijeme provodenja.

Remove Due

Task Collision i %\

Search Due I Avoiding ¢ resianN Route Collision
Task Collision . sign New )

IFound Removed E ntity EnIryTime | tasks to Station

Avoiding Task Arrival
4

Create Time \ .

Control Entity I
0

Not Found

Felay 2 second>|'

Slika 74 Kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja niza radnji nastalih vanjskom pobudom

U modulu Create Time Control Entity nastaje kontrolni entitet na pocetku simulacije.
Dolaskom kontrolnog entiteta u modul Search Due Task Collision Avoiding provjerava se
uvjet postoji li u modulu Hold Ships Tasks bilo koja radnja kojoj je isteklo vrijeme ¢ekanja
u nizu (tws), odnosno za koju vrijedi:

t >ty +tys (39)
Ukoliko postoji radnja koja zadovoljava uvjet, modulom Remove Due Task Collision
Avoiding radnja se izdvaja iz reda ¢ekanja te ulazi u kontrolni logicki sklop. Izdvojena
radnja prosljeduje se u modul Assign New Entry Time u kojem se mijenja ulazno vrijeme
premaizrazut, =t.

Modulom Route Collision tasks to Station Task Arrival izdvojena radnja usmjerava se ka
dodjeljivanju prioriteta i dalje u tijek modela. Ovim korakom radnja nastala vanjskom
pobudom odlazi u kratkorotno pamcenje Casnika, odnosno Casnik postaje svjestan
potrebe za provedbom radnje.

Nakon izdvajanja odabrane radnje ili ukoliko kontrolni entitet ne pronade radnju koja
zadovoljava uvjet iz izraza (39) modulom Delay 2 seconds kontrolni entitet se zadrzava 2
sekunde te ponavlja cijeli postupak.
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4.3.6. Motrenje horizonta i nadzor navigacijskih instrumenata

Radnje vizualnog motrenja horizonta (Lookout) i vizualnog nadzora navigacijskih
instrumenata i pokazivaca (Monitoring Navigation Control Data) jesu radnje kojima se
nadziru sva bitna stanja i operacije na zapovjednickom mostu i u okolini broda. Takav
nadzor Casnik straze izvrSava gotovo neprekidno te je neophodan za odrZavanje
svjesnosti situacije na mostu, u okolini i opéenito broda u prostoru. Radnje motrenja se
mogu smatrati skupinom radnji nadzora plovidbe, medutim mogu biti potaknute i bilo
kojim drugim dogadajem ili stanjem na brodu ili izvan njega.

S obzirom da se ove radnje provode razmjerno Cesto i kratkoro¢no, gotovo bez obzira
provodi li se trenutno neka druga rutinska radnja, u modelu je odredeno da obje radnje
ne predstavljaju entiteti nego posebno stanje resursa Zastoj (Failure). Vrijeme izmedu
ponavljanja te procesno vrijeme trajanja obje radnje odredeno je mjerenjima tijekom
ispitivanja na simulatoru Transas 4000.

Motrenje horizonta obuhvaca pogledavanje ¢asnika straZe u svim smjerovima uokolo
broda s i bez koriStenja dalekozora, te s osnovnim ciljem otkrivanja:
e svih okolnosti u okolnom pomorskom prometu
e manjih plovila i plutajuc¢ih objekata koje nije moguce ili se teSko mogu otkriti
radarskim uredajem
e promjena u lokalnim oceanografskim i meteoroloskim uvjetima
e bilo kakvih drugih okolnosti koje mogu utjecati na sigurnost broda ili tijek
odluka Casnika.
Zastoj koji predstavlja vizualno motrenje je kratkoro¢no stanje resursa, odnosno:
e casnik ukoliko je bio slobodan ne zapocinje s provodenjem nove rutinske
radnje ili
e ukoliko je provodio rutinsku radnju, privremeno ju obustavlja.
U slucaju provodenja rutinske radnje, po isteku zastoja casnik nastavlja s prekinutim
provodenjem za ostatak procesnog vremena. U slucaju hitnih radnji ne dolazi do zastoja.

Analizom 10 prosje¢nih vremena ponavljanja vizualnog motrenja izabrana je
lognormalna razdioba ¢iji ulazni parametri iznose w=4,696, ¢=1,312 (Slika 75).
Razdioba je zadana u minutama i izrazom:

( 4,6962
=In
V1,3122 + 4,6962

> = 1,509

1,312 2 + 4,6962
= |ln = 0,274

4,6962
f(t) — 1 e—(ln(t)—1,509)2/0,15
0,274tV 2m

118



06°/

Mean =4,7030
051 | v
' Mean = 4,6964
Y
041
—
Kol
A, 03+
02+
0,11 /
00
-~ N

10

< 5,0% 90,0% 5,0% >

2,881 7,101

Slika 75 Lognormalna razdioba vremena ponavljanja motrenja horizonta
Srednja vrijednost izmedu dvaju uzastopnih ponavljanja iznosi 4,7 minuta.
Analizom 121 procesnog vremena trajanja vizualnog motrenja rezultati su pokazali
podudarnost s Weibullovom razdiobom. Odbacivanjem netipi¢nih vrijednosti izvan triju

standardnih devijacija, ulazni parametri iznose a = 1,2687 i f = 10,8903 (Slika 76).
Razdioba je zadana u sekundama i izrazom:

t
f(tp) = 0r0613tp0'2687e_(10,8ﬁ)1,2687

0,08%/
Mean = 15,000
N
Mean = 14,990
0,06+ \/
—_
X004
A,
002+
- IR
o o [To) o o}
~— — N N ™ ™ < <t

5, 0% 90,0% 5,0% >

5,93 30,74

Slika 76 Weibull razdioba procesnog vremena trajanja motrenja horizonta
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Srednja vrijednost procesnog vremena iznosi 15 sekundi. Prihvacen je pomak razdiobe

od +4,88 sekunde jer se gledanje krace od tog vremena (Glance) zanemaruje za potrebe

modela.

Vizualni nadzor navigacijskih instrumenata i pokazivaca obuhvaca motrenje:

e pozicije broda

e kursa broda

e brzine broda preko dna

e brzine broda kroz vodu

e vremena, udaljenosti i azimut
do iduce tocke okreta

brzine okreta broda
otklona kormila

okretaja pogona

smjera i brzine vjetra
temperature mora
temperature i tlaka zraka

e dubine mora e inklinacije broda
e prijedenog puta e osvjetljenja pokazivacaidr.

Zastoj koji predstavlja vizualni nadzor navigacijskih instrumenata je kratkoroc¢no stanje
resursa, odnosno ¢asnik:
e ukoliko je bio slobodan ne zapocinje s provodenjem nove rutinske radnje ili
e ukoliko je provodio rutinsku radnju, dovrsSiti ¢e radnju te zapoceti s viremenom
zastoja.

Analizom 10 prosjecnih vremena ponavljanja vizualnog nadzora navigacijskih
instrumenata izabrana je lognormalna razdioba ¢iji ulazni parametri iznose w=3,01,
01=0,87 (Slika 77). Razdioba je zadana u minutama i izrazom:

3,012
i=1In = 1,062

V0,872 + 3,012

0,872 + 3,012
o= |ln = 0,283

3,012
f(t) — 1 e—(ln(t)—1,062)2/0,16
0,283tv2m
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Slika 77 Lognormalna razdioba vremena ponavljanja nadzora navigacijskih instrumenata i pokazivaca
Srednja vrijednost izmedu dva uzastopna ponavljanja iznosi 3 minute.
Analizom 263 procesna vremena trajanja vizualnog motrenja rezultati su pokazali
podudarnost s lognormalnom razdiobom. Odbacivanjem netipi¢nih vrijednosti izvan
triju standardnih devijacija, ulazni parametri iznose w=13,508, 0/=10,057 (Slika 78).
Razdioba je zadana u sekundama i izrazom:

< 13,5082
n

/10,0572 + 13,5082

) = 2,383

10,057 2 + 13,5082
7= " 13,5082 = 0,664
f(t) = ; e—(ln(t)—2,383)2/0,882
0,664tV2n
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Slika 78 Lognormalna razdioba procesnog vremena trajanja vizualnog nadzora navigacijskih instrumenata
i pokazivaca

Srednja vrijednost procesnog vremena iznosi 16,2 sekunde. Prihvacen je pomak
razdiobe od +2,68 sekunde jer se gledanje kra¢e od toga vremena zanemaruje za
potrebe modela.

4.3.7. Dodjela prioriteta

Svi entiteti namijenjeni za prolaz kroz cjelinu adaptivnog sustava i kasnije kratkoro¢nim
pamcenjem casnika, nakon uredivanja osnovnih atributa, prolaze kroz logicki sklop za
dodjelu prioriteta (Slika 79). Entiteti ulaze u sklop modulom Station Task Arrival, a u
modulu Assign Priority se dodjeljuje prioritet prema izrazu (3). U narednom modulu
Assign Picture by Task Priority dodjeljuje se odgovarajuca slika entitetu radi lakSeg
pracenja rada modela. Modulom Route to Station Adaptive Module potpuno uredeni i
dovrseni entiteti izlaze iz cjeline radnji prema cjelini adaptivnog sustava.

Station Task
Anmival

— ; : ori Assign Task Route to Station
AN e icture by Pn‘on‘] Adaptive Module

Slika 79 Logicki sklop dodjele prioriteta
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4.4. ADAPTIVNI SUSTAV

Ovom cjelinom ureduje se rad adaptivnog sustava kojem je cilj smanjenje opterecenja
Casnika u oteZanim okolnostima.

4.4.1. Opce pretpostavke
Opce pretpostavke rada adaptivnog sustava jesu:

e Za vrijeme plovidbe neprekidno se automatski ispituju okolnosti na brodu i u
okolini (u granicama moguc¢nosti opreme na zapovjednickom mostu).

e Automatska aktivacija nastupa u trenutku nastanka oteZzane okolnosti i
automatski se deaktivira prolaskom oteZane okolnosti.

e Automatski aktiviran sustav ostaje aktivan najmanje 3 minute.

e Casnik straZe moZe osobno aktivirati adaptivni sustav u slu¢aju radnog
preopterecenja.

¢ Rucno aktiviran sustav ostaje aktivan najmanje 5 minuta.

e Aktivan adaptivni sustav upravlja preusmjeravanjem odgodivih usmenih
poziva i zadrZavanjem ostalih odgodivih pobuda u svojoj memoriji do trenutka
deaktivacije.

U modelu se rad adaptivnog sustava simulira sljede¢im funkcijama:

e procjena oteZanih okolnosti
e aktivacija adaptivnog sustava i
e upravljanje odgodivim pobudama.

4.4.2. Procjena oteZanih okolnosti

OteZana okolnost je okolnost na ili oko broda za vrijeme koje je neophodna povecana
pozornost casnika straze te pravovremeno provodenje radnji visokog prioriteta.
OteZanu okolnost je moguce u tehnickom i elektronickom obliku o¢itati i prepoznati te
koristiti kao uvjet za automatsku aktivaciju adaptivnog sustava. U ovom istraZivanju
oteZanim okolnostima smatraju se:

e jedanili viSe brodova u okolini stupnja opasnosti 3 (status izbjegavanje) za
koga vrijedi TCPA<15 minuta

e dvaiili viSe brodova u okolini stupnja opasnosti 2 (status oprez) za koje vrijedi
TCPA<15 minuta

e (Cetiri ili viSe brodova u okolini stupnja opasnosti 2 i 1 (status oprez i pratnja)
za koje vrijedi TCPA<15 minuta

e vrijeme izmjene kursa na planiranoj tocki okreta

e primitak poziva pogibelji bilo kojim pismenim putem
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e oglaSavanje bilo koje uzbude statusa uzbuna.

Prve tri oteZane okolnosti vezane za okolni pomorski promet moguce je prepoznati
automatskim putem koriste¢i postojeCe elektronicke podatke CPA i TCPA plotiranih
brodova na ARPA radaru.

OteZanu okolnost izmjene kursa na planiranoj toCki okreta mogucée je prepoznati
automatskim putem koriste¢i ECDIS i elektronicke podatke udaljenosti, azimuta i
vremena do iduce toCke okreta planiranog plovidbenog puta.

Primitak poziva pogibelji pismenim putem obuhvacéa poruke primljene Inmarsat C, VHF
DSC, MF/HF DSC ili Navtex sustavom. OteZanu okolnost moguce je prepoznati
povezivanjem navedenih sustava koji pripadaju¢im kodom prepoznaju prioritet poruke
te oglasavaju uzbudu.

OteZanu okolnost oglasavanja uzbune ili bilo koje druge uzbude visoke vaZnosti moguce
je prepoznati koriste¢i brodski BAM sustav.

Funkcija procjene oteZanih okolnosti provodi se koristeci:

e logicki sklop redova ¢ekanja i
e kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja.
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Slika 80 Logicki sklop redova ¢ekanja i pocetni dio kontrolnog logickog sklopa vremena ¢ekanja

Logicki sklop redova cekanja prikuplja i zadrzava entitete Cijom se provjerom
utvrduje nastanak moguce oteZane okolnosti.
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Iz cjeline radnji entiteti za procjenu okolnosti i aktivaciju adaptacije koji prenose sve
atribute pripadajucih nastalih radnji ulaze u cjelinu adaptivnog sustava kroz modul
Adaptation Control Station. U narednom modulu odlu¢ivanja Which Task Type? entiteti
se usmjeravaju za provjeru nastanka oteZane okolnosti u tri pravca ovisno o vrsti:

e entiteti koji predstavljaju brodove u okolnom prometu

e entiteti koji predstavljaju tocku okreta

e entiteti koji predstavljaju poruke pogibelji i uzbune.

Entiteti koji predstavljaju brodove u okolnom prometu ulaze u modul Hold TCPA Control
koji sve entitete s pocetnim TCPA>15 minuta zadrzava u redu ¢ekanja. U trenutku kada
se postigne TCPA<15 minuta kontrolni logic¢ki sklop TCPA Control Logic premjeSta
entitet u modul Hold Ships gdje se entiteti zadrzavaju za preostalo TCPA vrijeme. Redovi
¢ekanja u tom modulu grupirani su po statusu broda. Na opisani nacin kontrolnim
logickim sklopom vremena moZe se pratiti kojeg statusa i koliko brodova casnik straze
nadzire u posljednjih 15 minuta prije najbliZe tocke mimoilaZenja.

Entiteti koji predstavljaju radnju tocke okreta ulaze u modul Hold WP Turn gdje se
entiteti zadrZavaju u redu ¢ekanja 5 minuta. Uzimajuéi u obzir procesno vrijeme izmjene
kursa na toCki okreta (poglavlje 4.3.3.2) i kratkorocan povecan nadzor prije i poslije
okreta smatra se da je najmanje 5 minuta neophodno za povecanu pozornost ¢asnika za
siguran postupak okreta.

Entiteti koji predstavljaju poruke pogibelji i uzbune ulaze u modul Hold Distress koji sve
entitete zadrzava u redu ¢ekanja 5 minuta. Kao i u ranijem slucaju, smatra se da je
najmanje 5 minuta neophodno za povefanu pozornost casnika radi tocnog i
pravovremenog postupanja nakon uzbune ili primitka poruke pogibelji.

Kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja upravlja s vremenom zadrZavanja entiteta u
logickom sklopu redova ¢ekanja (Slika 81).

U modulu Create Time Control Entity 2 nastaje kontrolni entitet poCetkom simulacije.
Prva petlja naziva se TCPA Control Logic koja testira atribut TCPA entiteta koji
predstavljaju brodove u okolnom prometu. U modulu Search Due Ship In Hold TCPA
Control testira se postoji li bilo koji entitet u redu ¢ekanja modula Hold TCPA Control za
koji vrijedi:

t > (t, +TCPA) — 15 [min] (40)
Ukoliko postoji entitet koji zadovoljava uvjet, narednim modulom Remove Due Ship From
TCPA Control entitet se izdvaja iz reda ¢ekanja te ulazi u modul Hold Ships.

Nakon provjere kontrolni entitet se usmjerava u narednu petlju i modul Search Due Ship
in Hold Follow. U tom modulu provjerava postoji li bilo koji entitet u redu cekanja
modula Hold Ships koji predstavlja brod statusa pratnja za koji vrijedi:

t >t,+TCPA [min] (41)
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Ukoliko postoji entitet koji zadovoljava uvjet, narednim modulom Remove Due Ship 1
entitet se izdvaja iz reda ¢ekanja i usmjerava u otpad (modul Dispose 14).

Isti postupak koristeci izraz (41) ponavlja se u naredne dvije petlje za provjeru entiteta
koji predstavljaju brodove u okolnom prometu statusa paznja i izbjegavanje.

U modulu Search Due WP in Hold WP Turn provjerava se postoji li bilo koji entitet u redu
cekanja modula Hold WP Turn Koji predstavlja tocku okreta za koji vrijedi:

t>t,+5 [min] (42)

Ukoliko postoji entitet koji zadovoljava uvjet, narednim modulom Remove Due WP,
entitet se izdvaja iz reda ¢ekanja i usmjerava u otpad.

Kontrolni entitet dolazi do konacne petlje i modula Search Due Distress in Hold Distress
gdje se provjerava postoji li bilo koji entitet u redu ¢ekanja modula Hold Distress koji
predstavlja uzbunu ili poruku pogibelji za koji vrijedi izraz (42). Ukoliko postoji takav
entitet modulom Remove Due WP, entitet se izdvaja iz reda ¢ekanja i usmjerava u otpad.

Kontrolni entitet odlazi u modul 4 Delay 2 sec gdje se zadrzava 2 sekunde te nastavlja
cjelokupni proces iznova od prve petlje.

4.4.3. Aktivacija adaptivnog sustava
Funkcija adaptacije se moze aktivirati na dva nacina:

e rucnoi
e automatski.

Sukladno podjeli i logicki sklop aktivacije adaptivnog sustava podijeljen je u dvije petlje,
prva se odnosi na ru¢nu, a druga na automatsku aktivaciju (Slika 82).

Ruéna aktivacija simulira Casnika straze koji samostalno procijeni da je privremeno
radno preoptereen te rucno aktivira adaptivni sustav. Rucno aktiviran sustav se
automatski deaktivira i vra¢a u normalno stanje nakon 5 minuta.

Radno opterecenje ¢asnika je utjecaj nastalih obveza neprovedenih radnji na mentalno
stanje i svjesnost o okolnostima ¢asnika. Mjera za radno optereéenje je ukupni zbroj
prioriteta nastalih rutinskih i hitnih radnji te radnji distraktora u pripadaju¢im
redovima ¢ekanja kratkoro¢nog pamcenja (vidi poglavlje 4.5.3), odnosno:

n n n
radno opteretenje = Z Pg; + Z Py; + Z Pp; (43)
i=1 i=1 i=1

gdje je:
Pr - prioritet rutinske radnje
Py - prioritet hitne radnje
Pp - prioritet radnji distraktora.
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Preopterecenje nastupa ukoliko je radno opteretenje vefe od osobne granicne
vrijednosti, te se moZe bitno razlikovati od osobe do osobe temeljem iskustva, znanja i
sposobnosti. Za model je osobna grani¢na vrijednost odredena empirijski te ne
predstavlja stvarnu osobnu granicu nego procijenjenu granicu kao baza za mjerenje
odnosa preopterecenja s i bez koriStenja adaptivnog informacijskog sustava.

Stoga, u modelu se pretpostavlja da c¢asnik postaje preopterecen ukoliko radno
optereCenje prema izrazu (43) poprima vrijednost 20. Medutim, smatra se da u
stvarnosti casnik nece prelaskom osobne granice preopteretenja istog trenutka
aktivirati adaptivni sustav, a povrh toga smatra se da kratko vrijeme provedeno u
grani¢nom preopterecenju jest prihvatljivo. Stoga, pretpostavljeno je da ¢e casnik
aktivirati sustav na 25% veéem opterecenju od grani¢nog odnosno na vrijednosti 25.

U logickom sklopu modulom Create Time Control Entity 3 nastaje kontrolni entitet
pocetkom simulacije i ulazi u modul odlucivanja Decide Adaptation Activate Manually?
SUM P. Modulom odlucivanja provjerava se radno preopterecenje ¢asnika izrazom:

{ n n n
T, Z Pri + Py + ) Pp; > 25
radno preopteretenje? = i=1 i=1 i=1 (44)
|
k F, ostalo

Grani¢na vrijednost radnog opterecenja vrijednosti 25 dodijeljena je subjektivno
temeljem stru¢ne procjene. Dva primjera scenarija radnog preopteretenja i rucne
aktivacije adaptacije jesu:

e Primjer 1 - sedam radnji koje ¢ekaju na provodenje u isto vrijeme:
dvije radnje u nizu za brod statusa paznja (P1,2=4)

o

dvije radnje u nizu za uzbudu razine alarm (P34=5)

jedna radnja odredivanja pozicije broda (Ps=4)

jedna radnja poziv brodskim internim telefonom (Ps=3)

jedna radnja poruke upozorenja putem satelitskog sustava(P=3).

7
radno opteretenje = z P, = 28

=1

e Primjer 2 - devet radnji koje Cekaju na provodenje u isto vrijeme:
jedna radnja u nizu za brod statusa paZnja (P:=5)

O

dvije radnje u nizu za dva broda statusa pratnja (Pz3=3, P45=4)
jedna radnja ispravka kursa broda (Ps=3)

jedna radnja poziv satelitskim telefonom (P7=2)

dvije radnje u nizu za uzbudu razine paznja (Pg9=3).

9
radno opteretenje = Z P, =27
i=1
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Ukoliko je nastupilo radno preopterecenje, kontrolni entitet se prosljeduje u modul
Assign Manual Adaptation Activation gdje varijabla Adaptation poprima vrijednost:

Adaptation = 1

¢ime adaptivni sustav postaje aktivan. Modulom Record Manual Adaptation Counter
biljeZi redni broj rucne aktivacije, a modulom Delay 5 min entitet se zadrzava 5 minuta.
Nakon isteka vremena zadrzavanja petlja se ponavlja.

U sluCaju da nije nastupilo radno preopterecenje ili je istekom vremena radno
opterecenje ispod granicne vrijednosti, kontrolni entitet se prosljeduje u petlju
automatske aktivacije.

Automatska aktivacija nastupa kada se zadovolji jedan od uvjeta oteZanih okolnosti i
traje dok je uvjet na snazi, ali ne krace od 3 minute, radi sprjeCavanja nepotrebne
ucestale i kratkotrajne aktivacije i deaktivacije sustava.

U logickom sklopu, nakon petlje ru¢ne aktivacije, kontrolni entitet dolazi do modula
odlucivanja Decide Condition for Adaptation? Kkojim se provjeravaju uvjeti oteZane
okolnosti izrazom:

T, nf+ng=24Vn,=22Vn, =21Vn,, 21Vngs =1

otezana okolnost? = (45)
F, np+n, <4Ang, <2Anp, =0An,, =0Ang;=0

gdje je:
ns - broj entiteta koji predstavljaju brod statusa pratnja u redu ¢ekanja modula
Hold Ships

ne - broj entiteta koji predstavljaju brod statusa paZnja u redu ¢ekanja modula
Hold Ships

nm - broj entiteta koji predstavljaju brod statusa izbjegavanje u redu cekanja
modula Hold Ships

nwp — broj entiteta koji predstavljaju to¢ku okreta broda u redu ¢ekanja modula
Hold WP Turn

ngis — broj entiteta koji predstavljaju poruku pogibelji ili uzbunu u redu ¢ekanja
modula Hold Distress.

Nastupanjem otezane okolnosti, kontrolni entitet se prosljeduje u modul odlucivanja Is
Adaptation Already Active? gdje se preispituje varijabla adaptation, odnosno je li
adaptacija ve¢ aktivna izrazom:

T, adaptation =1

adaptacija aktivna? = { . (46)
F, adaptation =0
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Ukoliko adaptacija nije aktivna kontrolni entitet ulazi u modul Assign Activate
Adaptation gdje varijabla Adaptation poprima vrijednost:

Adaptation = 1

¢ime adaptivni sustav postaje aktivan. Nakon aktivacije modulom Record Automatic
Adaptation Counter biljeZi se redni broj automatske aktivacije, a modulom Delay 3 min
entitet se zadrzava 3 minute. Nakon isteka vremena zadrzavanja petlja se ponavlja.

Ukoliko je adaptacija ve¢ bila aktivna kontrolni entitet se modulom 5 Delay 2 sec
zadrzava 2 sekunde, a modulom Record Time Adaptation Active over 3 min in SEC biljeZi
se vrijeme aktivne adaptacije preko 3 minute. Po zavrsetku, petlja se ponavlja. Slijedom
navedenog svakim automatskim ukljuc¢ivanjem sustav je aktivan 3 minute, nakon cega
slijedi ispitivanje uvjeta uzastopno svake 2 sekunde.

Ako oteZana okolnost nije nastupila ili prolaskom oteZane okolnosti, iz modula Decide
Condition for Adaptation? kontrolni entitet u modulu odlucivanja Is Adaptation Already
Inactive? ispituje je li adaptivni sustav ve¢ neaktivan na temelju izraza (46). Ukoliko je
sustav aktivan modulom Assign Deactivate Adaptation varijabla Adaptation poprima
vrijednost:

Adaptation =0

¢ime adaptivni sustav postaje neaktivan. Nakon deaktivacije i u slucaju da je sustav ve¢
neaktivan modulom 6 Delay 2 sec kontrolni entitet se zadrZava 2 sekunde.

Ovim korakom je petlja automatske aktivacije adaptivnog sustava zavrSena stanjem bez
oteZane okolnosti i neaktivnim sustavom. Kontrolni entitet zapocinje ponovno
ispitivanje od pocetka petlje rucne aktivacije.

4.4.4. Upravljanje odgodivim pobudama

S obzirom da entiteti predstavljaju radnje ¢asnika, temeljem uzrocno-posljedicne veze,
utjecajem adaptivnog sustava na radnje simulira se utjecaj i na pobude.

Funkcija upravljanja odgodivim pobudama za vrijeme aktivhog adaptivnog sustava
obuhvaca:

e slobodno propustanje svih radnji koje nisu odgodive

e preusmjeravanje odgodivih radnji koje su tipa usmenog poziva
e zadrZavanje ostalih odgodivih radnji do trenutka deaktivacije
e postupno otpusStanje radnji nakon deaktivacije,

a izvrSava se koristedi:

e logicki sklop upravljanja odgodivim pobudama i
e kontrolni logicki sklop otpustanja.
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Slika 83 Logicki sklop upravljanja odgodivim pobudama

U logicki sklop upravljanja odgodivim pobudama entiteti iz cjeline radnji ulaze kroz
modul Station Adaptive module. Modulom odlucivanja Is a Delayable Task? provjeravaju
se radnje jesu li odgodive ispitivanjem atributa odgodivost (D) prema izrazu:

T, D=1

odgodiva radnja? = (47)

F, ostalo
Neodgodive radnje propustaju se izravno u cjelinu radnih procesa modulom Route to
Station from Adaptive Module.

Odgodive radnje u narednom modulu odludivanja Is Adaptation Active? provjeravaju
stanje adaptivnog sustava prema izrazu (46). Ukoliko je sustav deaktiviran radnje se
propustaju izravno u cjelinu radnih procesa i time adaptivni sustav nije nijednom obliku
utjecao na radnje.

U slucaju aktivnog sustava radnje dolaze u modul odlucivanja Is it a Call Type Task? U
ovom koraku odvajaju se odgodive radnje usmenih poziva od ostalih, ¢ime se simulira
preusmjeravanje odgodivih poziva na drugo mjesto, primjerice kabinu zapovjednika
broda. Provjera vrste radnji provodi se ispitivanjem atributa VoiceCall (V) izrazom:
{T, V=1
usmeni poziv? = 48

F, V=0 (49)
Odgodivi usmeni pozivi prolaze kroz Process Reroute Call i Record Rerouted Calls koji
sluZze za prikupljanje statistickih podataka te odlaze u otpad modulom Dispose Reroute
Call to Others.
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Ostale odgodive radnje ulaze u red c¢ekanja modula Hold Delayable Tasks kojim se
simulira memorija adaptivnhog sustava. U memoriji radnje se sortiraju po svom
prioritetu na nacin da je najvisi prioritet na prvom mjestu reda ¢ekanja, odnosno da je ta
radnja prva predvidena za provodenje. Sortirane radnje se zadrZavaju u memoriji do
trenutka deaktivacije adaptivnog sustava. Nakon deaktivacije postepenim pojedina¢nim
otpuStanjem radnji iz memorije upravlja se signalima iz kontrolnog logickog sklopa
otpusStanja (Slika 84).

OtpusStena radnja prolazi kroz niz od 4 modula za prikupljanje statistickih podataka.
Pomocu Assign Variable Total Delayed Time biljezi se ukupno vrijeme zadrZavanja
odgodivih radnji, modulima Maximum delayed time value reached? i Assign Maximum
delay Time record preispituje se i biljeZi najduZe postignuto vrijeme zadrZavanja te se
pomocu Record Delayed Tasks biljezi broj i vrsta otpusStenih radnji.

Svakoj radnji nakon otpustanja dodjeljuje se novo ulazno vrijeme u modulu Assign New
Entry Time prema izrazu t, = t, gdje je t trenutno vrijeme u simulaciji. Novo ulazno
vrijeme se smatra pocetnim vremenom otpustenih radnji kojih ¢e ¢asnik straze postati
svjestan.

Pomocu posljednjeg modula Route to Station from Adaptive Module radnje izlaze iz
cjeline adaptivnog sustava k cjelini radnih procesa.

| onCrenge .. TesksinDelayable ™\, e || Signdl Release 1| DaayFsec . s Adeptation Still T

%, HddPresent? 1 Task N Inective?

Adaptation

L Dispose 13

Slika 84 Kontrolni logicki sklop otpustanja

Kontrolni logicki sklop otpustanja sluzi da bi se radnje postepeno pojedinacno
otpustale iz memorije svakih 30 sekundi, sve dok je adaptivni sustav deaktiviran. U
protivnom, deaktivacijom sustava sve zadrzane radnje bi odjednom bile otpustene, Sto
bi u stvarnosti moglo znaciti istovremeno oglaSavanje brojnih vizualnih i zvuénih
pobuda. Vrijeme izmedu dvaju otpuStanja odredeno je subjektivno i jednom odredeno
ostaje nepromjenjivo bez obzira na vrstu otpusStene radnje. Smatra se da adaptivni
sustav ne moZe znati koliko ¢e vremena Casniku straZe biti potrebno za provodenje
radnje u trenutnoj okolnosti.

Modul On Change sluzi generiranju kontrolnog entiteta u trenutku kada se promijeni
varijabla Adaptation i poprimi vrijednost 0. Tim postupkom kontrolni logicki sklop se
aktivira svakom deaktivacijom adaptivnog sustava. Kontrolni entitet modulom Tasks in
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Delayable Hold Present? ispituje postoji li radnja u memoriji adaptivnog sustava, prema
izrazu:
T, Ng >0

memorija ima radnju? = (49)
F, Ng = 0

gdje je ng broj entiteta u redu ¢ekanja modula Hold Delayable Tasks.

Ukoliko postoje zadrZane radnje u memoriji kontrolni entitet ulazi u modul Signal
Release 1 Task u kojemu se generira signal*l za otpuStanje jednog entiteta iz reda
cekanja modula Hold Delayable Tasks. Nakon upucivanja signala kontrolni entitet se
zadrzava 30 sekundi u modulu Delay 30 sec.

Narednim modulom Is Adaptation Still Inactive? ispituje se je li adaptivni sustav i nakon
zadrzavanja joS uvijek deaktiviran, temeljem izraza (46). Ako je sustav i dalje
deaktiviran otpustit e se sljede¢a radnja ponavljanjem petlje.

Ukoliko se adaptivni sustav ponovno aktivira ili ako je memorija prazna, kontrolni
entitet se Salje u otpad (modul Dispose 13).

41 Signal i njegova proizvoljna vrijednost raspoznavanja je funkcija simulacijskog programa kojim se
odreduje medudjelovanje izmedu modula tipa Signal i Hold.
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4.5. RADNI PROCESI

4.5.1.

Opce pretpostavke

U cjelini radnih procesa ureduje se mentalni model ¢asnika straze i provodenje radnji na

zapovjednickom mostu. Opce pretpostavke jesu:

4.5.2.

Mentalni model ¢asnika se sastoji od dugoro¢nog i kratkoro¢nog paméenja.
Dugoro¢nim pamcenjem se smatra usvajanje i zadrZavanje informacija o
radnjama koje treba provesti tijekom trajanja straze u povoljnom trenutku,
odnosno vrijeme ¢ekanja radnji je razmjerno dugo.

Kratkoro¢nim pamcéenjem smatra se usvajanje i zadrzavanje informacija o
radnjama za kojima je nastala potreba.

Redoslijed provodenja radnji ¢asnik odreduje prema dodijeljenom prioritetu.
Radnja s viSim prioritetom ima pravo prvenstva.

Svaka radnja se provodi zasebno.

Casnik prekida provodenje rutinske radnje pojavom radnje distraktora ili
hitne radnje, a provodenje radnje distraktora pojavom hitne radnje.

Radnja prekinuta pojavom distraktora nakon prekida nastavlja se provoditi do
kraja.

Radnja prekinuta pojavom hitne radnje nakon prekida provodi se od pocetka.
Casnik ne prekida provodenje hitne radnje, osim u slu¢aju da ne moze provesti
sve nastale hitne radnje u propisnom vremenu pa poziva pomo¢ zapovjednika
broda.

Istekom vremena ¢ekanja neke radnje, prioritet se povecava za jedan.

Dugorocno pamcenje

Simulacija dugoro¢nog paméenja ¢asnika izvrsava se koristedi:

logicki sklop dugorotnog pamcenja
kontrolni logicki sklop procesa razmisljanja i
kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja radnji dugorocnog pamcenja.

.|| Station Back to
OOW Memory
prm— g
.| Station OOW | Assign Priority to . ic’:\jrselgg Tlfr?(l)(rit Hold OOW Route 2 to
Memory Hold & Memory Reassign Station

Slika 85 Logicki sklop dugoro¢nog pamcenja ¢asnika
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U logicki sklop dugoro¢nog pamcenja entiteti iz cjeline radnji ulaze kroz modul
Station OOW Memory. Modulom Assign Priority to Hold svakoj radnji dodjeljuje se
prioritet prema izrazu (3), a modulom Assign Task Picture by Priority 2 dodjeljuje se
odgovarajuca slika prema razini prioriteta, radi lakSeg pracenja rada modela.

Radnje ulaze u red ¢ekanja modula Hold OOW Memory kojim se simulira dugotrajno
pamcenje ¢asnika. U tom redu ¢ekanja radnje se sortiraju po svom prioritetu na nacin da
je najvisi prioritet na prvom mjestu. Sortirane radnje se zadrzavaju dok se ne ispuni
jedan od uvjeta otpuStanja, odnosno pocetka provodenja radnje. Do postepenog
pojedinacnog otpustanja dolazi u dva slucaja:

e kada je casnik proveo odredeno vrijeme slobodan procjenjujuéi okolnosti
(simulacija razmiSljanja casnika), Sto se upravlja signalima iz kontrolnog
logickog sklopa procesa razmisljanja (Slika 86) i

e ukoliko je odredena radnja prekoracila svoj najveci prioritet i zadano vrijeme
Cekanja, Sto se upravlja kontrolnim logickim sklopom vremena ¢ekanja (Slika
88).

Modulom Route 2 to Reassign Station otpuStena radnja se usmjerava u kratkoroc¢no
pamcenje ¢asnika i provodenje.

Kontrolni logicki sklop procesa razmisljanja sluzi za rutinsko otpustanje radnji iz
dugoro¢nog pamcenja. Smatra se da casnik u stvarnosti ne moZe zavrsiti s provodenjem
jedne radnje te istog trenutka zapocinjati drugu kroz cijelo vrijeme, nego je povremeno
potrebno napraviti krace pauze. Ovim logickim sklopom, osim otpuStanja radnji,
simuliraju se pauze koje predstavljaju razmisljanje nakon provodenja svih poslova iz
kratkoronog pamcenja, no mogu obuhvacati i krate odmore poput ispijanja kave,
neformalnih razgovora s drugim ¢lanom posade i sl.

\ \ \
’ 0 Assi Signal th
Create Think Tim; . i i Tre ||Assign Increase ignal the
Control E ntity — A%,S;,',?ngénk 7| Delay for2 sec Is OOW IDLE? _g»——| | ThinkTime release to LT
‘ ) variable MEM
0 Yraise

Slika 86 Kontrolni logicki sklop procesa razmisljanja

Modulom Create Think Time Control Entity nastaje kontrolni entitet poletkom
simulacije. Ulaskom entiteta u Assign Think variables odreduju se varijable:

ThinkTime =0
ThinkTimeMAX = TRIA(1, 30, 60) [sek] (Slika 87),
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Slika 87 Trokutna razdioba TRIA(1, 30, 60)
gdje je:

- varijabla ThinkTime trenutno vrijeme provedeno razmisljajuci
- varijabla ThinkTimeMAX najvece dopuSteno vrijeme razmisljanja.

Modulom Delay for 2 sec kontrolni entitet se zadrzava dvije sekunde prije petlje
ispitivanja duzine pauze. Modulom odlucivanja Is OOW IDLE? ispituje se stanje Casnika.
Ukoliko je casnik zaposlen, kontrolni entitet se zadrZava dvije sekunde te ponavlja
ispitivanje.

Kada Casnik nema obveznih duznosti modulom Assign Increase ThinkTime variable
mijenja se vrijednost trenutnog vremena provedenog u razmisljanju prema izrazu:

ThinkTime = ThinkTime +2 [sek] (50)

Idu¢im modulom odlucivanja Is ThinkTime to maximum? ispituje se je li postignuto
najvece dopusteno vrijeme razmisljanja prema izrazu:

T, ThinkTime = ThinkTimeMAX
kraj razmisljanja? = (51)
F, ostalo
Ukoliko nije, kontrolni entitet se zadrzava dvije sekunde i ponavlja proces ispitivanja.
Postizanjem najveceg dopusStenog vremena razmisljanja kontrolni entitet ulazi u Signal
the release to LT MEM u kojemu se generira signal za otpuStanje jednog entiteta iz
dugoro¢nog pamcenja, odnosno reda Cekanja modula Hold OOW Memory. Nakon
otpustanja kontrolni entitet ponavlja cjelokupnu petlju od pocetka za odredivanje novog
procesa razmisljanja.

Ovim postupkom vrijeme razmisljanja je modelirano kumulativno, Sto znaci da se
razmiSljanje privremeno prekida pocetkom provodenja neke druge radnje iz
kratkoro¢nog pamcenja te nastavlja po zavrSetku provodenja.

Kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja radnji dugotrajnog pamcenja sluzi za
otpusStanje radnji iz dugotrajnog pamcdenja koje kasne s provodenjem, bez obzira na
radni status c¢asnika.
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Smatra se da radnja kasni s provodenjem (Overdue) ukoliko je:

e postignut njezin najveci dopusteni prioritet (Pmax) i
e isteklo konacno vrijeme ¢ekanja (tw).

Remove Overdu

Task in OOW p—q 5 .
M > amye—— s \ g
Create Time S earch Overdue SO cord Overdue Assign New D
ConteliEntity I VR MO | Remol Bty LT Memory b Pricriy ET and Task Picture by
0 K 2

Tasks Priority 2
Memory ! Yy y.

Route 3 to
eassign Statiol

Nt

Route to Station
Back to OOW
Memory

%elay 2 second:

Slika 88 Kontrolni logicki sklop vremena cekanja radnji dugotrajnog pamcenja

Modulom Create Time Control Entity nastaje kontrolni entitet na pocetku simulacije.
Ulaskom entiteta u Search Overdue Task in OOW Memory provjerava se postoji li u redu
cekanja modula Hold OOW memory bilo koja radnja kojoj je isteklo vrijeme c¢ekanja,
prema izrazu:

T, t=>t,+t,

radnja kasni? = (52)

F, t<t,+t,
Ukoliko postoji radnja koja zadovoljava uvjet, narednim modulom Remove Due Task in
OOW Memory radnja se izdvaja iz reda Cekanja te ulazi u kontrolni logicki sklop.
[zdvojena radnja prosljeduje se u modul Record Overdue LT Memory Tasks kojim se
biljezi broj radnji koje kasne na provodenje. Modulom Assign New Priority ET and WT
radnji se mijenjaju atributi kako slijedi:

P =P+1 53)
tw =ty — (ty - 0,10)
te =t

S prioritetom veéim za jednu razinu i vremenom Cekanja umanjenim za 10% radnja s
novim vremenom ulaska spremna je za novi ciklus ¢ekanja. U modulu Assign New Task
Picture by Priority 2 radnji se dodjeljuje nova slika. Modul odludivanja Max Priority
Reached? ispituje se je li postignut najveci prioritet radnje prema izrazu:

T, PZ=Pu

Najvecli prioritet? = (54)

F, P <P
Ako najveci prioritet nije postignut radnja se vrac¢a u red ¢ekanja dugoro¢ne memorije
modulom Route to Station Back to OOW Memory, a ako jest prosljeduje se u kratkoro¢nu
memoriju i provodenje modulom Route 3 to Reassign Station.

Nakon izdvajanja odabrane radnje ili ukoliko ne postoji radnja koja zadovoljava uvjet iz
izraza (52), kontrolni entitet zadrZava se 2 sekunde modulom Delay 2 seconds te ponavlja
cijeli postupak ispitivanja.
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4.5.3. Kratkoro¢no pamcenje

U ovome dijelu modela simulira se kratkoro¢no pamcenje Casnika, kognitivni proces
selekcije radnji te njihovo provodenje, koristedi:

e logicki sklop procesa radnji

¢ kontrolne logicke sklopove vremena ¢ekanja:
o rutinskih radnji
o radnji distraktora i
o hitnih radnji

e logicki sklop poziva pomoci.

U modelu c¢asnik straZe odnosno resurs moze poprimiti sljede¢a radna stanja:
e nezaposlen (I/dle)
e zaposlen rutinskom radnjom (Busy)
e zaposlen radnjom distraktora (Distract)
e zaposlen hitnom radnjom (Urgent)
e poziva pomo¢ (Calling help).

Kapacitet casnika straZze je jedna radnja.

4.5.3.1. Proces radnji
Logicki sklop procesa radnji dijeli se na dvije petlje (Slika 89):

¢ rutinskih radnji i radnji distraktora te
e hitnih radnji.

Radnje iz cjeline adaptivnog sustava ulaze u logic¢ki sklop procesa radnji modulom
Station Tasks from Adaptive Module, a radnje iz dugoro¢nog paméenja modulom Reassign
Station. U modulu odlucivanja Regular Task? provodi se ispitivanje radi li se o rutinskoj
ili hitnoj radnji prema izrazu:

T, P<6

Rutinska radnja? = { (55)
F, P=6

te se prosljeduju u pripadajucu petlju.

Petlja rutinskih radnji i radnji distraktora zapocinje modulom odlucivanja Is it a Call
or a Distractor? u kojem dolazi do odvajanja distraktora prema izrazu:
T, Dis=1

Distraktor? = { (56)
F, Dis =0
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Rutinske radnje prosljeduju se u modul Process Regular Task, kojim se simulira:

e Kratkorotno pamcenje casnika za rutinske radnje pripadaju¢im redom
cekanja, u kojem se radnje sortiraju prema najviSem prioritetu. U slucaju
prekoracenja vremena cekanja, pojedinoj radnji se povisuje prioritet
kontrolnim logickim sklopom vremena ¢ekanja rutinskih radnji (Slika 90).

e Provodenje radnji zadrzavanjem casnika straZe odnosno resursa modela za
razdoblje odredeno procesnim vremenom. Resurs u tom razdoblju poprima
stanje zaposlen rutinskom radnjom.

Po zavrSetku provodenja jedne radnje, ¢asnik odmah zapocinje sa sljedecom iz reda
cekanja, ukoliko postoji. Provedena radnja prolazi kroz Record All Tasks Done by OOW
gdje se biljeZi vrsta i broj odradenih radnji te odlazi u otpad putem Dispose Task by OOW.

Radnje distraktora izdvojene izrazom (56) ispituju stanje ¢asnika modulom odlucivanja
Is OOW already Busy?. Ukoliko je Casnik strazZe trenutno nezaposlen radnja distraktora
odlazi u modul Process Regular Task te se provodi kao rutinska radnja. Na takav nacin u
statistici modela dio distraktora nece se biljeZiti kao radnje koje su prekinule ¢asnika te
Ce realnije prikazati stanje opterecenja.

Ukoliko je ¢asnik straZe trenutno zaposlen, radnje distraktora se upucuju u modul Hold
Distractors. Njime se simulira kratkoro¢no pamcenje casnika za radnje distraktora,
sortiranim prema najviSem prioritetu, u pripadaju¢em redu cekanja. Radnje distraktora
se zadrzavaju samo ukoliko je ¢asnik u stanju:

e zaposlen radnjom distraktora (provodi drugu radnju izazvanu distraktorom)

e zaposlen hitnom radnjom ili

e poziva pomot.

Prekoracenjem vremena Cekanja, radnji distraktora se povisuje prioritet kontrolnim
logickim sklopom vremena ¢ekanja distraktora (Slika 91).

Slijedom navedenog do otpustanja jedne radnje dolazi kada je ¢asnik u stanju zaposlen
rutinskom radnjom ili nezaposlen. Narednim modulom Preempt Distractor Level radnja
distraktora prisvaja resurs, simuliraju¢i privremeni prekid c¢asnika u provodenju
rutinske radnje. Modulom Assign OOW State Distract mijenja se stanje ¢asnika u zaposlen
distraktorom, a modulom Process Distractor simulira se provodenje zadrzavanjem
Casnika za razdoblje procesnog vremena radnje.

Po zavrsetku, otpusta se sljedeca radnja distraktora ukoliko postoji, u protivnom ¢asnik
se oslobada i nastavlja s prekinutim provodenjem rutinske radnje. Modulom Distractor
Counter biljeZi se broj i vrsta provedenih radnji distraktora.

Petlja hitnih radnji zapocinje modulom Hold Urgent Tasks kojim se simulira
kratkoro¢no pamcenje Casnika za hitne radnje pripadaju¢im redom cekanja, u kojem se
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radnje sortiraju prema najviSem prioritetu. U njemu se hitne radnje zadrZavaju samo
ukoliko je ¢asnik u stanju:

e zaposlen hitnom radnjom ili

e poziva pomot.

PrekoraCenjem vremena Cekanja, radnji se povisuje prioritet kontrolnim logi¢kim
sklopom vremena ¢ekanja hitnih radnji (Slika 92).

Ukoliko casnik nije u navedenim stanjima hitna radnja modulom Preempt lower level
prisvaja resurs, simuliraju¢i prekid casnika u provodenju rutinske radnje ili radnje
distraktora.

Ukoliko je provodenje duge radnje prekinuto, ta radnja se prosljeduje u Reassign Station.
Modulom Was a Call Preempted? preispituje se je li prekinuta radnja bila jedna od vrsta
usmenog poziva prema izrazu (48). Ako jest, radnja poziva se biljeZi u Record
Terminated or Unanswered Calls te Salje u otpad. Time se simulira prekid razgovora
uslijed pojave hitne radnje, koji se kasnije ne nastavlja. Ostale radnje koje nisu usmeni
poziv vracaju se u pripadajuci red ¢ekanja za ponovni postupak.

Hitna radnja modulom Assign OOW State Urgent mijenja stanje Casnika u zaposlen
hitnom radnjom, a modulom Process Urgent Task simulira se provodenje zadrZzavanjem
Casnika za razdoblje procesnog vremena hitne radnje.

Po zavrSetku, ukoliko postoji otpusta se sljedec¢a hitna radnja, u protivnom casnik se
oslobada i moZe zapoceti s provodenjem ostalih radnji. Modulom Urgent Task Counter
biljeZi se broj i vrsta provedenih hitnih radnji.

4.5.3.2. Upravljanje vremenima ¢ekanja

Kontrolni logicki sklop vremena cekanja rutinskih radnji sluzi za provjeru kasni li
koja rutinska radnja s provodenjem.

.|Remove Overdue

-
\ Regular Task forig{nal )—\ \ \
Assign N )
ool E iy ] o /| Record Overduefl, .| /o300 BRY ssign New Tas AssignSixMinf, || Routeto
Control Enmyl Regular Task fFound Remloved E{ | Regular Tasks EntryTime icture by P riorit Countor Not Recssign Sttion
0 K y p y |

Not Fpund

Delay 2 seconds,

Slika 90 Kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja rutinskih radnji
Modulom Create Time Control Entity nastaje kontrolni entitet na pocetku simulacije.
Ulaskom entiteta u Search Overdue Regular Task provjerava se postoji li u redu ¢ekanja
modula Process Regular Task bilo koja radnja koja kasni s provodenjem i koja nije
postigla svoj najve(i prioritet, prema izrazu:
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T, t=te+t, AP <Puuy
radnja kasni? = (57)
F, t<to+ty, VP=P,u
Ukoliko postoji radnja koja zadovoljava uvjet, narednim modulom Remove Overdue
Regular Task radnja se izdvaja iz reda Cekanja te ulazi u kontrolni logic¢ki sklop.
Izdvojena radnja prosljeduje se u Record Overdue Regular Tasks kojim se biljezi vrsta i
broj radnje. Modulom Assign New Priority and Entry Time, radnji se mijenjaju atributi
kako slijedi:

P =P+1 (58)
t, =t
S prioritetom ve¢im za jednu razinu i novim vremenom ulaska radnja je spremna za novi
ciklus ¢ekanja. Modulom Assign New Task Picture by Priority radnji se dodjeljuje nova
slika, a Assign Six Min Counter No1 sluZi za statistiCku obradu broja zakasnjelih radnji u
vremenu 6 minuta. Radnja se modulom Route to Reassign Station vraca u kratkoroc¢no
pamcenje rutinskih radnji.

Nakon izdvajanja zakaSnjele radnje ili ukoliko ne postoji radnja koja zadovoljava uvjet iz
izraza (57) kontrolni entitet zadrzava se 2 sekunde modulom Delay 2 seconds te ponavlja
postupak ispitivanja.

Kontrolni logicki sklop vremena cekanja distraktora sluZi za provjeru postoji li
radnja distraktora koja kasni s provodenjem. Postupak ispitivanja se provodi na
radnjama u redu cekanja modula Hold Distractors, medutim uvjeti ispitivanja i
cjelokupni postupak kontrolnog entiteta i pronadene radnje jednaki su prethodnom
kontrolnom logickom sklopu rutinskih radnji.
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Slika 91 Kontrolni logicki sklop vremena cekanja distraktora

Ukoliko je zakasnjela radnja distraktora bila vrste usmenog poziva, tada se povratkom u
logicki sklop procesa radnji izdvaja modulom odlucivanja Was a Call Preempted? te Salje
u otpad. Time se simulira da se ¢asnik nije stigao javiti na poziv (interni ili satelitski
telefon, mobitel itd.) te je uredaj prestao signalizirati odnosno zvoniti. Razlog
propustanja poziva moZe biti provodenje drugih vaznijih distraktora ili hitnih radnji.

Kontrolni logicki sklop vremena ¢ekanja hitnih radnji sluzi za provjeru kasni li koja
hitna radnja s provodenjem.
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Slika 92 Kontrolni logi¢ki sklop vremena ¢ekanja hitnih radnji
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Modulom Create Time Control Entity nastaje kontrolni entitet na pocetku simulacije.
Ulaskom entiteta u Search Overdue Urgent Task provjerava se postoji li u redu ¢ekanja
modula Hold Urgent Tasks bilo koja radnja koja kasni s provodenjem prema izrazu (52).
Ukoliko postoji radnja koja zadovoljava uvjet, modulom Remove Overdue Task in Urgent
Hold radnja se izdvaja iz reda ¢ekanja te ulazi u kontrolni logicki sklop. Izdvojena radnja
prosljeduje se u Record Overdue Urgent Tasks kojim se biljeZi vrsta i broj radnje, a Assign
Six Min Counter No2 sluzi za statisticCku obradu broja zakasnjelih hitnih radnji u
razdoblju 6 minuta.

U modulu odlucivanja Max Urgent Priority Reached? ispituje se je li postignut najveci
prioritet hitne radnje prema izrazu (54). Ako najveci prioritet nije postignut modulom
Assign New Urgent Priority and EntryTime mijenjaju se atributi radnji prema izrazu (58),
a u Assign New Task Picture by Priority 3 mijenja se slika radnje. S prioritetom vecim za
jednu razinu i novim vremenom ulaska hitna radnja je spremna za novi ciklus ¢ekanja te
se vraca u red ¢ekanja modulom Route to Reassign Station 2.

Ukoliko je hitna radnja postigla svoj najveéi prioritet smatra se da casnik nije uspio
provesti hitnu radnju u propisanom roku te je vrijeme za pozvati pomo¢. Radnja se
prosljeduje u logicki sklop poziva pomo¢i modulom Route to Station Call Help.

4.5.3.3. Pozivanje pomoci

Logicki sklop poziva pomodi sluZi za simulaciju pozivanja zapovjednika na most radi
pruzanja pomoci. Do poziva pomoc¢i dolazi ukoliko casnik straze jednu ili vise hitnih
radnji ne stiZe odraditi u propisnom vremenu odnosno do isteka vremena Cekanja.

g . . Assign OOW
. ) - L .| AssignOOW .|| Process Calling || . Assign Process .// Dispose Task by
Stetion Call Help Preempt State Calling Help|> Help D Staf?rgb:;k ® F ngby Master Master
oow '
Preempt higherlevel 0

Slika 93 Logicki sklop poziva pomoci

[z kontrolnog logickog sklopa vremena Cekanja hitnih radnji entiteti ulaze u logicki sklop
poziva pomoc¢i putem modula Station Call Help. Idu¢im modulom Preempt higher level
prisvaja se resurs, simuliraju¢i privremeni prekid Casnika u provodenju predhodne
hitne radnje.
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Modulom Assign OOW State Calling Help mijenja stanje ¢asnika u poziva pomo¢, a
modulom Process Calling Help simulira se provodenje poziva zadrZavanjem Casnika za
procesno vrijeme TRIA(5, 15, 30) [sek] (Slika 94).
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Slika 94 Trokutna razdioba TRIA(5, 15, 30)

S obzirom da se poziv zapovjednika moZe provesti na nekoliko nacina, procesno vrijeme
je odredeno stru¢nom procjenom pojedina¢nim provodenjem poziva putem:

e pritiska na odgovarajuci prekida¢ poziva na zapovjednickom mostu (~5 sek)
e UHF prijenosnog radiouredaja (~15 sek)
e internog brodskog telefona (~30 sek).

Po zavrSetku, modulom Assign OOW State back to Urgent Casnik se vraca u prethodno
stanje zaposlen hitnom radnjom te nastavlja s provodenjem prekinute radnje. Narednim
modulom Assign Process Time by Master biljeZi se ukupno vrijeme rada zapovjednika
zbrajanjem procesnih vremena radnji koje je proveo, Kkoriste¢i varijablu
Mprocessing Time:

MProcessingTime = MprocessingTime + t, (59)

Konac¢no, entitet odlazi u otpad putem Dispose Task by Master.
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5. PROVJERA MODELA I ANALIZA REZULTATA

Model je izraden i provjeren u simulacijskom programu Arena od Rockwell Automation
Inc., koji koristi programski jezik SIMAN.

Programom Arena provedene su dvije zasebne simulacije rada ¢asnika tijekom plovidbe
podrucjem gustog pomorskog prometa s dvije inacice modela:

e bez cjeline adaptivnog sustava i
¢ scjelinom adaptivnog sustava.

Obje inacice modela imaju iste postavke i pretpostavke navedene u poglavlju 4.1
LOGICKE CJELINE I POSTAVKE MODELA, izuzev cjeline adaptivnog sustava. Koristeni su
isti ulazni podaci opisani u poglavlju 4.3 RADNJE te isti mentalni model casnika i
postupci provodenja radnji opisani u poglavlju 4.5 RADNI PROCESI.

S ciljem postizanja reprezentativnih rezultata provedeno je ukupno 6 replikacija za
svaku inacicu modela. Iako se stalnost rezultata postiZe okvirno nakon 30.000 minuta,
trajanje svake replikacije iznosi 43.200 minuta odnosno 30 dana. Ukupnim zbrojem svih
replikacija simulira se plovidba u trajanju od 180 dana odnosno 6 mjeseci.

U narednim potpoglavljima su analizirani rezultati obje inacice modela te je prikazana
usporedba dobivenih rezultata radi utvrdivanja djelovanja adaptivnog sustava na rad
Casnika.

5.1. Model bez adaptivnog informacijskog sustava

U nastavku su opisani rezultati odabranih pokazatelja simulacije modela bez cjeline
adaptivnog sustava. Tabela 7 pruZa detaljan pregled srednjih vrijednosti 6 replikacija
simulacije te njihov prosjek.

Prosjecni broj svih provedenih radnji tijekom jedne straze*? u prosjeku iznosi 306,5
radnji. Od navedenog ukupnog broja radnji 69,4% odnosi se na rutinske radnje, 23,0%
na radnje distraktora te 7,7% na hitne radnje. U provedenom istrazivanju na simulatoru
Transas 4000 jedan Casnik je proveo u prosjeku oko 53 radnje tijekom 38 min plovidbe,
odnosno procijenjeno 334 radnje tijekom jedne straze. 43 Usporedbom broja provedenih
radnji, simulacijom u Areni i radom na simulatoru, rezultat modela smatra se
vjerodostojnim.

42 Vrijeme jedne straZe smatra se 4 sata.

43 U prosjecni broj provedenih radnji na simulatoru nisu uklju¢ena motrenja horizonta i navigacijskih
instrumenata, radi sukladnosti s brojem radnji u modelu gdje se motrenja simuliraju stanjem resursa
Zastoj.
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Prosje¢no radno opterecenje, odnosno prosjeCna vrijednost zbroja prioriteta svih
radnji** koje Cekaju na provodenje iznosi 14,0. ProsjeCna vrijednost najviseg radnog

opterecenja iznosi 254,3.45

Tabela 7 Rezultati opterecenja - simulacija modela bez cjeline adaptivnog sustava

Replikacija*6

POKAZATEL) B
1 2 3 4 5 6 ‘ Prosjek
E;griljfiglel]zcr)(rg Ss‘t’;giimvwemh 307 | 308 | 303 | 304 | 308 | 309 | 3065
rutinske radnje | 69,8% | 69,1% | 69,1% | 698% | 692% | 691% | 69,4%
radnje distraktora | 22,6% | 23,1% | 23,3% | 23,0% | 232% | 227% | 23,0%
hitne radnje | 7,6% 7,8% 7,6% 7,2% 7,6% 82% 7,7%
E;(t’z]reecérézjzadno 132 | 151 | 143 | 132 | 146 | 136 | 14,0
25 oy A
= NajviSe radno optereéenje 183 389 233 240 296 185 254,3
= \c/;]rflrl?ae zaposlenosti 762% | 767% | 763% | 757% | 768% | 763% | 76,3%
=
=
g Vrijeme u preoptereéenju 21,4% | 22,8% | 23,1% | 21,3% | 232% | 22,6% | 22,4%
Prosjecno trajanje !ednog 36 40 41 38 39 37 3.9
preopterecenja [min]
.y | Prosjecni broj zakaSnjelih 712 | 735 | 749 | 716 | 744 | 805 | 74,4
w | radnji za provodenje
g rutinske radnje | 94,3% | 945% | 951% | 942% | 94,7% | 940% | 94,5%
wn
E radnje distraktora | 4,3% 4,1% 3,4% 4,3% 4,0% 4,6% 4,1%
7
= hitne radnje | 1,4% | 14% | 15% | 15% | 13% | 14% | 14%
2
= | Prosjecni broj zakasnjelih
& | radnji dugoro¢nog 16,1 15,5 16,6 15,6 16,7 16,5 16,2
Z | pamcenja
2 | Bro prekinutihili 1,2 1,2 1,0 1,0 1,2 1,1 1,1
neodgovorenih poziva
Broj poziva zapovjednika [dan] 1,4 1,4 1,7 1,4 1,4 1,2 1,4

Vrijeme zaposlenosti Casnika prikazuje udio od ukupnog vremena ¢asnika u izravnom
provodenju radnji koje iznosi u prosjeku 76,3%. Ostali udio od 23,7% casnik provodi
razmisljanjem ili ostalim aktivnostima koje nisu izravno povezane s radnim duznostima.

44 QObuhvacene su rutinske radnje, distraktori i hitne radnje.

45 Ukoliko se pretpostavi srednja vrijednost prioriteta 3,5, tada se vrijednost prosjecnog radnog
opterecenja moze promatrati kao 4 radnje, a vrijednost najvisSeg radnog opterecenja kao 72 radnje.

46 Najnize srednje vrijednosti replikacija istaknute su zelenom bojom, a najviSe crvenom bojom.
Odstupanja krajnjih vrijednosti od prosjeka za sve pokazatelje su manje od 10% izuzev najviSeg
radnog opterecenja (-28% i 52,9%), prosjecni broj zakasnjelih distraktora za provodenje (-17% i
12,2%) i broj poziva zapovjenika na dan (-14,3% i 21,4%).
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Vrijeme u preopteretenju prikazuje udio od ukupnog vremena kada je radno
opterecenje iznad vrijednosti 20, odnosno pretpostavljene osobne grani¢ne vrijednosti
te iznosi 22,4%, a prosjecno trajanje jednog razdoblja preopterecenja iznosi 3,9 minuta.

Prosjecni broj zakasnjelih radnji na provodenje prikazuje broj mikro radnji kojima je
isteklo zadano vrijeme cCekanja i poviSena razina prioriteta te iznosi u prosjeku 74,4
radnje tijekom jedne straze. Od ukupnog broja 94,5% se odnosi na rutinske radnje, a
vrlo malo odnosno 4,1% na radnje distraktora te 1,4% na hitne radnje. Razmjerno mali
postotak zakaSnjelih radnji distraktora i hitnih radnji je ocekivan s obzirom da zbog
njihovog provodenja ¢asnik prekida rutinske radnje.

Prosjecni broj zakasnjelih radnji dugorotnog pamcenja prikazuje broj planiranih mikro
radnji kojima je isteklo zadano vrijeme ¢ekanja i poviSena razina prioriteta te iznosi u
prosjeku 16,2 radnje tijekom jedne straze.

Broj prekinutih ili neodgovorenih poziva prikazuje pozive koje je c¢asnik morao
prekinuti uslijed razgovora ili se nije stigao javiti na vrijeme uslijed provodenja bitnih
radnji distraktora ili hitnih radnji te iznosi u prosjeku 1,1 poziv tijekom jedne straZze ili
6,6 poziva tijekom jednog dana.

Broj poziva zapovjednika prikazuje koliko puta ¢asnik nije stigao na vrijeme odraditi sve
nastale hitne radnje te je bio duzan pozvati pomo¢, a iznosi u prosjeku 1,4 puta
dnevno.*”

5.2. Model s adaptivnim informacijskim sustavom

U nastavku su opisani rezultati odabranih pokazatelja simulacije modela s cjelinom
adaptivnog sustava. Tabela 8 pruza detaljan pregled srednjih vrijednosti 6 replikacija te
njihov prosjek.

Prosjecni broj svih provedenih radnji tijekom jedne strazZe iznosi 304,8. Od navedenog
ukupnog broja 70,9% se odnosi na rutinske radnje, 22,4% na radnje distraktora te 6,7%
na hitne radnje.

Prosje¢no radno opterecenje iznosi 9,3, a najviSe radno opterecenje u prosjeku iznosi
149,5.48 Vrijeme zaposlenosti casnika iznosi u prosjeku 75,4%, a 24,6% vremena ¢asnik
je slobodan.

Vrijeme u preoptere¢enju iznosi 15,9%, a prosjecno trajanje jednog razdoblja
preopterecenja iznosi 2,4 minute.

47 QOva vrijednost ne prikazuje koliko puta je ¢asnik bio duzan pozvati zapovjednika prema pravilima i
propisima struke i kompanije ili u skladu s naredbama zapovjednika, primjerice u slucaju velike gusto¢
prometa, smanjene vidljivosti, ulaska u VTS podrucje i sl.

48 Ukoliko se pretpostavi srednja vrijednost prioriteta 3,5, tada se prosjecno radno opterecenje s
adaptacijom moze promatrati kao 2,6 mikro radnje, a najvise radno opterecenje kao 43 mikro radnje.
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Tabela 8 Rezultati opterecenja - simulacija modela s cjelinom adaptivnog sustava

POKAZATEL]

Replikacija*?

1 2 3 4 5 6 ‘ Prosjek
Prosjecni broj svih provedenih 305 | 308 | 306 | 305 | 305 | 300 | 3048
radnji tijekom straze
rutinske radnje | 70,5% | 71,2% | 71,2% | 704% | 71,1% | 71,2% | 70,9%
radnje distraktora | 22,7% | 22,5% | 21,9% | 22,9% | 22,1% | 224% | 22,4%
hitne radnje | 6,8% 6,3% 6,9% 6,7% 6,8% 6,4% 6,7%
Prosjecno radno
. 9,6 9,6 9,5 9,3 9,1 8,7 9,3
opterecenje
2} Ly A
= NajviSe radno optereéenje 148 123 183 176 127 140 149,5
= \c/;]rflrl?ae zaposlenosti 75,6% | 756% | 753% | 753% | 757% | 747% | 754%
=
=
g Vrijeme u preoptereéenju 16,7% | 16,7% | 16,1% | 159% | 155% | 14,6% | 15,9%
Prosjecno trajanje !ednog 24 24 25 24 24 22 24
preoptereéenja [min]
.y | Prosjecni broj zakaSnjelih 616 | 692 | 608 | 641 | 608 | 599 | 62,7
w | radnji za provodenje
g rutinske radnje | 94,5% | 959% | 955% | 953% | 957% | 959% | 955%
)
E radnje distraktora | 3,5% 2,7% 2,6% 2,9% 2,8% 2,8% 2,9%
&=
= hitneradnje | 2% | 13% | 19% | 1,8% | 15% | 13% | 1,6%
=
= | Prosjecni broj zakasnjelih
&= | radnji dugorotnog 15,7 15,9 15,6 14,9 15,2 15,0 15,4
Z | pamcenja
2 | Bro prekinutihili 0,9 0,8 0,9 0,9 0,8 0,8 0,9
neodgovorenih poziva
Broj poziva zapovjednika [dan] 1,5 1,1 1,5 1,7 1 0,8 1,3

Prosjecni broj zakasnjelih radnji za provodenje iznosi 62,7 radnje tijekom jedne straze.
0d ukupnog broja 95,5% se odnosi na rutinske radnje, 2,9% na radnje distraktora te
1,6% na hitne radnje. Prosjec¢ni broj zakasnjelih radnji dugoro¢nog pamcenja iznosi 15,4

radnje tijekom jedne straze.

Broj prekinutih ili neodgovorenih poziva iznosi u prosjeku 0,9 poziva tijekom jedne
straZe ili 5,4 poziva tijekom jednog dana. Broj poziva zapovjednika iznosi u prosjeku 1,3

puta dnevno.

49 Najnize srednje vrijednosti replikacija istaknute su zelenom bojom, a najviSe crvenom bojom.
Odstupanja krajnjih vrijednosti od prosjeka za sve pokazatelje su manje od 10% izuzev najviSeg
radnog opterecenja (-17,7% i 22,4%), prosjecno zakaSnjelih distraktora na provodenje (-10,3% i
20,6%) i broj poziva zapovjenika na dan (-38,4% i 30,8%).
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Tabela 9 prikazuje detaljan pregled rezultata odabranih pokazatelja koji opisuju
djelovanje adaptivnog sustava.

Tabela 9 Rezultati adaptacije

Replikacijas?
POKAZATEL]

1 ‘ ‘ 3 4 5 ‘ 6 ‘ Prosjek

Vrijeme aktivne adaptacije | 44,8% | 45,1% | 453% | 43,9% | 43,7% | 43,1% | 44,3%

rucna aktivacija | 36,8% | 37,6% | 348% | 338% | 352% | 339% | 35,4%

automatska aktivacija | 632% | 62,4% | 652% | 662% | 648% | 66,1% | 64,6%

Prosjecno trajanje
automatske adaptacije 12,4 12,1 13,0 13,4 12,2 12,2 12,6
[min]

ADAPTACIJA

Prosjecni broj odgodenih

ie s v 30,2 31,6 31,5 29,8 31,7 30,4 30,9
radnji tijekom straze

Prosjecno vrijeme odgode

A 20,1 25,2 22,5 21,0 23,0 21,5 22,2
radnji [min]

Broj preusmjerenih poziva

. < 1,5 1,2 1,5 1,4 1,4 1,4 1,4
tijekom straZze

Vrijeme aktivne adaptacije koje iznosi 44,3% prikazuje udio od ukupnog vremena
plovidbe tijekom kojeg je sustav adaptacije ukljucen i upravlja odgodivim radnjama.
Tijekom ostalog vremena kada adaptacija nije aktivna (u prosjeku 55,7%) casnik
normalno provodi novonastale radnje te prethodno odgodene radnje njihovim
postupnim otpuStanjem iz memorije adaptivnog sustava. Razmjerno visok udio vremena
aktivne adaptacije jest ocekivan s obzirom da je model prilagoden plovidbi Engleskim
kanalom koji je jedan od prometno najgus¢ih plovidbenih putova na svijetu.

Sustav adaptacije je aktiviran ru¢no od strane casnika u trenucima osobnog
preopterecenja odnosno u 35,4% sluCajeva, a automatski je aktiviran u trenucima
automatskog prepoznavanja oteZane okolnosti odnosno u 64,6% slucajeva. Automatski
aktivirana adaptacija ostaje aktivna sve do prestanka oteZane okolnosti Sto u prosjeku
iznosi 12,6 minuta.5!

Prosjecni broj odgodenih radnji jest broj radnji koje su za vrijeme aktivnog sustava
adaptacije privremeno zadrZane u pripadajucoj memoriji i iznosi 30,9 tijekom jedne
straZe odnosno 10,1% od ukupnog broja provedenih radnji. Prosjecno zadrZavanje
radnji iznosi 22,2 minute.

50 NajniZe srednje vrijednosti replikacija istaknute su zelenom bojom, a najviSe crvenom bojom.
Odstupanja krajnjih vrijednosti od prosjeka za sve pokazatelje su manje od 10% izuzev prosjetnog
vremena odgode radnji (-9,4% i 13,5%) i broja preusmjerenih poziva tijekom straze (-14,3% i 7,1%).

51 Prema modelu je odredeno da ruc¢no aktiviran adaptivni sustav ostaje aktivan 5 minuta, nakon ¢ega se
samostalno iskljucuje.
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Broj preusmjerenih poziva za vrijeme aktivnog sustava adaptacije iznosi u prosjeku 1,4
tijekom jedne straze odnosno 8,4 dnevno. Pozivi se odnose na usmene pozive putem
satelitskog telefona, mobilnog telefona te internog brodskog telefona. Prosjecni broj
nastajanja ovih triju vrsta poziva iznosi 41 poziv dnevno, s time da se ¢ak 87% odnosi na
pozive internim brodskim telefonom. Temeljem navedenog aktivnom adaptacijom se u
prosjeku preusmjeri 20,4% telefonskih poziva u trenucima kada je potrebna povecana
paznja casnika.

Slika 95 predstavlja prikaz kretanja odabranih pokazatelja rada modela s cjelinom
adaptivnog sustava. Vremenski isjecak odnosi se na prvu replikaciju simulacije za
razdoblje od 12 sati odnosno 3 straze ¢asnika (simulacijsko vrijeme je od 3600. do 4320.
minute). Svih osam grafi¢kih isjecaka prikazani su u vremenskoj korelaciji. Svim
grafovima jedinica vremena osvjeZenja je 1 sekunda, izuzev posljednjeg kojem iznosi 6
minuta.

Prva Cetiri grafa prikazuju radna opterecenja. Zelenom bojom je prikazano radno
opterecenje rutinskim radnjama, Zutom radnjama distraktora, a tamnocrveno hitnim
radnjama. U Cetvrtom grafu crvenom bojom prikazano je ukupno radno opterecenje,
odnosno ukupni zbroj prioriteta svih triju vrsta radnji koje cekaju provodenje u
kratkorotnom pamcéenju c¢asnika. U tom dijelu, na visini ukupnog radnog opterecenja
vrijednosti 20, horizontalnom linijom oznacena je granica pretpostavljenog osobnog
preopterecenja. VrSci ukupnog opterecenja koji prelaze grani¢nu vrijednost prikazuju
vrijeme trajanja i razinu preopterecenja.

Peti graf ruZiCastom bojom preglednije prikazuje vrijeme preopterecenja, a bijelom
vertikalnom linijom trenutak poziva pomoc¢i zapovjednika. Vidljiva je korelacija poziva
pomoci s razmjerno visokim opterecenjem hitnim radnjama (oko 4000. minute)

Sesti graf zelenom bojom prikazuje vrijeme aktivacije (bez obzira na metodu) i trajanje
adaptacije. Razlozi djelomi¢nog odstupanja aktivne adaptacije od preopterecenja su:

e adaptacija se aktivira ru¢no u trenucima kada je ¢asnik opterecen 20% viSe od
osobne granicne vrijednosti preopterecenja i

e adaptacija se aktivira automatski u oteZanim okolnostima, Sto ne mora nuzno
biti u korelaciji s ostalim radnim opterecenjima.
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Slika 95 Graficki prikaz odabranih pokazatelja tijekom simulacije prve replikacije za vrijeme od 12 sati
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Sedmi graf prikazuje broj odgodenih radnji i preusmjerenih poziva (ljubicasto) za
vrijeme aktivne adaptacije te visinu njihovog opterecenja (Zuto) koje bi utjecalo na
Casnika.

Posljednji graf prikazuje broj radnji koje kasne na provodenje u proteklih 6 minuta rada
casnika te kojima je uslijed kaSnjenja povecana razina prioriteta.

5.3. Usporedba rezultata

U nastavku je prikazana usporedba rezultata prosje¢nih vrijednosti pokazatelja
opterecenja simulacije s i bez cjeline adaptivnog sustava.

Tabela 10 Usporedba rezultata simulacija dviju ina¢ica modela

bez adaptacije | sadaptacijom

POKAZATEL]J
Prosjek Prosjek
PfOS]ecm br9] svih provedenih radnji 306,5 3048
tijekom straze
rutinske radnje 69,4% 70,9%
radnje distraktora 23,0% 22,4%
hitne radnje 7,7% 6,7%
Prosjecno radno opterecenje 14,0 9,3
; NajviSe radno optereéenje 254,3 149,5
s
= Vrijeme zaposlenosti casnika 76,3% 75,4%
-
% Vrijeme u preoptereéenju 22,4% 15,9%
Prosjecno trajanje preopterecenja 3.9 2.4
[min]
2 Prosjecni _br01 zakasnjelih radnji za 74,4 62,7
! § provodenje
& rutinske radnje 94,5% 95,5%
=
g radnje distraktora 41% 2,9%
=
E hitne radnje 1,4% 1,6%
= SFOS]EC?I broj Zalfasr_ljehh radnji 16,2 154
z ugorocnog pamcenja
§ Broj prekinutih ili neodgovorenih 11 09
poziva ’ ’
Broj poziva zapovjednika [dan] 1,4 1,3
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Razlika prosje¢nog broja svih provedenih radnji tijekom straze jest zanemarivo mala,

odnosno iznosi manje od dvije cijele radnje ili 0,5%. Ovaj podatak upucuje da ¢asnik

tijekom straze u oba slucaja odradi jednak obim posla, odnosno sustav adaptacije ne

umanjuje njegovu ucinkovitost. Razlike se mogu uociti u odnosu vrsta provedenih radnji

s pozitivnim pomacima. KoriStenjem adaptacije provedeno je 1% manje hitnih radnji i

0,6% manje distraktora, koji su pravovremenim rastere¢enjem i djelovanjem casnika

odradeni kao rutinske radnje.

Bez adaptacije

u Distraktori

S adaptacijom

Slika 96 Odnos vrsta svih provedenih radnji

Sljedeti pokazatelji opterecenja jedni su od klju¢nih za analizu utjecaja adaptivnog

sustava na casnika.
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Slika 97 Prosjec¢no radno opterecenje
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Slika 98 NajviSe radno optereéenje

Usporedbom radnih opterecenja vidljivo je da se koriStenjem adaptivnog sustava

prosjecno opterecenje umanjuje za jednu tre¢inu odnosno tocnije 33,6%>2 (Slika 97), a

prosjecno najviSe radno opterecenje za ¢ak 41,2% (Slika 98).

52 Ukoliko se pretpostavi srednja vrijednost prioriteta 3,5, tada se razlika prosje¢nog radnog opterecenja
moZe promatrati kao 1,3 radnje manje u svakom trenutku, a razlika najvisSeg radnog opterecenja kao
30 radnji manje.
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Usporedbom vremena zaposlenosti ¢asnika uocava se razlika manja od 1%, Sto ukazuje
da je ¢asnik vremenski gotovo jednako zaposlen u oba slucaja. S obzirom na indirektno
upravljanje adaptivnog sustava postupcima ¢asnika odgadanjem odabranih pobuda te
njihovim naknadnim otpuStanjem u povoljnom trenutku, razumno je bilo ocekivati
razmjerno produZeno vrijeme zaposlenosti c¢asnika. Medutim, dosadasnji rezultati
prikazuju da rastere¢enjem casnik s jednakim vremenskim utroSkom odradi jednak
obim posla te raspolaZze jednakim udjelom slobodnog vremena.

Sljedeci bitan pokazatelj jest udio provedenog vremena u osobnom preopterecéenju, koji
je 6,5% manji u apsolutnom vremenu koriStenjem adaptivnog sustava. Promatraju¢i u
minutama, tijekom jedne straZe casnik provede 53,7 min u preoptereenju bez
koriStenja adaptacije, a 38,2 min odnosno 15,6 min manje koriStenjem adaptacije.>3 U
slucaju otezanih okolnosti razdoblje od 15 minuta moZe biti izrazito znacajno za
donoSenje i provedbu ispravnih odluka.

ProsjeCno trajanje preopterecenja iznosi 1,5 min ili 38,5% manje KoriStenjem
adaptivnog sustava (Slika 99). Ovaj pokazatelj ima znacajnu vaznost s obzirom da, osim
visine preopterecenja, duzina vremenskog trajanja nepovoljnih radnih okolnosti ima
znacajan utjecaj na mogucnost donosenja krivih ili zakasnjelih odluka.
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30 ~
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bez adaptacije s adaptacijom bez adaptacije s adaptacijom

Slika 99 Prosjecno trajanje preopterecenja Slika 100 Broj zakas$njelih radnji tijekom straze

Broj zakasSnjelih radnji za provodenje tijekom jedne straZe iznosi 15,7% ili 11,7 radnji
manje koriStenjem adaptivnog sustava (Slika 100), tj. 3,8% manje u odnosu na ukupni
broj provedenih radnji.

53 Promatrajudi relativno samo vremenski udio preopterecenja, smanjenje iznosi 29%.
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B Rutinske
H Hitne

u Distraktori

Bez adaptacije S adaptacijom

Slika 101 Odnos vrsta zakas$njelih radnji

Analiziraju¢i udio vrsta zakasnjelih radnji vidljivo je da i dalje najvec¢i dio pripada
rutinskim radnjama, medutim u odnosu postoje vrijedne izmjene. KoriStenjem
adaptacije udio zakasnjelih rutinskih radnji je povec¢an za 1%, udio radnji distraktora za
1,5%, ali je udio hitnih radnji, koje imaju status najviSe vaznosti i najkrae vrijeme
¢ekanja, smanjen za 2,5%.
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6. ZAKLJUCAK

Provedenim istrazivanjem dokazana je temeljna hipoteza:

1. Casnik tijekom straZe s i bez kori$tenja adaptivnog sustava odradi jednaki obim
posla s jednakim utroskom vremena. Tim pokazateljem moZe se zakljuciti da se
uvodenjem adaptivnog sustava ne ukida dio zadatka i ne produZuje vrijeme
zaposlenosti koje je potrebno za provodenje svih neophodnih zadataka za
sigurnu plovidbu.

2. Prosjecna i najviSa radna opterecenja su znacajno niZa koristenjem adaptivnog
sustava u odnosno na uobicajeni rezim rada i to za viSe od jedne trecine
vrijednosti. Vrijeme provedeno u preopterecenju jest takoder znatno nize, kao i
broj zakasnjelih radnji za provodenje. Navedeno opravdava uvodenje adaptivnog
sustava.

Do znatno niZeg radnog opterefenja bez smanjenja obima zadataka dolazi uslijed
rasporedivanja radnji tijekom vremena koriStenjem adaptivnog informacijskog sustava.
PredloZeni sustav u otezanim okolnostima ili trenucima visokog opterecenja zadrzava
pobude niZe razine vaZnosti pruzaju¢i ¢asniku moguénost da odradi sve radnje visoke
vaznosti i hitnosti neophodne za trenutne okolnosti u plovidbi. U nekom kasnijem
trenutku, koji uobicajeno nastupa desetak minuta nakon oteZane okolnosti ili visokog
optereCenja sustav postupno otpuSta sve zadrZane pobude kojima se Casnik moze
posvetiti. Na takav nacin tijekom vremena casnik odradi sve zadatke postupno,
umanjujuéi mogucnost da se u isto vrijeme naglo poveca obim posla $to moze uzrokovati
stres, nepaznju, brzopletost i naposljetku pogresku.

Specifi¢na okolnost u modelu jest ukoliko sustav automatski prepozna oteZanu okolnost,
primjerice promjena kursa na tocki okreta, koja u tom trenutku nije stvarno oteZana jer
Casnik, osim tog zadatka, ne provodi nijedan drugi. Adaptivni sustav ¢e u takvim
okolnostima svejedno potisnuti manje bitne pobude koje bi potencijalno mogle ometati
Casnika, primjerice poziv satelitskim telefonom. Ukupna razina optereéenja u ovakvim
okolnostima moZe biti razmjerno niska i bez adaptivnog sustava te je modelom tesko
dokazati koliko jedan distraktor moZe ometati Casnika u bitnim trenucima. Medutim,
pouceni stvarnim pomorskim nezgodama vidljiva je ta mogucnost te je stoga nuzZno
umanjiti broj radnji koje ometaju casnika u specificnim okolnostima. Temeljem
navedenog, adaptivni sustav omogucuje i potiskivanje distraktora u trenucima kada je
casniku potrebno vrijeme za svjesnost o okolnostima i pravovremeno ispravno
djelovanje.

Osnovni cilj adaptivnog informacijskog sustava za prepoznavanje navigacijskih okolnosti
i prilagodbu pobuda jest smanjenje radnog opterecenja Casnika straze i povecanje
sigurnosti plovidbe, Sto je bila znanstvena hipoteza. Rad modela i dobiveni rezultati
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ukazuju da je postavljena hipoteza dokazana u potpunosti za podrucja plovidbe gustog
pomorskog prometa.

Smatra se da rezultati ovog istraZivanja pruzaju dobru osnovu za daljnje usavrsavanje
modela adaptivnih informacijskih sustava, kao i za teorijsko ispitivanje utjecaja
adaptivnosti za druge specifi¢nosti plovidbenih podrucja i opreme na zapovjednickom
mostu te za njegovu primjenu na brodovima radi unaprjedenja sigurnosti plovidbe.

Daljnje istrazivanje moZe obuhvacati ispitivanje i izradu liste pobuda i uzbuda za
razli¢ite vrste broda koje mogu biti upravljane adaptivnim sustavima za pojedine
navigacijske okolnosti. Moguce je istraziti i druge metode adaptacije te njihov utjecaj,
kao Sto su automatska izmjena prikaza ili informacija na indikatorima i zaslonima
navigacijskih sustava (isticanje promjenom boje ili veli¢ine podatka, zumiranjem,
uklanjanjem sporednih podataka i dr.), promjenjivi zvu¢ni signali, isticanje prepoznate
okolnosti i sl. Takoder, istraZzivanje moZe obuhvacati i razvoj novih modela
prepoznavanja drugih specificnih navigacijskih, sigurnosnih i ostalih okolnosti koji
mogu biti okidaci za aktivaciju adaptivnog sustava s primjerenim metodama. Primjeri
drugih specifi¢nih okolnosti mogu ukljucivati: sidrenje i manevriranje brodom, plovidba
u podrudjima ogranicene dubine, plovidba uskim prolazima i kanalima te za vrijeme
oteZanih vremenskih uvjeta.
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Popis tabela
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Uzbude na simulatoru zapovjednickog mosta Transas 4000............eneonsenreseenees 23
Uzbude na simulatoru stroja Kongsberg MC 90....... . ereserererenerenseesessessessessessenes 23
Uzbude na simulatoru sustava tereta CHT 2000...........cuenensensnsenesnsessssssssessssssssesnens 23
Fa (oY D Uo I=) o Lt L = T 40
RAZINE VAZNOST oot ssses s esssss s st sessss s s ssss s ssssassssssanes 42
Statisticki podaci GMDSS poziva za istocnu obalu SAD-a (2010.)...ccocrerreerernseserrennns 73
Rezultati opterecenja - simulacija modela bez cjeline adaptivnog sustava.............. 147
Rezultati opterecenja - simulacija modela s cjelinom adaptivnog sustava............... 149
Rezultati adaptacCije. ... 150
Usporedba rezultata simulacija dviju inacica modela ... 153
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Popis simbola

Av
As
Cs
D
davg
Dis

Ngq
np
ng

Ngis

PmaX
Pr
Py

te
tk

tp i
TS
tw

tWS

Vavg

Razlika brzine vlastitog broda od prosjeka

Razina uzbude

Razina rizika od sudara

Odgodivost radnje

Prosjec¢na udaljenost izmedu brodova

Distraktor

Vaznost radnje

Broj entiteta koji predstavljaju brod statusa pazZnja
Broj brodova u promatranom podrucju

Broj odgodenih entiteta

Broj entiteta koji predstavljaju poruku pogibelji ili uzbunu

Broj entiteta koji predstavljaju brod statusa pratnja

Broj ostvarenih komunikacija

Broj entiteta koji predstavljaju brod statusa izbjegavanje

Broj pretjecanja brodova u jednom satu

Broj radnji u nizu

Ukupan broj radnji u nizu

Broj entiteta koji predstavljaju tocku okreta broda
Prioritet radnje

Prioritet radnje distraktora

Najvisi prioritet radnje

Prioritet rutinske radnje

Prioritet hitne radnje

Sluc¢ajna varijabla

Trenutno vrijeme

Ulazno vrijeme radnje

Vrijeme izmedu dvije komunikacije

Procesno vrijeme

Prosjecno vrijeme plovidbe svih brodova
Vremenski korak

Dopusteno vrijeme ¢ekanja radnje na provodenje
Vrijeme Cekanja radnje u nizu kod uocavanja broda
Oznaka usmenog poziva

Prosjec¢na brzina brodova

173



Popis kratica

AIS -
AOR(E) -
ARPA -
BAM -
CAM -
CNIS -
CPA -
DSC -
ECDIS -
EGC -
GMDSS -
GNSS -
GPS -

h MWL -
HMI -
IBS -
IMO -
INS -
I MWL -
MF/HF -
MSI -
MWL -
00w -
PA -
ROT -
SAR -
SUS -
TCPA -
TSS -
UHF -

UKC -
USCG -

UTC -
VHF -

Automatic Identification System

Atlantic Ocean Region(East)

Automatic Radar Plotting Aid

Bridge Alert Management system

Central Alert Management

Channel Navigation Information Service
Closest Point of Approach

Digital Selective Call

Electronic Chart Display and Information System
Enhanced Group Call

Global Maritime Distress and Safety System
Global Navigation Satellite System

Global Positioning System

high Mental Workload
Human-Machine Interface
Integrated Bridge System
International Maritime Organization
Integrated Navigation System

low Mental Workload

Medium Frequency/High Frequency
Maritime Safety Information

Mental Workload

Officer of the Watch

Public Address system

Rate of Turn

Search and Rescue

Sustav upravljanja sigurnoscu

Time to Closest Point of Approach
Traffic Separation Scheme

Ultra High Frequency
Under Keel Clearance
United States Coast Guard

Coordinated Universal Time

Very High Frequency
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VTS - Vessel Traffic Service
WOP —  Wheel Over Point
WWNWS

XTE - Cross Track Error

World Wide Navigational Warning Service

175



Privitak 1 Graficki prikaz simulacijskog modela
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Privitak 2 Izvadak iz programskog koda simulacijskog modela

Zbog obima generiranog programskog koda SIMAN iz simulacijskog programa Arena u
ovom privitku prikazan je izvadak koji predstavlja 1/3 cjelokupnog koda.

PROJECT, "PhD Lovro Maglic","Rockwell Automation"”,,Yes,Yes,Yes,Yes,No,No,Yes,Yes,Yes,No;

ATTRIBUTES: TimeStep,DATATYPE(Real):
TCPA,DATATYPE(Real):
TaskNumber,DATATYPE(Real):
Distractor,DATATYPE(Real):
ProcessingTime,DATATYPE(Real):
Importance,DATATYPE(Real):
VoiceCall, DATATYPE(Real):
WaitingTime,DATATYPE(Real):
Priority, DATATYPE(Real):
AlertStatus,DATATYPE (Real):
CollisionStatus,DATATYPE(Real):
Delayable,DATATYPE(Real):
WaitingTimeShip,DATATYPE(Real):
EntryTime,DATATYPE(Real):
MaxPriority, DATATYPE(Real):
RemainingTime, DATATYPE(Real);

VARIABLES: Tasks in Delayable Hold Present?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Create Time Control Entity.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):
MaxDelayTime,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
ThinkTime,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"), DATATYPE(Real):
Separate TIDE AND CURRENT.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Separate WP TURN.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Priority Sum All,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
is it a state Lookout?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create Time Control Entity 2.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create DECK LIGHTS.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create AIS MESSAGE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Distractor.VATime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is OOW already Busy?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate COMPASS DEAVIATION.NumberOut Orig,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is OOW IDLE?.NumberOut True,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Total Delayed Time,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Priority Sum Urgent,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
SixMinCounter,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Is Adaptation Already Active?.NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is it an important call?>.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Tasks in LT Memory Existing?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is ThinkTime to maximum?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Decide Is It ALARM Status?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create LOG BOOK ENTRY.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create GYRO ERROR.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create PLAN ROUTE SAFETY.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create NAVTEX ROUTINE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create AIS UPDATE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Reroute Call.TranCost,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create SATCOM CALL.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create BALLAST CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is a Delayable Task?.NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Decide Adaption Activate Manually? SUM P.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Overload?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

No of Alert Tasks GT 0?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is ita Call or a Distractor?.NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create POSITION FIX.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is OOW IDLE?.NumberOut False,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Adaptation,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real),0:
Create REPORTING CHECK.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create WP TURN.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Was a Call Preempted?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate 2.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create VHF ROUTINE CALL.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is ita Call Type Task?.NumberOut True,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is a Delayable Task?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
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Process Distractor.NumberIn,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Distractor.VACost,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Reroute Call. WIP,CLEAR(System),CATEGORY("Exclude-Exclude"),DATATYPE(Real):
ThinkTimeMAX,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Tasks in LT Memory Existing?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Decide Is It ALARM Status?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create ADJUST COURSE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create MOBILE CALL.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Dispose Terminated or Unanswered Calls.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Already in overload?.NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate to Create One More Task.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Calling Help.NumberIn,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Distractor.WIP,CLEAR(System),CATEGORY("Exclude-Exclude"),DATATYPE(Real):
Overload?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Dispose Reroute Call to Others.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Dispose Task by OOW.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create NOON REPORT.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY ("Exclude"):

No of Alert Tasks GT 0?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Was it an EmCy Alarm?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create SAT C WARNING METEO.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Decide Condition for Adaptation?.NumberOut False,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):
MProcessingTime,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Process Calling Help.WIP,CLEAR(System),CATEGORY("Exclude-Exclude"),DATATYPE(Real):

Is Adaptation Still Inactive?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Value of Priority Sum All?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Was it an EmCy Alarm?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create VHF DSC ROUTINE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task.NumberIn,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task.VATime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Priority Sum All Total, CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):

Dispose 14.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is Adaptation Already Inactive?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Decide 50% in Area.NumberOut False,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Process Urgent Task.WIP,CLEAR(System),CATEGORY("Exclude-Exclude"),DATATYPE(Real):

Is it a Call Type Task?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create DOOR PANEL CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create VHF DISTRESS CALL.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is Adaptation Active?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Urgent Priority Reached?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Calling Help.NVATime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create Ship Arrival OVERTAKE.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create GNSS CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create PLAN ROUTE MAN.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is ThinkTime to maximum?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

is it a state Lookout?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create NAVTEX IMPORTANT SCHED.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
TotalTaskNumber,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Looking,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"), DATATYPE(Real):

Create ENGINE CHECK.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create SAT C WARNING NAV.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create UHF CALL.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task.WaitTime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate Distress Calls.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create Shift Control Entity.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Maximum delayed time value reached?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Urgent Task.VATime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Reroute Call. NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude”):

Decide 50% in Area.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate Distress Calls.NumberOut Orig,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Record Calls for Help,CLEAR(System),CATEGORY ("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Process Reroute Call.NumberIn,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
SixMinPlot,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):

Decide 50% Chance for Additional Task.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Priority Sum Regular,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Separate Alert.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

No of Tasks GT 02.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create FIRE PANEL CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Already in overload?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate Alert.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task.VACost,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create ROUTE OVERLAY.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Calling Help.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
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Create Time Control Entity 3.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create VHF DSC DISTRESS.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate COMPASS DEAVIATION.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Regular Task?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Value of Priority Sum All2.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is Adaptation Still Inactive?.NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create ELECTRO CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create METEO CHECK.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Overload,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Create Alert Arrival. NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Decide Adaption Activate Manually? SUM P.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Was a Call Preempted?.NumberOut False,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Priority Reached?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is OOW already Busy?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate TIDE AND CURRENT.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Create Control Overdue Count.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Decide Condition for Adaptation?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Reroute Call. WaitTime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Calling Help.NVACost,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Dispose 13.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate WP TURN.NumberOut Orig,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Regular Task?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
AvgOverdueTasks,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
TotalAlertTaskNumber,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Dispose Task by Master.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate to Create One More Task.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Urgent Task.NumberIn,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
ShiftNo,CLEAR(System),CATEGORY ("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):

Create NAVTEX IMPORTANT RND.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Regular Task.WaitCost,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create TELEPHONE CALL.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
SixMinTOT,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"), DATATYPE(Real):
Separate Distress Voice.NumberOut Orig,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Priority Sum Delayed Tasks,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Create NAVTEX VITAL.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Urgent Task.VACost,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Tasks in Delayable Hold Present?. NumberOut False, CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Urgent Task. NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Is Adaptation Active?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate 2.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is Adaptation Already Inactive?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Dispose 10.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Priority Reached?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is it an important call?>.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create TIDE AND CURRENT.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create PA AND ALARM TEST.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create SAT C DISTRESS.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create CARGO CHECK.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Priority Sum Distractors,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"), DATATYPE(Real):
Create MFHF DSC DISTRESS.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Separate Distress Voice.NumberOut Dup,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Regular Task. WIP,CLEAR(System),CATEGORY("Exclude-Exclude"),DATATYPE(Real):
Maximum delayed time value reached?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Decide 50% Chance for Additional Task.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Process Distractor.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create MFHF DISTRESS CALL.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create COMM TEST.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Dispose Control Alert. NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create PLAN ROUTE.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Create VENTILATION CHECK.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude™):

Process Reroute Call. WaitCost,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create COMPASS DEVIATION.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Process Reroute Call.TranTime,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create Ship Arrival CROSSING.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Create SECURITY CHECK.NumberOut,CLEAR (Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is Adaptation Already Active?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Create Think Time Control Entity.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Is ita Call or a Distractor?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

No of Tasks GT 0?.NumberOut True,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):

Max Urgent Priority Reached?.NumberOut False,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude"):
Priority Sum All,CLEAR(System),CATEGORY("User Specified-User Specified"),DATATYPE(Real):
Create Control Entity.NumberOut,CLEAR(Statistics),CATEGORY("Exclude");

QUEUES:  Hold WP Turn.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):
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Hold Ships Manoeuvre.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):

Hold OOW Memory.Queue,HVF(Priority), AUTOSTATS(Yes,,):
Hold Distress.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):

Process Regular Task.Queue, HVF(Priority), AUTOSTATS(Yes,,):
Hold Distractors.Queue,HVF(Priority), AUTOSTATS(Yes,,):
Hold TCPA CONTROL.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):
ShipTasks.Queue,FIFO,,AUTOSTATS(Yes,,):

Hold Ships Follow.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):

Process Reroute Call.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,):

Hold Urgent Tasks.Queue,HVF(Priority), AUTOSTATS(Yes,,):
Hold Delayable Tasks.Queue,HVF(Priority), AUTOSTATS(Yes,,):
Hold Ships Attention.Queue,FIFO, AUTOSTATS(Yes,,);

PICTURES: Picture.Airplane:
Picture.7up:
Picture.Green Ball:
Picture.Blue Page:
Picture.2up:
Picture.Telephone:
Picture.Blue Ball:
Picture.Yellow Page:
Picture.EMail:
Picture.3up:
Picture.Yellow Ball:
Picture.Bike:
Picture.Report:
Picture.Van:
Picture.Widgets:
Picture.Envelope:
Picture.Fax:
Picture.4up:
Picture.Truck:
Picture.Person:
Picture.Letter:
Picture.Box:
Picture.5up:
Picture. Woman:
Picture.Package:
Picture.Man:
Picture.1:
Picture.2:
Picture.3:
Picture.4:
Picture.5:
Picture.6:
Picture.7:
Picture.Diskette:
Picture.Boat:
Picture.6up:
Picture.Red Page:
Picture.Ball:
Picture.Green Page:
Picture.Red Ball;

FAILURES: Lookout when Idle, Time(LOGN(4.6964, 1.3122),SecondsToBaseTime(4.88+WEIB(10.89, 1.2687)),Idle):
LookInstruments when Busy,Time(LOGN(3.01003, 0.87037),SecondsToBaseTime(2.68+LOGN(13.5083, 10.0568)),Busy):
Lookout when Busy,Time(LOGN(4.6964, 1.3122),SecondsToBaseTime(4.88+WEIB(10.89, 1.2687)),Busy):
LookInstruments when Idle, Time(LOGN(3.01003, 0.87037),SecondsToBaseTime(2.68+LOGN(13.5083, 10.0568)),1dle);

STATESETS: StateSetOOW,Urgent,CallingHelp,Busy(Busy),Idle(Idle),Looking when Busy(Lookout when Busy),Looking when Idle(
Lookout when Idle),LookInstruments when Busy(LookInstruments when Busy),LookInstruments when Idle(
LookInstruments when Idle),Distract;

RESOURCES: Resource 1,Capacity(1),,C0ST(0.0,0.0,0.0),CATEGORY(Resources), AUTOSTATS(Yes,,):
00W,Capacity(1),StateSetOOW,,COST(1,1,1),CATEGORY(Resources),FAILURE(Lookout when
Busy,Preempt),FAILURE(Lookout when Idle,Preempt),
FAILURE (LookInstruments when Busy,Wait),FAILURE (LookInstruments when Idle,Wait), AUTOSTATS(Yes,,);

STATIONS: 1,Reassign Station,,,, AUTOSTATS(Yes,,):
2,Station OOW Memory,,Station OOW Memory, AUTOSTATS(Yes,,):
3,Station Task Arrival,, Station Task Arriva, AUTOSTATS(Yes,,):
Station Adaptive Module,,Station Adaptive Module, AUTOSTATS(Yes,,):
Station Call Help,,,Station Call Help,AUTOSTATS(Yes,,):
Station Back to OOW Memory,,Station Back to OOW Memory,AUTOSTATS(Yes,,):
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Station Tasks from Adaptive Module,,Station Tasks from Adaptive Module,AUTOSTATS(Yes,,):
Adaptation Control Station,,Adaptation Control Station,AUTOSTATS(Yes,,);

COUNTERS: Counter Overdue Regular Meteo Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Meteo
Check"):
Counter Fire Panel Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Fire Panel Check"):
Counter Overdue LT Mem Plan Route M,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Plan Route M"):
Counter Adjust Course,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Adjust Course"):
Counter Unfinished LT Mem Mobile Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Mobile Call"):
Counter Overdue Regular Fire Panel Check,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Regular Fire Panel Check"):
Counter Overdue LT Mem Door Panel Check,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue LT Mem Door Panel Check"):
Counter Overdue Urgent Navtex Routine,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Urgent Navtex Routine"):
Counter Overdue LT Mem Plan Route S,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue LT Mem Plan Route S"):
Counter Overdue Regular AIS Update,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular AIS Update"):
Counter Overdue Regular Plan Route,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Plan Route"):
Counter Overdue Urgent Reporting Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Urgent Reporting Check"):
Counter Overdue Regular Comm Test,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Comm Test"):
Counter Overdue Urgent Position Draw,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Position Draw"):
Counter Overdue LT Mem Entity 1,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Entity 1"):
Counter Overdue Regular VHF DSC Routine,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Regular VHF DSC Routine"):
Record No. Overload Occured,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Record No. Overload Occured"):
Counter Overdue LT Mem Security Check,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue LT Mem Security Check"):
Counter Electro Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Electro Check"):
Counter Overdue LT Mem GNSS Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue LT Mem GNSS Check"):
Counter Overdue LT Mem Mobile Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Mobile Call"):
Counter Overdue Regular VHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Regular VHF Distress Call"):
Counter Overdue Regular Gyro Error,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Gyro Error"):
Counter Overdue LT Mem Engine Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Engine Check"):
Counter Reporting Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Reporting Check"):
Counter Overdue Urgent MFHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Urgent MFHF Distress Call"):
Counter Bilge Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Bilge Check"):
Counter Overdue LT Mem SAT C Warning M,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue LT Mem SAT C Warning M"):
Counter Overdue LT Mem SAT C Warning N,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue LT Mem SAT C Warning N"):
Counter SAT C Distress,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter SAT C Distress"):
Counter Overdue LT Mem Fire Panel Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue LT Mem Fire Panel Check"):
Counter Overdue Regular SAT C Warning IMP,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",
"Counter Overdue Regular SAT C Warning IMP"):
Record Overdue LT Memory Tasks,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Overdue LT Memory Tasks"):
Counter GNSS Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter GNSS Check"):
Counter Position Fix,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Position Fix"):
Counter Overdue Urgent AIS MESSAGE,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent AIS MESSAGE"):
Counter Satcom Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Satcom Call"):
Counter Unfinished LT Mem Plan Route M,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Plan Route M"):
Counter Unfinished LT Mem Cargo Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Cargo Check"):
Counter Unfinished LT Mem VHF Routine Call,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem VHF Routine Call"):
Counter Navtex Vital,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Navtex Vital"):
Counter Unfinished LT Mem Plan Route S,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Plan Route S"):
Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Routine,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Routine"):
Counter Overdue Urgent Telephone Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Overdue Urgent Telephone Call"):
Counter Unfinished LT Mem Noon Report,,, DATABASE(,"Count","User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Noon Report"):
Counter Overdue Regular Security Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",
"Counter Overdue Regular Security Check"):
Counter Unfinished LT Mem Door Panel Check,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified",
"Counter Unfinished LT Mem Door Panel Check"):
Counter Overdue LT Mem Deck Lights,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue LT Mem Deck Lights"):
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Counter Overdue LT Mem Alert,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Alert"):

Counter Overdue Urgent Comm Test,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Comm Test"):
Counter Overdue Urgent Alert,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Alert"):

Counter Unfinished LT Mem Log Book,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem Log Book"):
Counter Overdue Regular PA and Alarm Test,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular PA and Alarm Test"):

Counter Overdue LT Mem SAT C Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem SAT C Distress"):

Counter Overdue Urgent Set Display,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Set Display"):
Counter Unfinished LT Mem Engine Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Engine Check"):

Counter Overdue Regular Compass Deviation,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Compass Deviation"):

Counter Overdue Urgent SAT C Warning M,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent SAT C Warning M"):

Counter Overdue LT Mem Noon Report,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Noon Report"):
Counter Overdue Urgent SAT C Warning N,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent SAT C Warning N"):

Counter Alert,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Alert"):

Counter Overdue Urgent VHF Routine Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent VHF Routine Call"):

Counter Overdue LT Mem Ventilation Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Ventilation Check"):

Counter Meteo Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Meteo Check"):

Counter Unfinished LT Mem Ventilation Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Ventilation Check"):

Counter Unfinished LT Mem Fire Panel Check,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Fire Panel Check"):

No of Urgent Tasks,,,DATABASE(,"Count","User Specified","No of Urgent Tasks"):

Counter Overdue Regular UHF Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular UHF Call"):
Counter Overdue Regular GNSS Check,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular GNSS Check"):
Counter Overdue Regular Plan Route M,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Plan Route M"):
Counter Overdue Regular SAT C Distress,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue Regular SAT C Distress"):

Counter Ventilation Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified”,"Counter Ventilation Check"):

Counter Overdue LT Mem Position Fix,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Position Fix"):
Counter Overdue Regular AIS MESSAGE,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular AIS MESSAGE"):
Counter Overdue Regular Alert,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Alert"):

Counter Unfinished LT Mem Navtex Vital,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Navtex Vital"):

Counter Overdue Urgent Adjust Course,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Adjust Course"):
Counter Overdue Urgent Deck Lights,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Deck Lights"):
Counter Overdue Regular MFHF DSC Distress,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular MFHF DSC Distress"):

Counter Overdue LT Mem Navtex Vital,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Navtex Vital"):
Counter Overdue Regular Ship,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Ship"):

Counter Unfinished LT Mem Time Control Entity,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Time Control Entity"):

Counter Overdue LT Mem Cargo Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Cargo Check"):
Counter Overdue Urgent Security Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Security Check"):

Counter Unfinished LT Mem VHF Distress Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem VHF Distress Call"):

Counter Overdue Urgent Mobile Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Mobile Call"):
Counter Overdue Regular Engine Check,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Engine Check"):
Counter Overdue Urgent Electro Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Electro Check"):
Counter Overdue Regular Set Display,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Set Display"):
Counter Overdue Urgent Log Book,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Log Book"):
Counter Overdue Regular MFHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular MFHF Distress Call"):

Counter Overdue LT Mem SAT C Warning IMP,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem SAT C Warning IMP"):

Counter Overdue LT Mem MFHF Distress Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem MFHF Distress Call"):

Counter Unfinished LT Mem Route Overlay,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Route Overlay"):

Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning IMP,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning IMP"):

Counter VHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter VHF Distress Call"):

Counter Overdue Urgent Door Panel Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Door Panel Check"):

Counter VHF DSC Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter VHF DSC Distress"):

Counter Overdue Urgent AIS Update,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent AIS Update"):
Counter Overdue Regular VHF DSC Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",
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"Counter Overdue Regular VHF DSC Distress"):

Counter SAT C Warning M,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter SAT C Warning M"):

Counter SAT C Warning N,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter SAT C Warning N"):

Counter Overdue Urgent Plan Route,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Plan Route"):
Counter Unfinished LT Mem Navtex Routine,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Navtex Routine"):

Counter Unfinished LT Mem MFHF Distress Call,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem MFHF Distress Call"):

Counter UHF Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter UHF Call"):

Counter Unfinished LT Mem Position Fix,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Position Fix"):

Record Delayed Tasks,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Delayed Tasks"):

Counter SAT C Warning IMP,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter SAT C Warning IMP"):

Counter Overdue LT Mem Ship,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Ship"):

Counter Overdue Urgent Gyro Error,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Gyro Error"):
Attention,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Attention"):

Counter Overdue Regular Navtex Vital,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Navtex Vital"):
Counter Unfinished LT Mem Bilge Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Bilge Check"):

Counter Overdue LT Mem Compass Deviation,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Compass Deviation"):

Counter Unfinished LT Mem Comm Test,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Unfinished LT Mem Comm Test"):
Counter Unfinished LT Mem Compass Deviation,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Compass Deviation"):

Counter Overdue LT Mem VHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem VHF Distress Call"):

Counter Overdue Urgent Cargo Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Cargo Check"):
Counter Unfinished LT Mem Ballast Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Ballast Check"):

Counter Overdue Urgent Fire Panel Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Fire Panel Check"):

Counter Entity 1,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Entity 1"):

Counter Unfinished LT Mem Satcom Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Satcom Call"):

Counter Overdue Regular Entity 1,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Entity 1"):
Counter PA and Alarm Test,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter PA and Alarm Test"):

Counter Overdue LT Mem VHF DSC Distress,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem VHF DSC Distress"):

Counter Overdue Urgent Noon Report,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Noon Report"):
Counter WP Turn,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter WP Turn"):

Counter Compass Deviation,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Compass Deviation"):

Counter Overdue Regular Mobile Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Mobile Call"):
Counter Unfinished LT Mem Telephone Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Telephone Call"):

Counter AIS MESSAGE,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter AIS MESSAGE"):

Counter Unfinished LT Mem UHF Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem UHF Call"):
No of Distractors,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","No of Distractors"):

Counter Navtex Important,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Navtex Important"):

Counter Overdue Regular Route Overlay,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue Regular Route Overlay"):

Record Automatic Adaptation Counter,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Automatic Adaptation Counter"):
Counter Overdue Regular Position Fix,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Position Fix"):
Counter Overdue Regular Navtex Important,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Navtex Important"):

Counter Unfinished LT Mem Position Draw,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Position Draw"):

Counter Overdue LT Mem MFHF DSC Distress,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem MFHF DSC Distress"):

Counter Unfinished LT Mem MFHF DSC Distress,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem MFHF DSC Distress"):

Counter Overdue LT Mem PA and Alarm Test,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem PA and Alarm Test"):

Counter Unfinished LT Mem Reporting Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Reporting Check"):

Counter Unfinished LT Mem PA and Alarm Test,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem PA and Alarm Test"):

Counter Overdue LT Mem Ballast Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Ballast Check"):
Counter Overdue Urgent SAT C Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent SAT C Distress"):

Counter Set Display,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Set Display"):

Counter Overdue LT Mem VHF DSC Routine,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue LT Mem VHF DSC Routine"):

Alarm,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Alarm"):

Record Overdue Urgent Tasks,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Record Overdue Urgent Tasks"):
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Counter Overdue Regular Deck Lights,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Deck Lights"):
Counter Overdue Regular Position Draw,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Position Draw"):

Counter Ship,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Ship"):

Counter Overdue Urgent Ventilation Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Ventilation Check"):

Warning,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Warning"):

Counter Overdue LT Mem Route Overlay,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Route Overlay"):
Counter MFHF DSC Distress,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter MFHF DSC Distress"):

Counter Overdue Regular Reporting Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Reporting Check"):

Counter Tide and Current,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Tide and Current"):

Counter Overdue Regular Tide and Current,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Tide and Current"):

Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Distress"):

Counter Overdue Urgent GNSS Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent GNSS Check"):
Counter Overdue Urgent Time Control Entity,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Time Control Entity"):

Counter Time Control Entity,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Time Control Entity"):

Record Overload Time in Seconds,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Overload Time in Seconds"):
Counter Overdue LT Mem Bilge Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Bilge Check"):
Counter Overdue Regular Noon Report,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Noon Report"):
Counter Overdue LT Mem Navtex Important,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Navtex Important"):

Counter Overdue Regular Ballast Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Ballast Check"):

Counter Overdue LT Mem Position Draw,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Position Draw"):
Follow,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Follow"):

Counter Overdue LT Mem Comm Test,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Comm Test"):
Counter Overdue LT Mem Satcom Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Satcom Call"):
Caution,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Caution"):

Counter Overdue Urgent VHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent VHF Distress Call"):

Counter Deck Lights,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Deck Lights"):

Counter MFHF Distress Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter MFHF Distress Call"):

Counter Unfinished LT Mem Ship,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem Ship"):

Counter Overdue Urgent VHF DSC Routine,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent VHF DSC Routine"):

Record Overdue Regular Tasks,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Overdue Regular Tasks"):

Counter Overdue Regular Time Control Entity,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Time Control Entity"):

Counter Overdue Urgent UHF Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent UHF Call"):
Counter Overdue LT Mem Tide and Current,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Tide and Current"):

Counter Unfinished LT Mem Meteo Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Meteo Check"):

Counter Overdue Regular WP Turn,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular WP Turn"):
Manoeuvre,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Manoeuvre"):

Counter Unfinished LT Mem AIS Update,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem AIS Update"):
Counter Overdue Urgent SAT C Warning IMP,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent SAT C Warning IMP"):

Counter Unfinished LT Mem Entity 1,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem Entity 1"):
Counter Overdue Urgent Ship,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Ship"):

Counter Mobile Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Mobile Call"):

Counter Overdue Regular Cargo Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Cargo Check"):
Counter Overdue Regular SAT C Warning M,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular SAT C Warning M"):

Counter Overdue Urgent Bilge Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Urgent Bilge Check"):
Counter Overdue Regular SAT C Warning N,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular SAT C Warning N"):

Record Time Adaptation Active over 3 min in SEC,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Record Time Adaptation Active over 3 min in SEC"):

Counter Overdue LT Mem Meteo Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Meteo Check"):
Counter Overdue Urgent Entity 1,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Entity 1"):

Counter Unfinished LT Mem Navtex Important,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Navtex Important"):

Counter Route Overlay,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Route Overlay"):

Counter Unfinished LT Mem Adjust Course,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Adjust Course"):

Counter Overdue Urgent Plan Route M,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Urgent Plan Route M"):
Counter Overdue Urgent PA and Alarm Test,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent PA and Alarm Test"):

Counter Overdue Urgent Satcom Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Satcom Call"):

184



Counter Overdue Urgent Plan Route S,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Plan Route S"):
Counter Overdue Urgent Compass Deviation,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Compass Deviation"):

Counter Unfinished LT Mem Security Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Security Check"):

Counter Overdue Regular Plan Route S,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Plan Route S"):

Counter Overdue LT Mem Log Book,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Log Book"):
Counter Overdue Urgent VHF DSC Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent VHF DSC Distress"):

Record Terminated or Unanswered Calls,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Record Terminated or Unanswered Calls"):

Counter Unfinished LT Mem Electro Check,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Electro Check"):

Counter Unfinished LT Mem Tide and Current,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Tide and Current"):

Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning M,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning M"):

Counter Overdue Urgent Engine Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Engine Check"):
Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning N,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning N"):

Counter Unfinished LT Mem Plan Route,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem Plan Route"):
Counter Noon Report,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Noon Report"):

Counter VHF DSC Routine,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter VHF DSC Routine"):

Counter Navtex Routine,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Navtex Routine"):

Counter Ballast Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Ballast Check"):

Counter Unfinished LT Mem Gyro Error,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem Gyro Error"):
Record Rerouted Calls,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Rerouted Calls"):

Counter Overdue Urgent MFHF DSC Distress,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent MFHF DSC Distress"):

Counter Overdue LT Mem Time Control Entity,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Time Control Entity"):

Counter Overdue Urgent Tide and Current,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Tide and Current"):

Counter AIS Update,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter AIS Update"):

Counter Overdue Adjust Course,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Adjust Course"):

Counter Comm Test,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Comm Test"):

Counter Unfinished LT Mem SAT C Distress,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem SAT C Distress"):

Counter Overdue LT Mem Telephone Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Telephone Call"):

Counter Overdue Urgent Navtex Vital,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Navtex Vital"):
Counter VHF Routine Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter VHF Routine Call"):

Counter Overdue LT Mem Navtex Routine,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Navtex Routine"):

Counter Position Draw,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Position Draw"):

Counter Unfinished LT Mem Alert,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Unfinished LT Mem Alert"):
Counter Gyro Error,,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Gyro Error"):

Counter Cargo Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Cargo Check"):

Counter Unfinished LT Mem AIS MESSAGE,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem AIS MESSAGE"):

Record Manual Adaptation Counter,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Record Manual Adaptation Counter"):
Counter Overdue Urgent Navtex Important,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Urgent Navtex Important"):

Counter Telephone Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Telephone Call"):

Counter Overdue LT Mem Reporting Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue LT Mem Reporting Check"):

Counter Overdue Regular Electro Check,,, DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue Regular Electro Check"):

Counter Overdue LT Mem Adjust Course,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Adjust Course"):
Counter Overdue LT Mem AIS Update,,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue LT Mem AIS Update"):
Counter Overdue Urgent WP Turn,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent WP Turn"):
Counter Overdue LT Mem Plan Route,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Plan Route"):
Counter Overdue Urgent Meteo Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Meteo Check"):
Counter Overdue Regular Telephone Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Telephone Call"):

Counter Overdue Regular Navtex Routine,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Navtex Routine"):

Counter Overdue LT Mem WP Turn,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem WP Turn"):
Counter Overdue LT Mem AIS MESSAGE,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem AIS MESSAGE"):
Counter Overdue LT Mem VHF Routine Call,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Overdue LT Mem VHF Routine Call"):

Counter Overdue Regular Bilge Check,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Regular Bilge Check"):
Counter Overdue Urgent Position Fix,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Overdue Urgent Position Fix"):
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Counter Unfinished LT Mem Set Display,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Set Display"):

Counter Overdue LT Mem Gyro Error,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Gyro Error"):
Counter Overdue Urgent Route Overlay,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Route Overlay"):
Counter Overdue LT Mem Electro Check,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Electro Check"):
Counter Plan Route,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified","Counter Plan Route"):

Counter Overdue Regular Satcom Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Satcom Call"):
Counter Overdue Regular VHF Routine Call,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular VHF Routine Call"):

Counter Unfinished LT Mem GNSS Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem GNSS Check"):
Counter Engine Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Engine Check"):

Counter Door Panel Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Door Panel Check"):

Counter Log Book,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Log Book"):

Counter Overdue Regular Log Book,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Regular Log Book"):
Counter Overdue Regular Door Panel Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Door Panel Check"):

Counter Overdue LT Mem Set Display,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem Set Display"):
EmCy Alarm,,, DATABASE(,"Count","User Specified","EmCy Alarm"):

Counter Unfinished LT Mem WP Turn,,, DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Unfinished LT Mem WP Turn"):
Counter Overdue Urgent Ballast Check,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue Urgent Ballast Check"):
Counter Unfinished LT Mem Deck Lights,,,DATABASE(,"Count”,"User Specified",

"Counter Unfinished LT Mem Deck Lights"):

Counter Overdue Regular Ventilation Check,,,, DATABASE(,"Count","User Specified",

"Counter Overdue Regular Ventilation Check"):

Record Overdue Distractor Tasks,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Record Overdue Distractor Tasks"):

Counter Plan Route M,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Plan Route M"):

Counter Overdue LT Mem UHF Call,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Overdue LT Mem UHF Call"):
Counter Security Check,,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Security Check"):

Counter Plan Route S,,,DATABASE(,"Count","User Specified","Counter Plan Route S");

TALLIES:  Process Calling Help.NVATimePerEntity, DATABASE(,"NVA Time Per Entity","Process","Process Calling Help"):

Process Regular Task.WaitTimePerEntity, DATABASE(,"Wait Time Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Urgent Task.VACostPerEntity, DATABASE(,"VA Cost Per Entity","Process","Process Urgent Task"):
Process Reroute Call.TotalTimePerEntity, DATABASE(,"Total Time Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Urgent Task.TotalCostPerEntity, DATABASE(,"Total Cost Per Entity","Process”,"Process Urgent Task"):
Process Reroute Call. WaitTimePerEntity, DATABASE(,"Wait Time Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Regular Task.TotalTimePerEntity, DATABASE(,"Total Time Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Distractor.TotalTimePerEntity, DATABASE(,"Total Time Per Entity","Process","Process Distractor"):
Process Reroute Call. TranTimePerEntity,, DATABASE(,"Transfer Time Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Distractor.VACostPerEntity, DATABASE(,"VA Cost Per Entity","Process","Process Distractor"):

Process Calling Help.TotalTimePerEntity, DATABASE(,"Total Time Per Entity","Process","Process Calling Help"):
Process Regular Task.VACostPerEntity, DATABASE(,"VA Cost Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Urgent Task.VATimePerEntity,, DATABASE(,"VA Time Per Entity","Process","Process Urgent Task"):
Process Urgent Task.TotalTimePerEntity, DATABASE(,"Total Time Per Entity","Process","Process Urgent Task"):
Process Reroute Call.TotalCostPerEntity, DATABASE(,"Total Cost Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Calling Help.NVACostPerEntity, DATABASE(,"NVA Cost Per Entity","Process"”,"Process Calling Help"):
Process Reroute Call. WaitCostPerEntity, DATABASE(,"Wait Cost Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Regular Task.WaitCostPerEntity, DATABASE(,"Wait Cost Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Distractor.VATimePerEntity, DATABASE(,"VA Time Per Entity","Process","Process Distractor"):

Process Regular Task.TotalCostPerEntity, DATABASE(,"Total Cost Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Distractor.TotalCostPerEntity, DATABASE(,"Total Cost Per Entity","Process","Process Distractor"):
Process Regular Task.VATimePerEntity, DATABASE(,"VA Time Per Entity","Process","Process Regular Task"):
Process Reroute Call.TranCostPerEntity, DATABASE(,"Transfer Cost Per Entity","Process","Process Reroute Call"):
Process Calling Help.TotalCostPerEntity, DATABASE(,"Total Cost Per Entity","Process","Process Calling Help");

DSTATS: MaxDelayTime,MaxDelayTime Value,DATABASE(,"Variable","User Specified","MaxDelayTime"):

ThinkTime, ThinkTime Value,DATABASE(,"Variable","User Specified","ThinkTime"):

Max Priority Sum All,Max Priority Sum All Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Max Priority Sum All"):
Total Delayed Time, Total Delayed Time Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Total Delayed Time"):
Priority Sum Urgent,Priority Sum Urgent Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Priority Sum Urgent"):
SixMinCounter,SixMinCounter Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","SixMinCounter"):
Adaptation,Adaptation Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Adaptation"):

ThinkTimeMAX, ThinkTimeMAX Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","ThinkTimeMAX"):
MProcessingTime,MProcessingTime Value,DATABASE(,"Variable","User Specified","MProcessingTime"):

Priority Sum All Total,Priority Sum All Total Value, DATABASE(,"Variable","User Specified",

"Priority Sum All Total"):

TotalTaskNumber,TotalTaskNumber Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","TotalTaskNumber"):
Looking,Looking Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Looking"):

Record Calls for Help,Record Calls for Help Value,, DATABASE(,"Variable","User Specified","Record Calls for Help"):
SixMinPlot,SixMinPlot Value,DATABASE(,"Variable","User Specified","SixMinPlot"):

Priority Sum Regular,Priority Sum Regular Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Priority Sum Regular"):
Overload,Overload Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Overload"):
AvgOverdueTasks,AvgOverdueTasks Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","AvgOverdueTasks"):
TotalAlertTaskNumber,TotalAlertTaskNumber Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","TotalAlertTaskNumber"):
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ShiftNo,ShiftNo Value,DATABASE(,"Variable","User Specified","ShiftNo"):

SixMinTOT,SixMinTOT Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","SixMinTOT"):

Priority Sum Delayed Tasks,Priority Sum Delayed Tasks Value, DATABASE(,"Variable","User Specified",
"Priority Sum Delayed Tasks"):

Priority Sum Distractors,Priority Sum Distractors Value,DATABASE(,"Variable","User Specified",
"Priority Sum Distractors"):

Priority Sum All,Priority Sum All Value, DATABASE(,"Variable","User Specified","Priority Sum All");

OUTPUTS:  Process Distractor.VATime, Process Distractor Accum VA Time,DATABASE(,"Accum VA Time","Process”,
"Process Distractor"):
Process Calling Help.NVATime + 0,,Process Calling Help Total Accum Time,DATABASE(,"Total Accum Time","Process",
"Process Calling Help"):
Process Regular Task.WaitTime + Process Regular Task.VATime, Process Regular Task Total Accum Time,DATABASE(,
"Total Accum Time","Process","Process Regular Task"):
Process Reroute Call.TranCost, Process Reroute Call Accum Transfer Cost, DATABASE(,"Accum Transfer Cost","Process”,
"Process Reroute Call"):
Process Distractor.VACost + 0,,Process Distractor Total Accum Cost, DATABASE(,"Total Accum Cost","Process",
"Process Distractor"):
Process Urgent Task.VATime + 0,,Process Urgent Task Total Accum Time,DATABASE(,"Total Accum Time","Process”,
"Process Urgent Task"):
Process Distractor.NumberlIn, Process Distractor Number In,DATABASE(,"Number In","Process","Process Distractor"):
Process Distractor.VACost, Process Distractor Accum VA Cost, DATABASE(,"Accum VA Cost","Process”,
"Process Distractor"):
Process Regular Task.NumberOut, Process Regular Task Number Out,DATABASE(,"Number Out","Process”,
"Process Regular Task"):
Process Calling Help.NumberlIn,Process Calling Help Number In,DATABASE(,"Number In","Process",
"Process Calling Help"):
Process Reroute Call. WaitCost + Process Reroute Call.TranCost,Process Reroute Call Total Accum Cost,DATABASE(,
"Total Accum Cost","Process","Process Reroute Call"):
Process Regular Task.NumberIn, Process Regular Task Number In,DATABASE(,"Number In","Process",
"Process Regular Task"):
Process Regular Task.VATime, Process Regular Task Accum VA Time,DATABASE(,"Accum VA Time","Process",
"Process Regular Task"):
Process Calling Help.NVATime, Process Calling Help Accum NVA Time,DATABASE(,"Accum NVA Time","Process",
"Process Calling Help"):
Process Calling Help.NVACost + 0,,Process Calling Help Total Accum Cost,DATABASE(,"Total Accum Cost","Process"”,
"Process Calling Help"):
Process Regular Task.WaitTime, Process Regular Task Accum Wait Time,DATABASE(,"Accum Wait Time","Process",
"Process Regular Task"):
Process Regular Task.WaitCost + Process Regular Task.VACost, Process Regular Task Total Accum Cost,DATABASE(,
"Total Accum Cost","Process","Process Regular Task"):
Process Urgent Task.VATime, Process Urgent Task Accum VA Time,DATABASE(,"Accum VA Time","Process",
"Process Urgent Task"):
Process Reroute Call. NumberOut, Process Reroute Call Number Out,DATABASE(,"Number Out","Process",
"Process Reroute Call"):
Process Reroute Call. NumberIn, Process Reroute Call Number In,DATABASE(,"Number In","Process",
"Process Reroute Call"):
Process Reroute Call. WaitTime + Process Reroute Call.TranTime, Process Reroute Call Total Accum Time,DATABASE(,
"Total Accum Time","Process","Process Reroute Call"):
Process Urgent Task.VACost + 0,,Process Urgent Task Total Accum Cost, DATABASE(,"Total Accum Cost","Process",
"Process Urgent Task"):
Process Regular Task.VACost, Process Regular Task Accum VA Cost,DATABASE(,"Accum VA Cost","Process",
"Process Regular Task"):
Process Calling Help.NumberOut,,Process Calling Help Number Out,DATABASE(,"Number Out","Process",
"Process Calling Help"):
Process Reroute Call.WaitTime, Process Reroute Call Accum Wait Time,DATABASE(,"Accum Wait Time","Process",
"Process Reroute Call"):
Process Calling Help.NVACost, Process Calling Help Accum NVA Cost,DATABASE(,"Accum NVA Cost","Process”,
"Process Calling Help"):
Process Urgent Task.NumberIn, Process Urgent Task Number In,DATABASE(,"Number In","Process","Process Urgent Task"):
Process Regular Task.WaitCost, Process Regular Task Accum Wait Cost, DATABASE(,"Accum Wait Cost","Process”,
"Process Regular Task"):
Process Urgent Task.VACost, Process Urgent Task Accum VA Cost,DATABASE(,"Accum VA Cost","Process",
"Process Urgent Task"):
Process Urgent Task.NumberOut,,Process Urgent Task Number Out,DATABASE(,"Number Out","Process",
"Process Urgent Task"):
Process Distractor.VATime + 0,,Process Distractor Total Accum Time,DATABASE(,"Total Accum Time","Process”,
"Process Distractor"):
Process Distractor.NumberOut, Process Distractor Number Out,DATABASE(,"Number Out","Process”,"Process Distractor"):
Process Reroute Call. WaitCost, Process Reroute Call Accum Wait Cost, DATABASE(,"Accum Wait Cost","Process”,
"Process Reroute Call"):
Process Reroute Call. TranTime, Process Reroute Call Accum Transfer Time,DATABASE(,"Accum Transfer Time","Process",
"Process Reroute Call");
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REPLICATE, 6,HoursToBaseTime(720),Yes,Yes,,,24,Minutes,No,No,,Yes,No;

ENTITIES: 1,Time Control Entity,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):

SETS:

2,Navtex Routine,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
3,Navtex Vital,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
4,Navtex Important,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
5,Plan Route,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):

6,Plan Route S,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
7,Plan Route M,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
8,Meteo Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
9,Route Overlay,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
10,Tide and Current,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
11,Reporting Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
12,Position Fix,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
14,Compass Deviation,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
15,Gyro Error,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
16,GNSS Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0, AUTOSTATS(Yes,,):
17,AIS Update,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
18,Fire Panel Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
19,Door Panel Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0, AUTOSTATS(Yes,,):
20,Ventilation Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
21,PA and Alarm Test,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
22,Security Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
23,Telephone Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
24,Satcom Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
25,UHF Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0, AUTOSTATS(Yes,,):
26,Mobile Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
27,VHF Routine Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
28,VHF Distress Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
29,MFHF Distress Call,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
30,VHF DSC Routine,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
31,VHF DSC Distress,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
32,MFHF DSC Distress,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
33,SAT C Distress,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
34,A1S MESSAGE,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
35,Comm Test,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
36,WP Turn,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
37,Engine Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
38,Electro Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
39,Cargo Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
40,Ballast Check,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
42,Ship,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
43,Alert,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):

45,Log Book,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
46,Deck Lights,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):

47 Entity 1,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):

48,SAT C Warning N,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
49,SAT C Warning M,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
51,Noon Report,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,):
52,Adjust Course,Picture.Report,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,0.0,AUTOSTATS(Yes,,);

Counter Set Alert Status,EmCy Alarm,Alarm,Warning,Caution:
Counter Set Overdue LT Memory Tasks,Counter Overdue LT Mem Time Control Entity,
Counter Overdue LT Mem Navtex Routine,Counter Overdue LT Mem Navtex Vital,Counter Overdue LT Mem Navtex

Important,

Check,

Counter Overdue LT Mem Plan Route,Counter Overdue LT Mem Plan Route S,Counter Overdue LT Mem Plan Route M,
Counter Overdue LT Mem Meteo Check,Counter Overdue LT Mem Route Overlay,Counter Overdue LT Mem Tide and Current,
Counter Overdue LT Mem Reporting Check,Counter Overdue LT Mem Position Fix,Counter Overdue LT Mem Position Draw,
Counter Overdue LT Mem Compass Deviation,Counter Overdue LT Mem Gyro Error,Counter Overdue LT Mem GNSS Check,
Counter Overdue LT Mem AIS Update,Counter Overdue LT Mem Fire Panel Check,Counter Overdue LT Mem Door Panel

Counter Overdue LT Mem Ventilation Check,Counter Overdue LT Mem PA and Alarm Test,

Counter Overdue LT Mem Security Check,Counter Overdue LT Mem Telephone Call,Counter Overdue LT Mem Satcom Call,
Counter Overdue LT Mem UHF Call,Counter Overdue LT Mem Mobile Call,Counter Overdue LT Mem VHF Routine Call,
Counter Overdue LT Mem VHF Distress Call,Counter Overdue LT Mem MFHF Distress Call,

Counter Overdue LT Mem VHF DSC Routine,Counter Overdue LT Mem VHF DSC Distress,

Counter Overdue LT Mem MFHF DSC Distress,Counter Overdue LT Mem SAT C Distress,Counter Overdue LT Mem AIS

MESSAGE,

Counter Overdue LT Mem Comm Test,Counter Overdue LT Mem WP Turn,Counter Overdue LT Mem Engine Check,

Counter Overdue LT Mem Electro Check,Counter Overdue LT Mem Cargo Check,Counter Overdue LT Mem Ballast Check,
Counter Overdue LT Mem Bilge Check,Counter Overdue LT Mem Ship,Counter Overdue LT Mem Alert,

Counter Overdue LT Mem Set Display,Counter Overdue LT Mem Log Book,Counter Overdue LT Mem Deck Lights,

Counter Overdue LT Mem Entity 1,Counter Overdue LT Mem SAT C Warning N,Counter Overdue LT Mem SAT C Warning M,
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Counter Overdue LT Mem SAT C Warning IMP,Counter Overdue LT Mem Noon Report,Counter Overdue LT Mem Adjust
Course:

Hold Ships Set.Queue,Hold Ships Follow.Queue,Hold Ships Attention.Queue,Hold Ships Manoeuvre.Queue:

Counter Set Overdue Urgent Tasks,Counter Overdue Urgent Time Control Entity,Counter Overdue Urgent Navtex Routine,

Counter Overdue Urgent Navtex Vital,Counter Overdue Urgent Navtex Important,Counter Overdue Urgent Plan Route,

Counter Overdue Urgent Plan Route S,Counter Overdue Urgent Plan Route M,Counter Overdue Urgent Meteo Check,

Counter Overdue Urgent Route Overlay,Counter Overdue Urgent Tide and Current,

Counter Overdue Urgent Reporting Check,Counter Overdue Urgent Position Fix,Counter Overdue Urgent Position Draw,

Counter Overdue Urgent Compass Deviation,Counter Overdue Urgent Gyro Error,Counter Overdue Urgent GNSS Check,

Counter Overdue Urgent AIS Update,Counter Overdue Urgent Fire Panel Check,Counter Overdue Urgent Door Panel Check,

Counter Overdue Urgent Ventilation Check,Counter Overdue Urgent PA and Alarm Test,

Counter Overdue Urgent Security Check,Counter Overdue Urgent Telephone Call,Counter Overdue Urgent Satcom Call,

Counter Overdue Urgent UHF Call,Counter Overdue Urgent Mobile Call,Counter Overdue Urgent VHF Routine Call,

Counter Overdue Urgent VHF Distress Call,Counter Overdue Urgent MFHF Distress Call,

Counter Overdue Urgent VHF DSC Routine,Counter Overdue Urgent VHF DSC Distress,

Counter Overdue Urgent MFHF DSC Distress,Counter Overdue Urgent SAT C Distress,Counter Overdue Urgent AIS MESSAGE,

Counter Overdue Urgent Comm Test,Counter Overdue Urgent WP Turn,Counter Overdue Urgent Engine Check,

Counter Overdue Urgent Electro Check,Counter Overdue Urgent Cargo Check,Counter Overdue Urgent Ballast Check,

Counter Overdue Urgent Bilge Check,Counter Overdue Urgent Ship,Counter Overdue Urgent Alert,

Counter Overdue Urgent Set Display,Counter Overdue Urgent Log Book,Counter Overdue Urgent Deck Lights,

Counter Overdue Urgent Entity 1,Counter Overdue Urgent SAT C Warning N,Counter Overdue Urgent SAT C Warning M,

Counter Overdue Urgent SAT C Warning IMP,Counter Overdue Urgent Noon Report,Counter Overdue Urgent Adjust Course:

Counter Set Overdue Regular Tasks,Counter Overdue Regular Time Control Entity,

Counter Overdue Regular Navtex Routine,Counter Overdue Regular Navtex Vital,

Counter Overdue Regular Navtex Important,Counter Overdue Regular Plan Route,Counter Overdue Regular Plan Route S,

Counter Overdue Regular Plan Route M,Counter Overdue Regular Meteo Check,Counter Overdue Regular Route Overlay,

Counter Overdue Regular Tide and Current,Counter Overdue Regular Reporting Check,

Counter Overdue Regular Position Fix,Counter Overdue Regular Position Draw,

Counter Overdue Regular Compass Deviation,Counter Overdue Regular Gyro Error,Counter Overdue Regular GNSS Check,

Counter Overdue Regular AIS Update,Counter Overdue Regular Fire Panel Check,

Counter Overdue Regular Door Panel Check,Counter Overdue Regular Ventilation Check,

Counter Overdue Regular PA and Alarm Test,Counter Overdue Regular Security Check,

Counter Overdue Regular Telephone Call,Counter Overdue Regular Satcom Call,Counter Overdue Regular UHF Call,

Counter Overdue Regular Mobile Call,Counter Overdue Regular VHF Routine Call,

Counter Overdue Regular VHF Distress Call,Counter Overdue Regular MFHF Distress Call,

Counter Overdue Regular VHF DSC Routine,Counter Overdue Regular VHF DSC Distress,

Counter Overdue Regular MFHF DSC Distress,Counter Overdue Regular SAT C Distress,

Counter Overdue Regular AIS MESSAGE,Counter Overdue Regular Comm Test,Counter Overdue Regular WP Turn,

Counter Overdue Regular Engine Check,Counter Overdue Regular Electro Check,Counter Overdue Regular Cargo Check,

Counter Overdue Regular Ballast Check,Counter Overdue Regular Bilge Check,Counter Overdue Regular Ship,

Counter Overdue Regular Alert,Counter Overdue Regular Set Display,Counter Overdue Regular Log Book,

Counter Overdue Regular Deck Lights,Counter Overdue Regular Entity 1,Counter Overdue Regular SAT C Warning N,

Counter Overdue Regular SAT C Warning M,Counter Overdue Regular SAT C Warning IMP,

Counter Overdue Regular Noon Report,Counter Overdue Adjust Course:

Picture Set Task Priority,Picture.1,Picture.2,Picture.3,Picture.4,Picture.5,Picture.6,Picture.7:

Counter Set Collision Status,Follow,Attention,Manoeuvre:

Picture Set New Task Priority,Picture.1,Picture.2up,Picture.3up,Picture.4up,Picture.5up,Picture.6up,Picture.7up:

Counter Set Unfinished Tasks from LT MEM,Counter Unfinished LT Mem Time Control Entity,

Counter Unfinished LT Mem Navtex Routine,Counter Unfinished LT Mem Navtex Vital,

Counter Unfinished LT Mem Navtex Important,Counter Unfinished LT Mem Plan Route,

Counter Unfinished LT Mem Plan Route S,Counter Unfinished LT Mem Plan Route M,

Counter Unfinished LT Mem Meteo Check,Counter Unfinished LT Mem Route Overlay,

Counter Unfinished LT Mem Tide and Current,Counter Unfinished LT Mem Reporting Check,

Counter Unfinished LT Mem Position Fix,Counter Unfinished LT Mem Position Draw,

Counter Unfinished LT Mem Compass Deviation,Counter Unfinished LT Mem Gyro Error,

Counter Unfinished LT Mem GNSS Check,Counter Unfinished LT Mem AIS Update,

Counter Unfinished LT Mem Fire Panel Check,Counter Unfinished LT Mem Door Panel Check,

Counter Unfinished LT Mem Ventilation Check,Counter Unfinished LT Mem PA and Alarm Test,

Counter Unfinished LT Mem Security Check,Counter Unfinished LT Mem Telephone Call,

Counter Unfinished LT Mem Satcom Call,Counter Unfinished LT Mem UHF Call,Counter Unfinished LT Mem Mobile Call,

Counter Unfinished LT Mem VHF Routine Call,Counter Unfinished LT Mem VHF Distress Call,

Counter Unfinished LT Mem MFHF Distress Call,Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Routine,

Counter Unfinished LT Mem VHF DSC Distress,Counter Unfinished LT Mem MFHF DSC Distress,

Counter Unfinished LT Mem SAT C Distress,Counter Unfinished LT Mem AIS MESSAGE,

Counter Unfinished LT Mem Comm Test,Counter Unfinished LT Mem WP Turn,Counter Unfinished LT Mem Engine Check,

Counter Unfinished LT Mem Electro Check,Counter Unfinished LT Mem Cargo Check,

Counter Unfinished LT Mem Ballast Check,Counter Unfinished LT Mem Bilge Check,Counter Unfinished LT Mem Ship,

Counter Unfinished LT Mem Alert,Counter Unfinished LT Mem Set Display,Counter Unfinished LT Mem Log Book,

Counter Unfinished LT Mem Deck Lights,Counter Unfinished LT Mem Entity 1,

Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning N,Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning M,

Counter Unfinished LT Mem SAT C Warning IMP,Counter Unfinished LT Mem Noon Report,

Counter Unfinished LT Mem Adjust Course:

Counter Set Task Type,Counter Time Control Entity,Counter Navtex Routine,Counter Navtex Vital,

Counter Navtex Important,Counter Plan Route,Counter Plan Route S,Counter Plan Route M,Counter Meteo Check,
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Counter Route Overlay,Counter Tide and Current,Counter Reporting Check,Counter Position Fix,Counter Position Draw,
Counter Compass Deviation,Counter Gyro Error,Counter GNSS Check,Counter AIS Update,Counter Fire Panel Check,
Counter Door Panel Check,Counter Ventilation Check,Counter PA and Alarm Test,Counter Security Check,

Counter Telephone Call,Counter Satcom Call,Counter UHF Call,Counter Mobile Call,Counter VHF Routine Call,

Counter VHF Distress Call,Counter MFHF Distress Call,Counter VHF DSC Routine,Counter VHF DSC Distress,

Counter MFHF DSC Distress,Counter SAT C Distress,Counter AIS MESSAGE,Counter Comm Test,Counter WP Turn,
Counter Engine Check,Counter Electro Check,Counter Cargo Check,Counter Ballast Check,Counter Bilge Check,

Counter Ship,Counter Alert,Counter Set Display,Counter Log Book,Counter Deck Lights,Counter Entity 1,

Counter SAT C Warning N,Counter SAT C Warning M,Counter SAT C Warning IMP,Counter Noon Report,

Counter Adjust Course;

ACTIVITYAREAS: Station Adaptive Module,0,,AUTOSTATS(Yes,,):
Station Call Help,0,,AUTOSTATS(Yes,,):
Station OOW Memory,0,AUTOSTATS(Yes,,):
Station Back to OOW Memory,0,,AUTOSTATS(Yes,,):
Station Task Arrival,0,,AUTOSTATS(Yes,,):
Station Tasks from Adaptive Module,0,,AUTOSTATS(Yes,,):
Adaptation Control Station,0,,AUTOSTATS(Yes,,);

MODEL CODE

; Model statements for module: BasicProcess.Create 4 (Create Time Control Entity)
292% CREATE, 1,SecondstoBaseTime(0.1),Time Control Entity:SecondstoBaseTime(1),1:NEXT(293$);

293% ASSIGN: Create Time Control Entity.NumberOut=Create Time Control Entity.NumberOut + 1:NEXT(93$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Search 3 (Search Due Task Collision Avoiding)

93% SEARCH, ShipTasks.Queue,1,NQ(ShipTasks.Queue):TNOW >= (EntryTime + WaitingTimeShip);
296$ BRANCH, 1:

If,]<>0,297%,Yes:

Else,298$,Yes;
297% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(94$);

298% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(99%);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Remove 3 (Remove Due Task Collision Avoiding)

94$ REMOVE:  J],ShipTasks.Queue,95$:NEXT(97$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Delay 4 (Delay No 1)

97% DELAY: 0.001666666666667,,0ther:NEXT(9$);

; Model statements for module: AdvancedProcess.Search 1 (Search Overdue Regular Task)
9% SEARCH,  Process Regular Task.Queue,1,NQ(Process Regular Task.Queue):
(TNOW > (EntryTime + WaitingTime)).AND.(Priority.LT.MaxPriority);
299% BRANCH, 1:
If]<>0,300$,Yes:
Else,301$,Yes;
300% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(10$%);

301% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(245%);

; Model statements for module: AdvancedProcess.Remove 1 (Remove Overdue Regular Task)
10$ REMOVE: J,Process Regular Task.Queue,223$:NEXT(109%);

; Model statements for module: AdvancedProcess.Delay 5 (Delay No 2)

109% DELAY: 0.001666666666667,0ther:NEXT(245$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Search 11 (Search Overdue Distractor)
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245$ SEARCH,  Hold Distractors.Queue,1,NQ(Hold Distractors.Queue):
TNOW > (EntryTime + WaitingTime).AND.(Priority.LT.MaxPriority);
302% BRANCH, 1:
If]<>0,303$,Yes:
Else,304$,Yes;
303% DELAY: 0.0,VA:NEXT(246%);

304$ DELAY: 0.0,VA:NEXT(198%);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Remove 13 (Remove Overdue Task in Distractor Hold)

246% REMOVE:  ],Hold Distractors.Queue,250$:NEXT(252%);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Delay 25 (Delay No 4)

252% DELAY: 0.001666666666667,,0ther:NEXT(198$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Search 9 (Search Overdue Urgent Task)

198% SEARCH,  Hold Urgent Tasks.Queue,1,NQ(Hold Urgent Tasks.Queue):TNOW > (EntryTime + WaitingTime);
305$ BRANCH, 1:

If]<>0,306$,Yes:

Else,307$,Yes;
306$ DELAY: 0.0,,VA:NEXT(199%$);

307% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(104$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Remove 11 (Remove Overdue Task in Urgent Hold)

199% REMOVE: J,Hold Urgent Tasks.Queue,225$:NEXT(205%);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Delay 18 (Delay No 3)

205% DELAY: 0.001666666666667,,0ther:NEXT(104$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedProcess.Search 4 (Search Overdue Task in OOW Memory)

104$ SEARCH,  Hold OOW Memory.Queue,1,NQ(Hold OOW Memory.Queue):TNOW > (EntryTime + WaitingTime);
308% BRANCH, 1:

If]<>0,309%,Yes:

Else,310%,Yes;
309% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(1059%);

310% DELAY: 0.0,,VA:NEXT(55%);

; Model statements for module: AdvancedProcess.Remove 4 (Remove Overdue Task in OOW Memory)

105$ REMOVE: J,Hold 0OW Memory.Queue,226$:NEXT(55%);

; Model statements for module: AdvancedProcess.Delay 1 (Delay 2 seconds)

55% DELAY: 0.033333333333333,,0ther:NEXT(93$);

; Model statements for module: BasicProcess.Record 18 (Record Overdue LT Memory Tasks)

226% COUNT: Record Overdue LT Memory Tasks,1:NEXT(106$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 80 (Assign New Priority ET and WT)
106$ ASSIGN:  WaitingTime=WaitingTime-(WaitingTime*0.10):

Priority=Priority+1:
EntryTime=TNOW:NEXT(107%);
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’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 81 (Assign New Task Picture by Priority 2)

107$ ASSIGN: Entity.Picture=Picture Set New Task Priority(ANINT(Priority)):NEXT(110$);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Decide 7 (Max Priority Reached?)

110$ BRANCH, 1:
If,Priority>=MaxPriority,311$,Yes:
Else,312$,Yes;
311$% ASSIGN: Max Priority Reached?.NumberOut True=Max Priority Reached?.NumberOut True + 1:NEXT(111$);

312% ASSIGN: Max Priority Reached?.NumberOut False=Max Priority Reached?.NumberOut False + 1:NEXT(108$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 16 (Route 3 to Reassign Station)

111% ROUTE: 0.000000000000000,Reassign Station;

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 15 (Route to Station Back to OOW Memory)

108% ROUTE: 0.000000000000000,Station Back to OOW Memory;

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Record 17 (Record Overdue Urgent Tasks)

225% COUNT: Record Overdue Urgent Tasks,1:NEXT(236%);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 159 (Assign Six Min Counter No2)

236% ASSIGN:  SixMinCounter=SixMinCounter+1:NEXT(203$);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Decide 38 (Max Urgent Priority Reached?)

203$ BRANCH, 1
If,Priority>=MaxPriority,313$,Yes:
Else,314$,Yes;

313$% ASSIGN: Max Urgent Priority Reached?.NumberOut True=Max Urgent Priority Reached?.NumberOut True + 1
:NEXT(204$%);

314% ASSIGN: Max Urgent Priority Reached?.NumberOut False=Max Urgent Priority Reached?.NumberOut False + 1
:NEXT(200%);

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 23 (Route to Station Call Help)

204$ ROUTE: 0.000000000000000,Station Call Help;

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 144 (Assign New Urgent Priority and EntryTime)

200$ ASSIGN:  Priority=Priority+1:
EntryTime=TNOW:NEXT(201%$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 145 (Assign New Task Picture by Priority 3)

201% ASSIGN: Entity.Picture=Picture Set New Task Priority(ANINT(Priority)):NEXT(202$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 22 (Route to Reassign Station 2)

202$ ROUTE: 0.000000000000000,Reassign Station;

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Record 22 (Record Overdue Distractor Tasks)

250% COUNT: Record Overdue Distractor Tasks,1:NEXT(247$);

’

’
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; Model statements for module: BasicProcess.Assign 164 (Assign New Distractor Priority and EntryTime)

247$  ASSIGN:  Priority=Priority+1:
EntryTime=TNOW:NEXT(248$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 165 (Assign New Task Picture by Priority 4)

248% ASSIGN: Entity.Picture=Picture Set New Task Priority(ANINT(Priority)):NEXT(251$%);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 166 (Assign Six Min Counter No3)

251% ASSIGN: SixMinCounter=SixMinCounter+1:NEXT(249%);

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 28 (Route to Reassign Station 3)

249% ROUTE: 0.000000000000000,Reassign Station;

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Record 15 (Record Overdue Regular Tasks)

223% COUNT: Record Overdue Regular Tasks,1:NEXT(11$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 9 (Assign New Priority and EntryTime)
11$ ASSIGN: Priority=Priority+1:
EntryTime=TNOW:NEXT(34$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 32 (Assign New Task Picture by Priority)

34$ ASSIGN: Entity.Picture=Picture Set New Task Priority(ANINT(Priority)):NEXT(235$%);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 158 (Assign Six Min Counter No1)

235% ASSIGN: SixMinCounter=SixMinCounter+1:NEXT(12$);
; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 1 (Route to Reassign Station)
12$ ROUTE: 0.000000000000000,Reassign Station;

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 79 (Assign New EntryTime)

95% ASSIGN: EntryTime=TNOW:NEXT(96$);

;  Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 14 (Route Collision tasks to Station Task Arrival)

96$ ROUTE: 0.000000000000000,Station Task Arrival;

; Model statements for module: AdvancedProcess.StateSet 4 (StateSetOOW)

;  Model statements for module: AdvancedTransfer.Station 1 (Station Task Arrival)

’

16$ STATION,  Station Task Arrival;
317$% DELAY: 0.0, VA:NEXT(249%);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 21 (Assign Priority)

24$ ASSIGN:  Priority=Importance + (1/(10+WaitingTime)):NEXT(33$);

’

’
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; Model statements for module: BasicProcess.Assign 31 (Assign Task Picture by Priority)

33$ ASSIGN:  Entity.Picture=Picture Set Task Priority (ANINT(Priority)):NEXT(150%$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 18 (Route to Station Adaptive Module)

150% ROUTE: 0.,Station Adaptive Module;
; Model statements for module: BasicProcess.Create 5 (Create NAVTEX ROUTINE)

318% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Navtex Routine:HoursToBaseTime(4):NEXT(319%);

319% ASSIGN: Create NAVTEX ROUTINE.NumberOut=Create NAVTEX ROUTINE.NumberOut + 1:NEXT(17$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 12 (Assign NAVTEX ROUTINE Attributes)
17$ ASSIGN:  Distractor=0:

MaxPriority=3:

WaitingTime=TRIA(80,100,120):

ProcessingTime=TRIA(0.5, 1.5, 3):

EntryTime=TNOW:

Importance=1:NEXT(39%$);

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 8 (Route 4 to Station OOW Memory)

39% ROUTE: 0.000000000000000,Station OOW Memory;
; Model statements for module: BasicProcess.Create 6 (Create NAVTEX VITAL)

322% CREATE, 1,HoursToBaseTime(EXPO(180)),Navtex Vital:HoursToBaseTime(EXPO(180)):NEXT(323$);

323% ASSIGN: Create NAVTEX VITAL.NumberOut=Create NAVTEX VITAL.NumberOut + 1:NEXT(18$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 14 (Assign NAVTEX VITAL Attributes)
18% ASSIGN:  Distractor=1:

MaxPriority=7:

WaitingTime=TRIA(2,6,10):

ProcessingTime=TRIA(0.5, 1, 1.5):

EntryTime=TNOW:

Importance=4:NEXT(216$);

; Model statements for module: BasicProcess.Separate 12 (Separate Distress Calls)

216$  DUPLICATE, 100 - 100:
3,328$,100:NEXT(327$);

327% ASSIGN: Separate Distress Calls.NumberOut Orig=Separate Distress Calls.NumberOut Orig + 1:NEXT(217$);

328% ASSIGN: Separate Distress Calls.NumberOut Dup=Separate Distress Calls.NumberOut Dup + 1:NEXT(211$);

’
’

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 26 (Route 4 to Adaptation Control Station)

217$ ROUTE: 0.000000000000000,Adaptation Control Station;

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 24 (Route 8 to Station Task Arrival)

211% ROUTE: 0.000000000000000,Station Task Arrival;
; Model statements for module: BasicProcess.Create 7 (Create NAVTEX IMPORTANT SCHED)

’
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329% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.66),Navtex Important:HoursToBaseTime(4):NEXT(330$);

330$ ASSIGN: Create NAVTEX IMPORTANT SCHED.NumberOut=Create NAVTEX IMPORTANT SCHED.NumberOut +

1:NEXT(19$);

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 15 (Assign NAVTEX IMPORTANT S Attributes)
19% ASSIGN:  Delayable=1:

Distractor=0:

MaxPriority=5:

WaitingTime=TRIA(10,20,30):

ProcessingTime=TRIA(0.5, 1, 2):

EntryTime=TNOW:

Importance=3:NEXT(253$);

; Model statements for module: BasicProcess.Separate 13 (Separate The Alarm Signal from Task)

253$  DUPLICATE, 100 -100:
1,335$,100:NEXT(334$);

334% ASSIGN: Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Orig=
Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Orig + 1:NEXT(267$%);

335% ASSIGN: Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Dup=
Separate The Alarm Signal from Task.NumberOut Dup + 1:NEXT(254%);

; Model statements for module: BasicProcess.Decide 47 (Decide 50% Chance for Additional Task)

267% BRANCH, 1:
With,(50)/100,336%,Yes:
Else,337%,Yes;
336% ASSIGN: Decide 50% Chance for Additional Task.NumberOut True=
Decide 50% Chance for Additional Task.NumberQut True + 1:NEXT(268$);

337$ ASSIGN: Decide 50% Chance for Additional Task.NumberOut False=
Decide 50% Chance for Additional Task.NumberOut False + 1:NEXT(51$%);

; Model statements for module: BasicProcess.Separate 14 (Separate to Create One More Task)

268$ DUPLICATE, 100-100:
1,340%$,100:NEXT(339%);

339% ASSIGN: Separate to Create One More Task.NumberOut Orig=Separate to Create One More Task.NumberOut Orig + 1

:NEXT(51%);

340% ASSIGN: Separate to Create One More Task.NumberOut Dup=Separate to Create One More Task.NumberOut Dup + 1

:NEXT(51%);

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 9 (Route 6 to Station Task Arrival)

51% ROUTE: 0.000000000000000,Station Task Arrival;

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 168 (Assign Alarm Signal Attributes)

254% ASSIGN:  Delayable=1:
Distractor=1:
MaxPriority=>5:
WaitingTime=3:
ProcessingTime=TRIA(0.1,0.2,0.3):
EntryTime=TNOW:
Importance=4:NEXT(51%$);

; Model statements for module: BasicProcess.Create 8 (Create PLAN ROUTE)

’

341$% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Plan Route:HoursToBaseTime(4):NEXT(342$%);
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342% ASSIGN: Create PLAN ROUTE.NumberQut=Create PLAN ROUTE.NumberOut + 1:NEXT(20$%);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 16 (Assign PLAN ROUTE Attributes)

20% ASSIGN:  Distractor=0:
MaxPriority=5:
WaitingTime=TRIA(10,20,30):
ProcessingTime=TRIA(1, 2, 4):
EntryTime=TNOW:
Importance=4:NEXT(62$);

; Model statements for module: AdvancedTransfer.Route 11 (Route 1 to Station OOW Memory)

62$ ROUTE: 0.000000000000000,Station OOW Memory;
; Model statements for module: BasicProcess.Create 9 (Create PLAN ROUTE SAFETY)

345% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Plan Route S:HoursToBaseTime(4):NEXT(346%);

346% ASSIGN: Create PLAN ROUTE SAFETY.NumberOut=Create PLAN ROUTE SAFETY.NumberOut + 1:NEXT(21$);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 17 (Assign PLAN ROUTE SAFETY Attributes)

21$% ASSIGN:  Distractor=0:
MaxPriority=>5:
WaitingTime=TRIA(10,20,30):
ProcessingTime=TRIA(1, 2, 3):
EntryTime=TNOW:
Importance=4:NEXT(62$);
; Model statements for module: BasicProcess.Create 10 (Create PLAN ROUTE MAN)

349% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Plan Route M:HoursToBaseTime(4):NEXT(350%);

350$ ASSIGN: Create PLAN ROUTE MAN.NumberOut=Create PLAN ROUTE MAN.NumberOut + 1:NEXT(22$);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 18 (Assign PLAN ROUTE MAN Attributes)

22% ASSIGN:  Distractor=0:
MaxPriority=5:
WaitingTime=TRIA(10,20,30):
ProcessingTime=TRIA(1,2,3):
EntryTime=TNOW:
Importance=4:NEXT(62$);

; Model statements for module: BasicProcess.Create 11 (Create METEO CHECK)

353% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Meteo Check:HoursToBaseTime(4):NEXT(354$%);

354% ASSIGN: Create METEO CHECK.NumberOQOut=Create METEO CHECK.NumberOut + 1:NEXT(23$);

’
’

; Model statements for module: BasicProcess.Assign 19 (Assign METEO CHECK Attributes)

23% ASSIGN:  Distractor=0:
MaxPriority=4:
WaitingTime=TRIA(30,45,60):
ProcessingTime=TRIA(0.5, 1.5, 3):
EntryTime=TNOW:
Importance=1:NEXT(62$);

;  Model statements for module: BasicProcess.Create 12 (Create ROUTE OVERLAY)

357% CREATE, 1,HoursToBaseTime(0.01),Route Overlay:HoursToBaseTime(4):NEXT(358%);
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Privitak 3 Anketni upitnik

DIO L. Istrazivanje radnog opterecenja ¢asnika tijekom priobalne navigacije

(gus¢i pomorski promet)

Vase ovlaStenje u pomorstvu:

Zvanje tijekom posljednjeg ukrcaja:

Godine plovidbenog iskustva:

Posljednji ukrcaj:

e Tip broda:

e Duzina (m):

e NajcCesce podrucje plovidbe (ruta):

Alarmi na zapovjednickom mostu

Po iskustvu s proslog broda molim odgovoriti na sljedeca pitanja:

1. Je li na zapovjednickom mostu bio ugraden centralni sustav za upravljanje pobudama

(Bridge Alert Management SYSEEM) Y .....eeeeseeseesssesssesssessssssssssssssssssssessssssssessssessssssssesssssssessssssssssssseses da/ne
2. Koliko Cesto se javljaju alarmi (SVih VISta)?....eeenneesneeesssesssseesssssesssesesssssssssssssess (svakih koliko min)
3. Javljaju li se na zapovjednickom mostu i alarmi sustava nadzora Stroja? ... da/ne
4, Koliko Cesto se javljaju alarmi STrOJa? ... eeeeseessseesssesssssesssssssssssssssesssssssssssssssssess (svakih koliko min)
5. Javljaju li se na zapovjednickom mostu i alarmi sustava nadzora tereta?........eeneeneees da/ne
6. Koliko Cesto se javljaju alarmi tEreta? ... eeeeessmeessnesssssesssesssssssesssesssssssssssssssess (svakih koliko min)
7. Dijele li se alarmi po prioritetima Alarms, Warnings, CQULIONS? ........neneenseesseesmseessssssesssseenss da/ne
8. Koliki postotak alarma bi po Vasem iskustvu imao status:

ALARMS (djelovanje potrebno 0dmMah]): .. ceeeeseeseesseessseessesssessseesssesssssssessssssssessssessssssssesssssssessssesssssssens

WARNINGS (djelovanje nije potrebno 0dmah): ...

CAUTIONS (SamO INfOIMACI]A): cuverueereerrsessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes
9. Koliki postotak alarma smatrate nevaznim (u trenutku javljanja samo ometaju): ....eereeessseeess
10. Komentari i primjeri alarma koji u trenutku javljanja ometaju plovidbu:



DIO II. Dolazni pozivi na zapovjednickom mostu

Po iskustvu s proslog broda, koliko ¢esto primate pozive na zapovjednickom mostu:

11.
12.
13.
14.
15.

16.
17.

satelitsSKim telefONOM?...... e (u strazi ili dnevno)
sluzbenim mobitelom na mostu (u priobalnoj navigaciji)?.......eesreenns (u strazi ili dnevno)
brodskim internim telefonom? ... ———— (svakih koliko min)
brodskim Walky Talkyem (UHF)7 ... eeeeeseeessessesssssessessssesssesssessssssssssssessssssseses (svakih koliko min)
VHF DSC-om, Routine poruke/POZIVI? ......eeeemesessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesss (u strazi ili dnevno)
Koliki postotak prethodnih poziva smatrate nevaznim (u trenutku poziva ometaju)? .......comrerreeernee

Komentari i primjeri prirode poziva, loSe navike, organizacije posade/kompanije koji

pozivima na most mogu ometati plovidbu:
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DIO III. Zaokruzite broj koji ozna¢ava VAZNOST i HITNOST zadatka na zapovjednickom mostu u
trenutku nastajanja:

VAZNOST HITNOST
(Razina znacaja za (Koliko brzo se mora poceti
ZADATAK ili DOGADA] SiglrllI::/(i);; i)ijr;))da i provoditi zadatak)
Najmanja NajviSa | Najmanja Najvisa
Provjera plana putovanja po dolasku u strazu 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Provjera ispravnosti navigacijske opreme 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Odredivanje i ucrtavanje pozicije u zadanom
vremenu 123 45 123 45
Nadzor stroja (monitor na mostu, ako ima) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor tereta (monitor na mostu, ako ima) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor balasta (monitor na mostu, ako ima) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor broda CPA<0.5M TCPA<10min 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor broda CPA<0.5M TCPA>20min 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor broda 2<CPA<5M TCPA<10min 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Nadzor broda 2<CPA<5M TCPA>20min 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Manevar izbjegavanja sudara, TCPA<6 min 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Promjena kursa na tocki okreta 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Telefonski poziv (satelitski/mobitel na
mostu) 123 45 123 45
Rutinski radiopoziv (GMDSS oprema) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Poziv pogibelji ili hitnosti (GMDSS oprema) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
EGC Warning poruka (Navtex, SAT C) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Distress poruka (Navtex, SAT C) 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Alarm otkazivanja pumpe kormila 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
ProtupoZarni alarm 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Alarm stanja ,stroj bez straze“ - UMS
(unattened machinery space) 12345 12345
Alarm upozorenja visoki viskozitet goriva 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Alarm prebacivanja izmedu DGPS i GPS 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Alarm greske na anemometru (Wind Input
Fail) 12 3 45 12 3 45
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