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1. INLEIDING 

In mei 1991 begon de samenweiking tussen de Hogere Zeevaartschool en het Water­
bouwkundig Laboidtoiium te Borgeihout (WLB) Het idee werd opgevat om een fic­
tief kustgebied te ontwerpen waarin men de belangrijkste maneuvers in open water en 
langs de kust kan simuleren 

Hierbij weid geopteeid vooi een maneuvreergebied van 8' bij 12', ingedeeld in4 sec-
toien 
1 deelgebied A open water, 
2 deelgebied B kustwater-ankerzone-MBM, 
3 deelgebied C kustwater-haven/ankerzone/nauwe vaargeul, 
4 deelgebied D kustwatei - S B M /F S U 

Het deelgebied A' werd ontwoi pen om 
- de maneuvieeieigenschappen van de verschillende schepen te leren kennen 

vooi verschillende waterdiepte-diepgangsveihoudingen (H/T) Daartoe behoien 
o m maneuvreereigensthappen zoals 
f draaicirkel, 
r stopweg, 

Z-maneuver enz , 
- de evenwichtsposities van het schip te bepalen en de winddi itt, 
- MERSAR-oefeningen te doen, zoals "expanded squaie", "sector search", enz , 

"man overboord"-maneuvers te veinchten, 
helicopteioperaties te volbrengen, 

- nabij het loodsstation de loods aan booi d te nemen of af te zetten, 
- langszij te komen van een ander schip ("lightering operations") 

' Deze samenwerking IS tot stand gekomen onder impuls van kapt R SMET commandant directeui 
HZSAenn E LAFORCE eerstaanwezend ingenieur van bruggen en wegen hootdatdelingScheeps 
maneuvreersimulatie op hel WLB 

' D VERNAEVE Voorstellen voor het maneuvieren in open water en in kustwateren op de stheepsma 
neuvreersimulator van het Wateibouwkundig Laboratorium te Boigeihout Antwerpen 1991 1 2 
Figuui maneuvieeigebied in bijlage 1 

' Ibid,6-10 
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In het deelgebied B̂  woidt geoefend in 
- het nemen van een bocht in een betonde vaargeul en het bepalen van het WOP 

("wheel ovei point") in relatief open watei, 
- het meren aan een M E M ("multi buoy mooring", "five or seven points mooring"), 
- het ten anker komen en ankerop gaan met verschillende soorten schepen en met de 

combinatie VLCC/lightenng vessel 

In het deelgebied C' oefent men in 
het aanlopen van een haven met het aan boord nemen van de loods en het 
nemen van de slepers vóór de havenmgang, met mvloeden van stroom en wind 
Tevens leert men de voorligging van het schip te comgeren bij het open komen 
van de lichtenhjn, 

- het meren in een open haven en het zwaaien op koit bestek tussen de havenhoofden, 
met of zonder slepers, 

- het vertrek uit een haven en het ten anker komen tussen schepen, 
- het doorvaren van een nauwe vaargeul met tegenligger of meeliggei 

Tenslotte oefent men in het deelgebied D 
- het vertrek of de aankomst van de "shuttle-tanker" aan d e S A L M / F S U o f S B M , 
- het vertrek of de aankomst aan de "seaberth" 

Daar men bij het maneuvieren in open water geen of weinig referentiepunten aan wal 
heeft, moest men zorgen voor een plaatsbepalingssysteem Men koos voor een decca-
rooster waarbij de lijnen een gunstige snijding hebben van ongeveei 80° 
In elk deelgebied werden ook startposities voor het eigen schip vastgelegd Deze kun­
nen evenwel worden veranderd 

Het gebied werd in kaart gebiacht met de nodige dieptelijnen stroomgegevens, lich-
tenhjnen en bebakening Het stroomverioop werd getoetst aan een realistisch bodem 
relief Ook weiden windrozen geplaatst ter aanduiding van de overheersende winden 
in verschillende gebieden Voor de simulatie kunnen echter om het even welke wind­
richting en kracht worden nagebootst 

Het WLB beschikt momenteel over 8 verschillende types zeeschepen', waarvan de 
vier volgende worden gebruikt voor de simulatoi oefeningen 
1 een kustvaarder van 75 m met een diepgang van 3,6 m bij een deplacement van 2 

442 ton, 
2 een vrachtschip van 144 m met een diepgang van 6,5 m bij een deplacement van 13 

140 ton, 

' Ibid 11 n 
Ibid 14 19 
Ibid 20 22 

E LAFORCE M VANTORRE Scheepsmodellen voor scheepsmdneuvrcersimiilatie in Tijdschrift 
der Openbare Werken van België Nr 6 1989 p 538 fig 16 
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3.een PANAMAX-bulkcarrier van 230 m met een diepgang van 8.84 m bij een 
deplacement van 54 151 ton; 

4. een trio container van 265 m met een diepgang van 11,58 m bij een deplacement van 
68 362 ton. 

Alle schepen zijn voor ongeveer 2/3 beladen, wat hen optimale maneuvreereigen-
schappen geeft. De schepen hebben noch stuurlast. noch kopiast en liggen dus gelijk-
lastig. Dit zal in de toekomst worden gewijzigd, zodat men ook de invloed van stuur­
last en kopiast kan waarnemen. 
Er zal ook een VLCC met turbine worden ontworpen, en ook een 80 000 dwt tanker 
met een kleine snelheid van ongeveer 2 a 2,5 knopen in zeer langzaam vooruit. 

Dynamische objecten, zoals helikopter, loodsboot en loodsvlet, werkboten, tegenlig­
ger en meeligger, VLCC of lightering ship en "man overboord'" zullen eveneens wor­
den ontworpen. 

Doordat het nieuwe vaargebied in de beginfase van de oefensessies nog niet was 
geprogrammeerd, zijn de simulaties begonnen in reeds bestaande simulatorstudies* 
van het WLB. De vaargebieden situeerden zich daardoor voornamelijk in de dokken 
en op de rivier, wat in eerste instantie het werkterrein is van loodsen. De moeilijk­
heidsgraad van het maneu vreren ligt daar echter meestal hoger. 
De eerste oefening op deelgebied B vond plaats op 31 januari 1992 en was relatief een­
voudig t.o.v. de reeds uitgevoerde oefeningen in de dokken en op de rivier. 

Om een objectieve evaluatie uit te bouwen werd in het academiejaar 1992-1993 
gestart met evaluatieformulieren". Deze bestonden uit: 
1. een evaluatie van de oefening en de omgeving; 
2. een persoonlijke evaluatie voorde student. 
Aan de hand van deze eerste evaluatieformulieren werden wijzigingen aan de oefenin­
gen en verbeteringen aan de simulatoromgeving uitgevoerd. 

Er werd tevens een maneuvreerbeslissingskaart"' opgesteld, die verder onderzoek 
vergt. 

In het academiejaar 1993-1994 werd gestart met een evaluatiesysteem, na voorberei­
dend werk te hebben verricht op het einde van het vorige academiejaar. 

* Waterbouwkundig Laboratorium Borgerhout: 
"Model 467. Haven Antwerpen : toegang Delwaidedok. Simulatorstudie", 1989. 

-"Model 468. Haven Antwerpen : doorsteek Amerikadok-Albertdok", 1989. 
- "Model 481/ 2. Containerkade ten Noorden van de Zandvlietsluis. Simulatorstudie". 1991. 
-"Model 494. Toegangsgeul zeesluis Hingene. Simulatorstudie", 1991. 

" Herwerkte evaluatieformulieren TROPTIG OSP-IKZ cursus, Oostakker, 1992. 
'" Herwerking van een risicobepalingskaart. die in de industrie op de vloer wordt gebruikt om kritische 

punten vlugger op te sporen en vroegtijdig te kunnen ingrijpen in een proces. De risicowaarde (R) = de 
ernst (E) van de fout x de frequentie (F) van het voorkomen van die fout. De ri.sicowaarde beslist over de 
te nemen actie. Dit vergt verder onderzoek op het gebied van maneuvreerbeslissingen, daar de emst-
waarde en de grootte van de risicowaarde uit ervaring dienen bepaald te worden. Doordat men momen­
teel hierop geen zicht heeft, moeten schattingen worden gemaakt. 
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Dit voorbereidend werk bestond erin een brainstorm" te organiseren in klassikaal ver­
band met de vierdejaarsstudenten, waaibij antwoorden werden gezocht op de vraag 
"Wat moet er worden gemeten en geëvalueerd tijdens het maneuvreren in een simula­
toromgeving'^" ' ' ' 'Hierbij werd gebruik gemaakt van de WWHW­techmek en het vis­
graat­diagram van Ishikawa''' '̂  

Om vergelijkingsparameters te hebben werden ook proel vaarten in het gebied veiiicht 
door ervaren superloodsen'^ 

2. HET MANEUVER­TRAINING­EVALUATIESYSTEEM (MTES" ") 

Om het evalueren zo objectief mogelijk te doen werd een beroep gedaan op IKZ­tech­
nieken"'", waaronder de Pareto­analyse'' De gewogen Pareto­analyse laat de student 
toe zijn grootste probleemgebieden op te sporen, die waarschijnlijk gering in aantal 
zullen zijn, maar die wel de grootste invloed zullen hebben op zijn maneuvreergedrag 

" Brainstormen is een methode om m korte tijd een groot aantal ideeën uit een groep mensen Ie krijgen, 
waarbij geen kritiek mag worden gegeven op om het even welk idee elk idee is goed men laat /ich 
gaan iedereen doet mee en men bouwt voort op andere ideeën 

WWHW techniek techniek waarbij men zich ovei een probleem de volgende vragen stelt Wat is het 
probleem' Waarom is het een probleem"' Hoe gaan we het oplossen' Wie gaat het doen"' 

"J FROESEenC SANDER, The full mission ship simulator as a teaching tooi Traming theoiy and lts 
applications in MARSIM, Hamburg, 1985,88 

" Het Ishikawa diagram is een ooi/aak en­gevolg­diagram waarbij men eerst de hoofdoorzaken van een 
probleem opspoort d m V bijvoorbeeld 6 M's (Mens Methode Milieu Materiaal Machine en Manage­
ment) In elke hoofdoorzaak groepeert men de nevenoorzaken en dit dlles tekent men in een visgraat­
diagram Van onoverzichtelijke hoofdgroepen maakt men eventueel nieuwe visgraat­diagrammen 

" KAORU ISHIKAWA, Guide to Quality Control, in Asian Pi oductivity Oigamzation, 1982 

"■Proefvaartenvernchtop4en5januari 1994doordekanadlloodsen J DASSEVILLE,A DIERINCK 
enJ VANHENDE 

" MTES Maneuver Training Evaluation System Een naam gekozen naar analogie van TES (Training 
Evaluation System) ontworpen door MSCN (Maritime Simulation Centre the Netherlands) en steunend 
op de NEN ISO 9001 Quality Standards 

" R terHEDDE, On the effectiveness of training programs training design and quality assuiance in 
MARSIM'93, Canada, 1993 

"IKZ integrale kwaliteitszorg 

'" J M JURAN en F M GRYNA, Juran's Quality Control Handbook ­ 4th Edition, New York, 1990 
Pareto (1848­1923) behoorde tot de eersten die bij de studie van de inkomensverdeling in Italic opmerk­
te dat 20% van de bevolking, 80% van het totale inkomen geniet en dat de overige 80% van de bevolking 
het met de overige 20% van het totale inkomen moet stellen 
O M Loren/ wees er in 1904 op dat deze verdeling ook voordemograhsche verschijnselen geldt Dooi 
gebruik te maken van een cumulatieve verdelingsvorm, gaf hij er bovendien een statistische verklanng 
enbeschiijvmg van 
i M Juran beschreef m 1954 dat dit verschijnsel vrijwel universeel geldt en dat de kennis van deze ver­
delingen een goede grondslag kan leveren voor de besluitvorming betreffende te ondernemen acties 
Hieruit formuleerde hij de volgende wet ' 80% van de gevolgen is afkomstig van 20% van de oorzaken, 
en omgekeerd" 
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De grenzen van het evalueren worden hierdoor verlegd, m a w het doel van het evalu 
atiesysteem is tweeledig 
1 het verzamelen van een puntenscore, 
2 het registreren en zichtbaai maken van gebreken of probleemgebieden die speciale 

aandacht vragen van de kandidaat 

De evaluatiesoftware bestaat uit 
1 een spreadsheet m EXCEL , waai in de gewogen Pareto-analyse plaatsgrijpt en de 

grafische voorstellingen, 
2 een software-progi amma \ waarin vergelijkingen voorkomen met al of met voorop 

gestelde limietwaaiden, die gemiddelden zijn uit de proefvaarten, uitgevoerd door 
loodsen 

2.1. Het Ishikawa-diagram 

Na hel brainstormen werden alle gegevens gegroepeerd en in een visgraat-diagram 
gegoten, waarin 
- De primaue pijl wijst naai het te behandelen onderwerp of piobleem, dat in ons 

geval de evaluatie kapitein is 
De secundaiie pijlen geven de te bestudeien velden of factorengroepen aan 
1) Management, 
2) Methode 
3) Maneuver, 
4} Mens, 
5) Materiaal, 
6) Milieu 
De laatste twee factorengroepen laten we momenteel echtei buiten beschouwing 
daar dooi tijdsgebrek de oefeningen zich steeds afspelen met hetzelfde schip en 
dezeltde uitrusting (mateiiaal) en in dezelfde omgevingstoestand (milieu) 
De tertiaire pijlen geven de verschillende factoren aan per tactorengroep, zoals bij 
vooibeeld in de factorgroep "Methode" 
1) Roerbevelen, 
2) Machinebevelen, 
3) Versnellingen 
4) Scheepskarakteristieken, 
5) Communicaties, 
6) Slepers, 
7) Ankers 
De kwartaire pijlen geven de nevenfactoien aan met eventuele veidere specificaties, 
zoals bijvoorbeeld bij de factoi "Slepers" 
1) Sleper 1 (trekken en duwen, krachten, koppelpunten), 
2) Sleper 2 (idem) 
3) Slepei 3 (idem) 
4) Sleper 4 (idem) 

Ontworpen dooi kapt D VERNAEVE aan dt hand van het visgraat diagram en ni samenspraak 
met kapt D VERBERGT docent HZSA Zie uittreksel bijlage 2 
Ontworpen door ir P VERHOEVEN eerstaanwezend industrieel mgenietii WLB 
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2.2. De WWHW-techniek 

In de WWHW­techniek stelt men de vraag: "Wie doet wat. hoe en waarom?" 

2.2.1. Wie ? 

­ Doordat de CPU'̂  van de simulator­hootdcomputer"" reeds het grootste aantal gege­
vens verwerkt en berekent, maken we hiervan gebruik voor het meten van de facto­
ren en nevenfactoren van de factorengroepen. De gegevens''' van de simulator­com­
puter worden ingelezen in de evaluatiesoftware, die hen verwerkt tot resultaten die 
worden omgezet in een ASCII­file. Deze file wordt op zijn beurt zichtbaar gemaakt 
in de EXCEL­spreadsheet, voorafgegaan door de code "S" in de "WHO"­kolom. 

­ In deze "WHO"­kolom zien we ook nog de volgende code staan : 
* PR ­ Peer Review ­ gebeurt door observatie van de kandidaat door de instrukteur 

of de medestudenten, aan de hand van turfstaten. De input van deze gegevens 
gebeurt rechtstreeks in de EXCEL­spreadsheet door de observators. 

* .../R en .../C ­ Recorder en Camera ­ gebeurt door een video­opname te maken van 
de personages op de brug. Door hun handelingen op beeld­ en klankband te zetten, 
kan men nadien bijvoorbeeld discussies betreffende het foutief turfen van ondui­
delijke orders onderzoeken. Nog belangrijker is de kandidaat te confronteren met 
zijn gedrag en zijn autoriteit op de brug. 

2.2.2. Wat ? 

­ Dit staat onder de rubriek "CAUSE" en komt overeen met de reeds vermelde facto­
rengroepen, factoren en nevenfactoren uit het Ishikawa­diagram. 

2.2.3. Hoe ? 

­Per oefening wordt een INIT­file"' gemaakt, waar in functie van de "Baanposities in 
m op de baan gemeten", de toegestane gemiddelde limieten of grenswaarden uit de 
proefvaarten al dan met worden opgenomen. 

­ In deze INIT­file wordt ook de SCHIP­file opgenomen van het eigen schip en eventu­
eel van de gebruikte slepers. 

­Aan de hand van de baangegevens­' wordt het ganse trajekt ingedeeld in bijvoorbeeld 
7 segmenten ­ "Route­section" m EXCEL­spreadsheet ­. Het aantal segmenten kan 
al naargelang de behoefte worden opgedreven. 

■■' CPU "Central Processing Unit" of centrale verwerkingseenheid bestaande uit een intei n getieugen, een 
ALU (arithmetic and logic unit) en een kontrolc­ecnheid, die wordt gebruikt voor de stockcringen vei­
werking van gegevens en progiamma's 

" HewleU'Packard A700 minicomputer 

'' Zie uittreksel bijlage 2 
='Zie voorbeeld "WOCH INI"­Wheel Ovei CHannel INIlial file­in bijlage 3 Door de grenswaarden op 

nul te zetten kan men vooi de verschillende baansegmenten van bijvooi beeld de modelproefvaarten, de 
aanvaardbare limieten bepalen 

*̂ Zie bijlage 4, kolom 2 "weg" (s) in meters 
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Per baansegment en per faktor of nevenfaktor worden de restoppervlakten^'''" - of de 
afwijking X tijd - buiten de gienswaaiden berekend aan de hand van een 
EVALUATE EXE-tile Bijvoorbeeld de totale baanoppei vlakte die zich buiten de 
toegestane limietoppervlakte van 1,5 x de scheepsbreedte links of rechts van de 
geprogrammeerde baan bevindt Als derde paiameter kan de maximum restafwij-
king wolden geregistieeid samen met de benodigde tijd om terug binnen de grens­
waarden te komen Een beteie paiametei is de kiomming van de cuive boven de 
limieten te meten 
De input van de EVALUATE EXE-tile ' bestaat uit 
' eenvaaitlile,b v ZEE026 SAM, 

een init hle van de oefening, b v WOCH INI 
De ouput van de EVALUATE EXE-tile bestaat uit een reeks resultaten-tiles van de 
vaarttile 
* een ASCII-kommentaai-file, b v ZEE026 RES, 
* een ASCII-EXCEL-locatie-file, b v ZEE026 EXL, die de resultaten een locatie 

geeft in de EXCEL file - b v ZEE026 CSV - d m v van het piogramma 
ASC2CSVEXE 

In de EXCEL spieadsheet MANSIMEVPAR' wordt deze CSV file geënt en 
wordt de som van de oppervlakten buiten de grenswaarden veimenigvuldigd met een 
wegingsfactor of met strafpunten - instelbaar ondei de hoofding' SCORE" 
Aan de hand van de kolommen "TOTAL SCORE", "7r TOT SCORE", "CUM % 
TOTAL SCORE' woidt de gewogen Pareto voor de verschillende faktoiengroepen 
giafisch vooigesteld Uit de giafieken" kan men de zwakheden van de kandidaat 
afleiden Dooi de ooi zaken ot taktoren te groepeien volgens hun giootste waarde -
y-as pareto-diagram - en in dalende lijn op de hoiizontale of x-as te spieiden, ziet 
men in éen oogopslag de prioriteiten waaraan men moet werken om veibetenngen te 
bekomen 
De vooistelhng van de lesultaten kan gebeuien d m v alleilei giafieken, zoals lijn-
giafteken, staatdiagiammen en taaitgratieken 
De resultaten kunnen ook statistisch worden vei werkt, zoals het opmaken van histo­
grammen, het berekenen van gemiddelden, standaardatwijkmgen en spieidingen 

'Eengelijkdardigsysteemwoidtgi-biiiikl inde Evalualiün Edilor \ansimulaluicn van NORCON 
TROL Zie figuur in bij lage') 

' SJ CROSS An evaluation tooi tüisimulaloiüaimng ui MARSIM 9^ Canada 1993 63 64 

' Zie bijlage 6 

' Zie bijlage 2 

"Z ie bijlage 7 
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- Aan de hand van grafische programma's" kan voor nader gedetailleerd onderzoek 
* een welbepaald gebied van een vaaromgeving woiden geselecteerd, ingezoemd, 

geonenteeid, afgebeeld en vooizien van tekens en tekst, 
* de posities van het schip erin worden gegeneieerd en afgebeeld, 
'̂  de roerstanden worden gegenereerd en afgebeeld, 
* de snelheden worden gegenereerd en afgebeeld 

3. ORGANISATIE EN PEDAGOGIEK 

De oefeningen worden gecodeerd en genummerd volgens de oefensessie binnen de 6 
categorieën van maneuvreergebieden 
1 Categoiie"0" open zee 

(b v O/TCS1D open water - turning circle starboard -
session 1 - deep water) 

2 Categorie "C" kustwateren 
(b V C/AH5 WC coastal waters - approach harbour -
session 5 with wind and tuirent) 

3 Categorie "N" nauwe vaai geulen 
(b V N/OVP6S narrow channel - overtaking vessel on port 
side - session 6 - bank suction) 

4 Categorie "E" noodprocedures 
(b V E/MOS2W emergency procedures - man overboard 
starboard - session 2 - with wind) 

5 Categorie "R" rivier 
6 Categorie "D" dokken 

De brug wordt bemand door 4 personen • 
1 de kapitein hij die het maneuver uitvoert en beveelt, 
2 de wachtoverste hij die de machinebevelen uitvoert, het buitenbeeld aanpast 

(zicht op biugvleugel of opzij, of naar beneden, ot naai achter) 
en de kapitein de gevraagde informatie verstrekt, 

3 de navigator hij die de posities op kaart zet ot noteert en het logboek bijhoudt, 
4 de roei ganger hij die de roerbevelen uitvoert 

De studenten worden vooraf gebneft over de oefening en voor de aanvang van ledei 
maneuver geeft de professor hen een taakomschrijving met de volgende vermeldin­
gen 
1 de code van de oefening, 
2 het type oefening, 
3 de startpositie, de initiële koers en de vaart, 
4 de scheepskaraktenstieken, 

'" Programma s ontworpen door ir P VERHOEVEN 
- programma KIES OMG 
programma TEK OMG 
programma TEKSCHP 
programma TEK ROER 
programma T ROS SN en T ROS BO 
programma T GET BO 
programma T GET SN 

46 



5 de richting en de kracht van de stroom, 
6 de taakomschrijving, 
7 de benaderde doorlopen afstand, 
8 de nodige tijd 

Na het beëindigen van de oefening wordt eerst het logboek ingevuld Aan de hand van 
de plot en de geregistreerde gegevens evalueert de piotessor de oefening en bespreekt 
hij het maneuver met de uitvoerder of met de groep studenten 
De studenten voeren de oefeningen ofwel individueel ofwel in groep uit Bij een indi-
\ iduele oefening mag de student geen advies krijgen van zijn collega's 

4. EVALUATIE 

Hierbij wil ik enkele bedenkingen en ervaringen tot op heden van mezelf en van de 
studenten meedelen Verschillende verbeteringen zijn uitgevoerd op basis van de 
statistische resultaten" bekomen uit de evaluatieformulieren over de oefeningen en de 
omgeving 

4.1. De omgeving 

4.1.1. Het buitenbeeld 

Het buitenbeeld is een perspectiefbeeld van de omgeving van het schip, gezien vanaf 
de commandobrug Dit beeld wordt ongeveer elke seconde - gemiddeld 10 a 12 beel 
den per seconde - opnieuw berekend door een krachtig grafisch werkstation Het beeld 
wordt geprojecteerd op een transparant scherm van 2 m bij 3 m d m v een Baico 
gi aphic projector Dit scherm staat voor de ramen van de nagebootste scheepsbi ug 

De beeldhoek bedraagt 60° Daardoor moet men via een draaiknop en een hendel zijn 
gezichtsveld wijzigen Bij het doorvaren van bruggen - b v de Nooidkasteelbmg -
verkrijgt men met vlug genoeg een zicht op de brughoofden en de instelling verloopt 
met altijd naar wens Het neemt soms enige tijd m beslag vooraleer men het gewenste 
beeld verkrijgt Het hei stellen van het zicht vooiuit gaat wel zeei vlot Soms heeft men 
wel een tijdelijk beeldveilies indien men de hendel en de knop met in juiste volgorde 
instelt 

Vroeger moest men door de relatief trage beeldcompositie - 2 beelden per seconde - bij 
koersveranderingen soms wachten op het landschap Dit is fel verbeterd door de snel­
lere beeldcompositie van het nieuwe Silicon Graphics-weikslation dat maximaal 
ongeveer 15 a 20 beelden per seconde kan vei wekken Het beeld kan veigeleken wor 
den met een filmmontage - ongeveer 25 beelden per seconde - en doet realistischer aan 
en is minder gestileerd 

Het schatten van een afstand is zeer moeilijk, omdat men geen dieptezicht heeft 
Zonder de radar en de dopplerlogpijltjes zijn sommige maneuvers moeilijk uitvoer­
baar 

Statistische verwerking van de evaluatieformulieren door kapt D VERBERGT 
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Dit wordt echter in de nabije toekomst veibeteid, dooi het toepassen van een driedi­
mensionaal beeld, waarbij diepte woidt gesimuleeid door het nabootsen van schadu 
wen 

El dient wel te worden gezegd dat de huidige landschappen" zeei gedetailleeid zijn 
afgewei kt, ondanks de bovenvermelde nadelen 

Dooi "deplhqueueing" kan men ook mist, nacht of duisternis, alsook golfpatronen 
simuleren "Texturing" geett de mogelijkheid een natuurlijker beeld te geven van gro­
te vlakken Denken we maar aan loodsen, wegen, kaaien, enz 

DOOI veidere verbeteungen aan het buitenzicht zal de toekomst evenwel moeten uit­
wijzen ot het zo belangiijke binoculair zicht kan worden gerealiseerd Dit is indeidaad 
het grote probleem bij alle huidige scheepsmaneuvreei simulators, omdat de zeeman 
bij het maneuvreren vooral gebruik maakt van zijn visuele observaties en niet zozeei 
van zijn instrumenten, zoals in de luchtvaart 
Tijdens de voorbije academiejaren werd bij sommige oefeningen het radaibeeld afge­
dekt Daaidooi werd de student veiplicht zijn maneuver volledig uit te voeren op basis 
van gegevens afkomstig van het buitenbeeid en de doppleilog Dit viel echter met 
altijd zo goed mee, precies door het ontbieken van dat afstandsgevoel 

Het gezichtsveld zal ook veel verbeteren wanneer men het zal uitbieiden naar b v 
180° Hieibij zal men bijvoorbeeld gebruik maken van 3 schermen Het buitenbeeid 
wordt dan in 3 gesplitst en simultaan op de due schermen gepiojecteerd Het wisselen 
van beeld d m v de beeldhendel woidt dan bijkomstig 

4.1.2. Het radarbeeld 

Het radarbeeld van de simulator is een synthetisch radaibeeld Het is opgebouwd op 
een computeikleurenbeeldschei m, naar analogie met de moderne rastei-scan-iadai s 
Men beschikt voor ledei afstandsbereik over de fiequentste ladarinslellingen noith-
up, head-up, centred, off-centred, EBL, VRM 
Het IS wel een ideaal beeld, zeer zuiver met scherp contrast van de contouren Dit is 
nodig om degelijk een afstand te kunnen schatten, omdat dit ontbieekt op het buiten­
beeid In de giond zou het radarbeeld onzuiveider moeten zijn - cluttei en minder 
scheipe contouien - om realistisch te zijn 

4.1.3. Ergonomie van de scheepsbrug 

De brug is ergonomisch ingericht en kan als binnen vaaitbrug of als zeevaartbrug wor­
den ingericht 

De biug werd omgevormd tot die van een zeeschip, dooi o a de stuuihendel te plaat­
sen op de console waarop het gyiokompas, de roerstandaanwijzei en de bochtenmetei 
staan Daaidooi staat de loerganger niet meei links van het venster, maar achteraan, in 
het midden van de scheepsbrug, op een bchooilijke afstand van het buitenbeeld, zoals 
dit op de meeste koopvaardijschepen nog het geval is 

Ontworpen door de heer W MARSCHANG operator scheepsmdneiivreeisniiiilaloi WLB 
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De kaartentafel is ook herschikt Dit betekent dat naast de deccameter nu ook de diep 
temeter, de snelheidsmeter, de koersmeter en de klok staan In de kaartentatelconsole 
IS ook de log geplaatst, en dit voor het aflezen van de afgelegde mijlen 
Een algemene kaart van het totale kustgebied en ook detailkaarten van de deelge 
bieden 7ijn ter beschikking 

Een veibetering is ook het duidelijker kunnen aflezen van de instelknoppen en naam 
plaatjes van de radar en de brugconsole bij verduistering van de brug, d m v fluoresce 
rende verf en "back light" De brug wordt steeds verduisterd om een beter contrast te 
kiijgen van het buitenbeeld 

4.1.4. De instrumenten en bedieningsorganen 

De instrumenten zijn over het algemeen goed leesbaar en de bedieningsorganen 
bevinden zich binnen handbereik De meeste instrumenten zijn voorzien van een 
didactisch fluoiescerend plaatje om de student in het begin te begeleiden 

Meters die niet worden gebruikt (b v tweede schroef of i p m boegschroef) kan men 
afdekken 

Er IS ook een VHF-ontvangei geplaatst waarop men de tiafiek op de Schelde hoort dit 
om wat achteigiondgeluiden op te wekken De communicatie met de operator die ook 
soms als sleepbootkapitein fungeert gebeuitdmv eeninteicom 
Het voorbije academiejaar is er ook een aanpassing gebeurd aan het wiskundig model 
Als gevolg hiervan wordt op het scherm van de operator - bovenaanzicht van het eigen 
schip en de slepers de ankerketting zichtbaar gemaakt Daardoor kan een student post 
vatten in de operatorkamer en via de inteicom de lichting van de ketting doorgeven, 
net alsot hij op de bak van het schip zou staan 

4.1.5. Het mathematisch model" '* 

De beweging van het schip wordt berekend aan de hand van de tweede wet van Newton 
klacht = massa x versnelling Alle klachten die op het schip wei ken worden elke O 2 
seconde uitgeiekend en samengeteld en woiden omgeiekend op basis van de veisnel 
ling, aangezien de massa van het schip gekend is Versnelling is nu de toename ot de 
vermindering van de snelheid per tijdseenheid Hierdooi kan men bij elke tijdsindeling 
de nieuwe snelheid kennen Daaruit kan men de verplaatsing pei ti|dseenheid afleiden 
waardooi men telkens de nieuwe positie en oriëntatie van het schip kan betekenen 

Het wiskundig model ', dat in wezen het belangii)kste ondeideel is van de simulator, 
wordt als zeei nauwkeurig eivaien De invloed van de externe klachten op het schip 
de schroef en ioereffecten en alle andere invloeden worden door de meeste personen 
als realistisch aangevoeld 

'PIANCPTCII woikiiig jroupni 20 Appendix A MuhtnialiLal models 
Ir E LAFORCEendr ir M VANTORRE ScheepsmodLÜen \ooi scheepsmantuvii-eiiimulatie 
in Tijdsthiiftdei üpenbaie weiken vanBelgieNró 1989 "1̂ 3 "140 
Bewtrkinacn herweikingdooi ir E LAFORCE 
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De simulatie houdt ook lekening met de botsing tegen andere objecten en met "bank­
suction' en 'bankcushion" 

Er IS sprake van de huidige verschillende vaste startposities variabel te maken, zodat 
men een oefening met steeds volledig moet beëindigen om terug te kunnen opstarten 
van een vooiaf geprogrammeeide nieuwe startpositie Dit maakt het mogelijk de 
simulatie te laten doodopen en het schip te positioneren waar men wil Hierdoor ver 
liest men geen tijd tussen de oefeningen en komen de studenten meei aan bod 
Ook wordt het mogelijk het wateioppervlak aan te passen en zo de diepte te veiande­
len De nieuwe Sillicon Graphics maakt het eveneens mogelijk "mist" en "nacht" te 
allen ti|de in te voeren zonder de oefening te stoppen 

4.2. De uitgevoerde maneuvers 

4.2.1. Maneuvertechnisch 

Na het uitvoeren van de opdracht worden de plot en de listing samen met de student 
besproken De professor maakt in het logboek een koite evaluatie van de uitgevoeide 
maneuvers 

Als we de oefeningen doorlopen dan kunnen we over het algemeen het volgende 
opmerken 
1 Het maneuvieien zondei slepeis ­ b v met de kustvaaidei ­ verloopt moeilijkei dan 

met slepers 
2 Bij het' bochten ' haalt men vaak te laat de vaart uit het schip of stopt men de motoi 

op het ogenblik dat het i oer aan boord wordt gelegd 
3 Men maakt verkeerd gebruik van schroef­ en roereffect 
4 Men maakt te weinig gebruik van de achterste slepeis om de vaart uit het schip te 

halen ol omde vaart vooiuit te contioleren 
5 Het oplijnen van het schip om het midden van een vaarwatei of een nauwe doorvaart 

sluis ot brug te houden woidt soms ook als moeilijk ervaien 
6 Men maakt te weinig gebiuik van de externe krachten ­ b v stroom in het maneu­

ver 

4.2.2. Het maneuvreergedrag 

Zoals reeds vernield werd reeds gestart met een eerste poging om het persoonlijk 
gediag van de proefpersoon of het groepsgedrag van een team, tijdens het maneuvie­
ren, te evalueren Dit is zeer moeilijk, omdat men de verschillende parameters*'^' 
moeilijk kan meten 
Door na te gaan wat de kwaliteit is van de omgeving, kan men reeds de elementen 
meten die het gedragspatroon binnen die omgeving beïnvloeden 

' H SCHOFFEL Human control of ships m tracking tasks 1986 
■" BOODANOV P Determindtion ot ship handling and manoeuvrability by means ot model tests 1980 

1984 Bulgaria terminal repoit project findings and recommendations UNDP Project BUL/80/003 
Varna/Londen feb 1985 
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Wat ovei blijft is het maneuvreergediag zelt Dooi precies opgestelde vragenlijsten of 
tuifstaten en het toepassen van kwaliteitstechnieken kan men daarnaar polsen 

Vooraf geef ik enkele richtinggevende bedenkingen, zonder dat zij meetbare argumen 
ten opleveren 
1. De tijdfactor waarmee maneuverbeslissingen worden genomen is belangrijk. 

Meestal oefent men te weinig geduld en wacht men niet op het lesultaat van een 
genomen coirecte beslissing Dit lesulteeit in te veel oiders zowel roer als machi 
nebevelen, op koite tijd Hel schip en de mens op de biug woiden oniustig De traag 
heid van een schip moet ook de persoon die het maneuver uitvoert, aanzetten tot het 
oefenen van geduld en het aanpassen van zijn beslissingen aan de steeds wijzigende 
Situaties, die soms onvooispelbaai zijn Op die maniei blijft hij meester over de 
bewegingen van het schip met een minimum aan loer en machinebevelen 

2. Men moet een maneuvreerstrategie opzetten. 
De alleieeiste oefening uit een sessie wordt meestal het slechtst uitgevoerd De 
medestudenten obseiveren de handelingen van de pioetpersoon, maw de door 
hem gevolgde vaarbaan, de vaaisnelheid, de gebiuikte bestunngsmiddelen inclu 
sief de slepers - en de communicatiepiocedures Die woiden dan nadien eventueel 
nagebootst, zonder echter altijd de ondei liggende ledeneiing te volgen De beste 
studenten zetten voor zichzelf een beredeneerde ot logische maneuvieeistiategie op 
om tot een optimaal uitgevoerd maneuver te komen Bijvoorbeeld men sluit zoveel 
mogelijk veisnellingen of veranderingen uit, om enerzijds het dynamisch krachten 
spel te bepeiken en andeizijds het geheel aanzienlijk betei te o\ ei zien 

3. Het maneuvreren in groep blijkt betere resultaten te geven dan individueel. 
De maneuvers waarbij de proefpeisoon geholpen woidt door de groep geven 
meestal een beter resultaat Een gedachte komt meestal van een persoon uit de 
groep, maar het overleg gebeurt gezamenlijk De beslissing tot uitvoeren blijft tot de 
bevoegdheid van de gezagvoerdei behoren 
Deze samenweiking is wellicht moeilijk te leahseien bij het maneuvieien in de 
piaktijk - omwille van de verantwooidelijkheid bij het eventuele mislopen van de 
maneuvers Toch blijkt uit ervaring op de scheepsmaneuvieersimulator dat de 
beslissingsdeelname van diverse personen aan het maneuvei de veiligheid in de 
scheepvaart bevordeit en/of de schadevaring vermindert 

5. BESLUIT 

Veel zeevarenden zeggen dat men maai kan leren maneuvreren op een echt schip in 
een reële omgeving Dit is grotendeels correct maar helaas te duui te tijdiovend en te 
riskant en bijgevolg moeilijk te realiseien 
Het zou zondei twijtcl goed zijn, mocht men onze studenten kunnen laten maneuvie 
ren met een echt schip in een leele omgeving en hen laten meien in een echt dok waar 
bij de kaai voorzien is van bijvoorbeeld giote yokohama fendeis, die de schadevaring 
vooikomen ot beperken Ook dit zou men echtei maai met een klein schip kunnen 
doen, dat op zijn eigen wijze reageert op veianderlijke factoien eigen aan het schip of 
eigen aan de omgeving waarin het zich bevindt 

Door het ontbreken van een schoolschip is men echtei meer en meer aangewezen op 
een scheepsmaneuvreersimulatoi 
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Als voordelen kunnen we o a aanhalen 
1 Men heeft de veranderlijke parameters zelf in handen en men kan ze wijzigen naar 

eigen goeddunken Alle parameters die het maneuver kunnen beïnvloeden, zijn hier 
meetbaar en bekend Dat is in een reële situatie niet het geval 

2 Men kan zeer moeilijke en in de praktijk riskante maneuvers simuleren en ze veel­
vuldig laten herhalen door dezelfde student binnen een relatief kort tijdsbestek 

3 De student kan zonder vrees voor schade het maneuver zo leahstisch mogelijk en 
naar beste vermogen uitvoeren Achteraf krijgt hij/zij een zeer gedetailleerde infor­
matie en evaluatie over al zijn handelingen Na de evaluatie kunnen bepaalde delen 
van het maneuver opnieuw worden gedaan onder identiek dezelfde omstandighe 
den 

4 Een simulatoi training sterkt het zelfvertrouwen en het geloof in eigen kunnen 

Tot op vandaag zijn echter de grootste problemen met scheepsmaneuvreersimulators 
de volgende 
1 Het buitenbeeld geeft niet genoeg dieptezicht Als we de simulatoropleiding in de 

scheepvaart vergelijken met die in de luchtvaart dan stellen we vast dat bij deze laat 
ste het landen en het opstijgen praktisch volledig gebeuren op de instrumenten, men 
bekijkt nauwelijks het buitenbeeld In de scheepvaart gebeurt het naderen van een 
kaai echter op het blote oog en zijn de instrumenten bijkomstig, behalve bij slecht 
zicht Vandaar dat de kwaliteit van het buitenbeeld veel beter moet zijn dan bij een 
vliegsimulator Daar wordt de laatste jaren veel onderzoek naar verricht en met suc­
ces 

2 De nauwkeurigheid en de volledigheid van het mathematisch model, en van de 
scheepsmaneuvreeieigenschappen zijn ook zeei belangrijk Wie garandeei tons dat 
in het model rekening wordt gehouden met alle werkelijke invloeden die op het 
schip in zijn reële omgeving aanwezig zijn "̂  De realiteit wordt enkel benaderd maai 
nooit perfect nagebootst Vandaar dat teed back van personen die vertiouwd zijn 
met de reële omgeving belangrijk kan zijn Zo kan men na degelijk onderzoek het 
mathematisch model bijsturen Ik wil hierbij hulde brengen aan de leden van het 
team van het WLB, die nauwgezet hun model opstellen en bijsturen en die alert zijn 
voor opmerkingen van varenden Alles staat of valt met het mathematisch model 
Wat men het oog aanbiedt, kan soms zeer goed en indrukwekkend zijn terwijl de 
simulator onnauwkeurig werkt 

Het opstellen van een adequaat trainingsschema''"", aangepast aan het niveau van de 
studenten, vraagt ook een systematische aanpak Men moet eerst een probleem en 
taakanalyse uitvoeien, m a w men moet nagaan welke scenario's en condities lelevant 
zijn voor de training van bijvoorbeeld vierdejaaisstudenten, ot respectievelijk kapi 
teins en loodsen met een rijkere ervaring Het continu bijsturen en verbcteien van die 
training is dan ook de boodschap Daarbij is de feed-back van de zeevarenden zeei 
belangrijk 

•" JFROESEenC SANDER The full mission ship simulator as a teaching tool Training theory audits 
practical application Hamburg Polytechnic School of Maritime Studies MAKSIM 8S 

"R TERHEDDE On the effectiveness ot training programs training design and quality assuiance 
MSCNWageningen MARSIM 93 559 
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Een juiste structuur van het trainingsproces'" is ook belangrijk en omvat o a . 
1 De introductie en de tamiliansatie van de simulator 
2 De briefing of het behandelen van theoretische achtergronden die in direct verband 

staan met de maneuvreersimulaties Daardoor kiijgt de student meer inzicht in het 
gedrag van de schepen en kan hij zijn maneuverstiategie verbeteren 

3 De uitvoering van de oefening Peisoonlijk ben ik van oordeel dat het effect van 
instiucties of ingrijpen van de instructeur tijdens de oefening niet goed is, zeker 
wanneer een sterke concentratie vereist is Het is efficiënter de opmerkingen e d te 
behouden voorde nabespreking of debriefing 

4 Het leerrendement wordt sterk verhoogd door na afloop van een oefening de resulta­
ten te laten zien - aan de hand van de plot en de listing - en aan te geven wat fout 
ging, waai om het fout ging en hoe het kan worden veibeterd De foutenanalyse en 
nabespieking moeten uitwijzen of het nodig is terug te keren naai de theorie of naar 
de simulator 

5 De eindevaluatie en de daaiuit vooitvloeiende aanbevelingen voor het bijsturen van 
de oefening zijn een belangrijk ondeideel van het QMS (Quality Management Sys­
tem) 

Een QMS in de training^^ is noodzakelijk, daar niet enkel het maneuvreertechnisch 
gedeelte - dat meetbaar is - van belang is, maar ook het maneuvreergedrag van een per­
soon Men moet ook nagaan hoe een persoon tijdens het maneuvreren functioneert, 
hoe hij een strategie ol maneuverlogica opbouwt Deze QMS zou er als volgt kunnen 
uitzien 
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'GROENHUISS KLUITENAARPA Trjinen met behulp Viinccn manLUvreersimulator in 
NTTDeZeeNr 6 |uni 1990 

'HJ VAN WIJK Quality management in aviation training an organizational approach Symposium 
LectuieNLS ISsepttmbtr 1992 

SI 



Tot slot zou ik willen wijzen op het feit dat een goede nabespreking om ruime terug-
speelmogehjkheden van de simulator vraagt Dit wordt tot op vandaag echtei met ver­
wezenlijkt, doordat de studenten slechts 5 sessies kunnen volbrengen gedurende een 
academiejaai Daarbij probeeit men hen te confionteien met een zo groot mogelijke 
veischeidenheid aan maneuvers Ook ontbieekt de tijd om als instructeur zelf de 
maneuvers vooi te doen, wat de acceptatiegiaad bij de studenten zou kunnen veihogen 
of het idee achtereen strategie zou kunnen veiduidelijken 

Vandaal dat ik pleit voor een trequentei gebruik van de simulator door de vierdejaars 
studenten en ook door de varenden van de diveise rederijen en van het loodswezen 
Men zou meer gerichte sessies kunnen organiseren met voldoende terugspeelmoge-
lijkheden Ook zou de zo noodzakelijke feed back uit de praktijk het onderzoek en de 
kwaliteit van de oefeningen op de simulator bevorderen 
Men zou bijvoorbeeld maneuvreersessies kunnen voorzien - b v 5 dagen ot 1 week, 
met een proef op de laatste dag - vooi het behalen van het bievet van eerste stuurman 
en kapitein 
Het bezoeken van de simulatoi dooi de studenten van het tweede en derde jaai van de 
Hogere Zeevaartschool zou ook in overweging kunnen worden genomen, vooral om 
zich te famihdiiseren met de simulatoromgeving Dit zou dan gebeuien door hen bij­
voorbeeld als wielman te laten fungeren in de oefeningen uitgevoerd door vierdejaars­
studenten 
De simulatoi kan ook een aanzet zijn voor een eindwerk, waarbij reseaith woidt 
gedaan kadeiend in de oefeningen van de HZSA 
In het licht van de mening dat twee weken simulatortijd oveieenkomen met 30 dagen 
vaartijd*, zou men het stagejaar van de leerling-loodsen eventueel kunnen inkorten 
Het stemt mij gunstig te veinemen dat het Belgische Loodswezen ovei weegt meer en 
meei tiaimngen te gaan uitvoeren op simulatoi Er zijn vaardigheden die slechts op de 
simulatoi kunnen woiden getiaind, daar ze in de praktijk weinig voorkomen, ni 
gevaarlijke en noodsituaties 

De noodzaak van simulatortiaming is voldoende bewezen en we hebben de middelen 
in eigen land Tot mijn spijt moet ik echter vaststellen dat ze nog te weinig worden 
benut Men gaat nog te dikwijls zijn heil zoeken in het buitenland, waai de simulaties 
zeker met beter zijn, maar waai men de zaak beter aan de man kan brengen, en dit dik­
wijls tegen een hogere prijs 
Neem bijvoorbeeld de maneuvreeisimulatoi te Grenoble, waar de scheepsofficier 
wordt getiaind in het maneuvreren door lijfelijk plaats te nemen in een schaalmodel 

Ook hier zijn belangrijke nadelen aan te wijzen, zeker wat hel maneuvreeigedrag 
betiett 
1 Door het schaaleffect worden versnellingen en vei tragingen steik overdreven Hier 

door krijgt men een beter gevoel van externe invloeden, die in de praktijk echter 
soms moeilijk zijn waar te nemen Is dit dan de |uiste nabootsing van een reële toe­
stand '̂  

" 'FLA BLOOT Diensttijd versus siniul 1101 tl dining Onderzoek naai demogelijkheden in SCHIPEN 
WERF DE ZEE Rotterdam okt 199^ 447 
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2 De snelheden waarmee met deze modellen wordt gevaren zijn ook te groot, m a w 
ZIJ velschillen van die van de werkelijkheid Wat doen we dan met de zo belangrijke 
tijdfactor "^ Sommigen zeggen dat verschillen in tijdschaal - dus in snelheid - geen 
invloed hebben op het leei proces Dit durf ik sterk te betwijfelen Hoe vaak moeten 
we aan een student met zeggen dat nog even wachten met ingrijpen helpt Geduld 
oefenen is een beldngri|ke eigenschap bi| het maneuvreren met schepen 

3 De omgeving is ook in detail op schaal gebracht en de ooghoogte laat men oveieen-
stemmen met de schaal van het model De student heeft dus een ander af standsge 
voel dan in werkelijkheid het geval is op een gioot schip Op model schat men de 
afstand bijvooibeeld rechtstreeks uit het dieptezicht, terwijl in werkelijkheid de 
afstanden daarvooi te groot zijn De simulatie heeft invloed op het waarnemen en 
dus op het handelen van de student 

Hieimee heb ik willen aantonen dat we meei moeten geloven in ons eigen kunnen en 
niet steeds over de grens moeten tiekken Wij moeten de scheepsmaneuvreersimulator 
te Borgerhout promoten en meei gebiuiken, zodat er voldoende geld vnikomt om hem 
veider adequaat uit te bouwen en aan te passen aan de noden Tot op vandaag is geen 
enkele simulatoi in staat om de werkelijkheid perfect na te bootsen en het is zeer de 
vraag of dit wel kan De gespannen steei op de commandobiug van bijvoorbeeld een 
carcamer die een nauwe sluis aanloopt, in een ijzig koude nacht met een stijve bries 
om de oren, kan nu eenmaal moeilijk worden nagebootst Het functioneren van de 
mens in die omgeving is totaal anders dan in een simulatoiomgeving, waar men 
bovendien fouten kan maken zonder ernstige gevolgen Piaktijk en ervaiing op zee 
moeten daarom samengaan met simulatoioefeningen Toch kunnen simulatoroefenin­
gen volgens mij zeker het zelfverti ouwen en de rust bevoi deren bij een moeilijk 
maneuver 
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Model 468 Haven Antwerpen doorsteek Ameiikadok Albertdok 1989 
Model 481/2 Containerkade ten Noorden van de Zandvlietsluis Simulatorstu­
die 1991 

-Model494 ToegangsgeulzeesluisHingene Simulatoistudie 1991 

LIJST DER AFKORTINGEN 

EBL electiomcbeaiing line 
dwt deadweight ton 
F.S.U. floating storage unit 
HZSA Hogere Zeevaartschool Antwerpen 
M.B.M. multi buoy mooting 
MERSAR merchant ship search and rescue 
M.S.C.N. Maiitime Simulation Centre the Netherlands 
PANAMAX Panama Canal maximum 
Q.M.S. Quality Management System 
S.A.L.M. single aim leg mooting 
S.B.M. single buoy mooring 
VHP veiy highfiequency 
VLCC very latge crude caiTier 
VRM variable lange market 
WLB Waterbouwkundig Laboratorium Borgerhout 
WOP wheel over point 

Evaluation of training sessions of last year students of the Nautical College Ant­
werp, on the ship handling-simulator at the hydraulic engineering laboratory at 
Borgerhout. 

The purpose of the project is to cteate an objective evaluation method of the training 
sessionson the ship handling simulator Thetetoie we make use of parameters collec 
ted by peer reviews video recoidings and computet data The information necessary 
for evaluation is 
1 management behaviour collected with peer reviews and by video recoider 
2 methods used to control the movements of the ship by measuring f t rudder and 

engine orders use of tugboats and anhors etc 
3 manoeuvre tecotdof toute and speed deviations in function ot time 
4 human behaviour such as cleat otders concentration authority teamwotk and atti­

tude 
All this infoimatton comes in a totmat Finally we see the total score the candidate 
receives for the exetcise 
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Evaluation des exercices faits par les etudiants de la derniere année de TEcole 
Supérieure de Navigation d'Anvers, sur le simulateur de manoeuvre du labora-
toire hydraulique a Borgerhout. 

Le but du projet est de créer une methode d'évaludtion objective des exercices sur le 
simulateur de manoeuvre Pour cela nous colleclons des paramètres au moyen d'ob-
seivations, d'eniegistiement sui video et d'infoimations d'ordinateur Les informa­
tions nécessaires sont 
1 lecompoitementdegeier la passeielle, collecte par des observations etFenregistre-

ment sur video, 
2 les methodes et moyens employés poui contiöler les mouvements du navire en 

mesurant e a les ordies de baire et de machine, Temploi des remorqueurs et des 
ancres, etc , 

^ revolution de la manoeuvre, les deviations de loute et de vitesse en tonction du 
temps, 

4 l'attitude humaine comme p e la concentration, l'autorité et le travail en équipe 
Toute cette intormation est mis sur fiche A la fin on determine le score total de l'exer-
cice fait par le candidat 
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BIJLAGE 2 
1 
2 
3 
4 
6 
R 
7 

s 
10 
11 
1? 
13 
14 
IS 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
?4 
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41 
42 
43 
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48 
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60 
61 
62 
53 
54 
"sr 
66 
67 
68 
59 
60 
61 
62 
63 
64 
66 

67 
68 

A 1 TT 
CPT 
KAATE 
MAV 
AfHEEL 

W 
H 
O 

PR 
PfVR 
PfVR 
PFVB 

S 
s 

s 
s 
s 
s 

s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 

s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
s 
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Kr 

1 
2 
3 
4 

~ 
5 
6 

7 
8 
9 
10 

11 
12 
13 
14 

1 
NAME 

Janssens 
Willens 
Pietefs 
Roels 

Cause 

tMMAaStéEVr 

Bridge organisat ion 
No lore knowledge exercise 
No dislnfauuon ol tasks 
No Explaining tasks to crew 
No Voyage/Route planning 
TotaJbndge organisaion 

Tola l % management 
ror MANAGEUENT 

METHOD 

Route-section 
R 0 < 1 5 ' 
RO=or>15^ 
Awrage Ome rudder < 15 
Av tme rudder = or>15' 
TolaJRO <r5°> limri 
TolaJRO =or>15'> frmri 
Pori/stit: through 0>!imrl 

Eng ine orders (EO) 
Route-sect ion 

EC dead slow atiead 
EC slow atiead 
EG half ahead 
EC lull ahead 
Av lime engine d si j/iead 
Ai time engine S/OH shead 
Ay time engine he//ahead 
Av lime engine/ul/aheld 
Tot EODSL A/I > limit 
Tel EO SL AH > limit 
Tot EO// AH > limit 
rot EOF AH >limit 

EO dead slow astern 
EO slow aslem 
EO hall astern 
EO lull astern 
Av lime engine d si astern 
Av öme engine slow j-'tein 
Av Hme engine ha/iastein 
Av Hme engine /ullaslem 
Tot EODSL AS >limit 
^ot EOSL AS > limit 
Tot EOH AS 'limit 
Tot EOF AS >limit 

D 1 E 1 F 1 G 1 
DATE CODE 

|18/12/93| |0/SB(J 1 

START STOP 
|140000| 1 

F req ( l ) 

— 
05 

026 
1 
1 

2 76 

275 

1 
1260 
126 

006 20 
0 01 65 

1376 
390 

25 

1 
126 

2669 
261 

1266 
003 06 
006 16 
01)2 06 
01266 

249 
4938 
386 

2510 

126 
1520 

164 
164 

006 04 
00812 
0 1413 
0 07 37 

1379 
1646 
289 
312 

16 Tot 

~ 
18 1818 
9 09091 
36 3636 
36 3636 

100 
100 

O0O4 

2 
126 
265 

0 06 19 
0 06 16 
4 2099 
1 1941 
0 0766 

2 
123 

2369 
126 

1264 
003 06 
0 03 24 
0 2136 
1 06 03 
0 7624 
16119 
1 1818 
7 686 

1264 
126 
136 
168 

006 16 
006 04 
006 04 
006 04 
4 2222 
5 0396 
0 8848 
0 9663 

Cum 56 

---

18182 
27 273 
63 636 

100 

3 

000 00 
000 00 
4 2099 
6404 

5 4806 

3 

0 00 00 
000 00 
000 00 
0 00-00 
6 2429 
21 362 
22 544 
30 229 

0 00 00 
000 00 
000 00 
0 00 00 
34 451 
39 491 
40 375 
41 331 

15 30 001 

Score(2) 

-

26 
26 
25 
25 

( 
0 0 0 00 
0 00 00 

0 02 
0 02 

2 

4 

000 00 
0-00 00 
000 00 
000 00 

0 02 
O02 
0 02 
0 02 

000 00 
0 0 0 00 
0 00 00 
0 00 00 

0 02 
0 02 
0 02 
0 02 

H I 

1 
TIME [ 

Total 
score 
11)X(Z) 

126 
626 

25 
25 

68 75 

68 76 

5 

ooooo 
ooooo 

27 5 
7 8 
60 

5 

OOOOO 
ooooo 
ooooo 
ooooo 

4 98 
98 76 

7 72 
50 2 

OOOOO 
ooooo 
ooooo 
ooooo 
27 58 
32 92 

5 78 
6 24 

1 1 J 1 
INS 

Vef naeve j 

hours minute» 
1 | 30| 

* T o t 
score 

18 181818 
9 0909091 
36 363636 
36 363636 

too 
100 

1 107899 

S 

OOOOO 
ooooo 

2 040211 
0 678678 
3 709474 

6 

OOOOO 
ooooo 
ooooo 
ooooo 

0 369464 
7 326963 
0 672743 
3 724312 

OOOOO 
ooooo 
ooooo 
ooooo 

2 046146 
2 442318 
0 428815 
0 462942 

C u m * 
total 
score 

18 13181818 
27 27272727 
63 63636364 

100 

7 

OOOOO 
2 040210698 
2 618888642 
6 328362638 

7 

OOOOO 
OOOOO 
OOOOO 
OOOOO 

6 697826248 
14 02477929 
14 59752207 
18 32183396 

OOOOO 
OOOOO 
OOOOO 
OOOOC 

20 36797932 
22 8102976 

23 2391126S 
23 70205506 

K 

REMARKS 

— 

— ~ 

~ — -
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BIJLAGE 3 
IVOCH INI Frida>, March 25, 1991 1 11 pm Paqe 2 

File Created 3 18 94 2 33 pm 
/t 
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BIJLAGE 6 
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BIJLAGE 7 
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