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SAMMANDRAG

Syftet med studien ar att undersdka behovet av utdkad utbildning inom Search and Rescue, SAR, och
rollen som On Scene Coordinator, OSC, for svenska fartygsbefal. Studien har genomférts med
assistans av Sjofartsverket och Sjoé- och flygraddningscentralen, JRCC, i Géteborg.

Enligt Sjolagen ar det ett krav att bista andra fartyg i nod. For en lyckad operation ar en vl
fungerande kommunikation central. Trots att grundutbildningsprogrammen inom sjofart syftar till att
utveckla kommunikationsfardigheter, ar brister i kommunikationen aterkommande vid flera
sjoraddningsfall i modern tid dar situationerna praglats av hog stress. Detta antyder att det finns brister
i utbildningen av nédkommunikation och krishantering, alternativt utmaningar for fartygsbefél att
hantera den inducerade stressen effektivt. Det véacker fragan kring huruvida det finns ett behov av
utokad utbildning for att battre hantera krissituationer till sjoss, med fokus pa kompetens inom SAR-
OSC. Forskningsfragorna fokuserar darfor pa fartygsbefalens upplevda trygghet i rollen som OSC
under SAR-situationer i forhallande till utbildningsniva och eventuell erfarenhet. | syfte att bedoma
hur deltagarna upplevde utbildningens inverkan pa deras kénsla av trygghet och forbéttrad hantering
av kriskommunikation och koordinering av enheter i OSC-rollen, observerades och intervjuades
deltagare i Sjofartsverkets SAR-OSC utbildning.

Resultaten indikerar att majoriteten av fartygsbefélen inte kénner sig bekvdma med OSC- rollen under
SAR-situationer, och manga uttrycker en 6nskan om ytterligare utbildning inom omradet. Bland de
som vidareutbildades genom SAR-OSC kursen, som drivs i Sjofartsverkets regi, angav deltagarna att
kursen bidrog till en hogre niva av samarbete mellan enheter. De betonade att kursen hjélpte dem att
utveckla vardefulla fardigheter som att framja battre samarbete och uppna samférstaelse med
effektivare kommunikation genom bruk av ett gemensamt sprak. Da denna kurs endast erbjuds for ett
exklusivt antal fartygsbefal och inte &r allmant tillganglig for den svenska fartygsflottan framkom det
att grundutbildningen, samt den traning som rederier organiserar, som har storst utvecklingspotential
for att battre rusta svenska fartygsbefal med de nddvandiga kompetenserna for att effektivt agera som
OSC. Detta genom att utdka grundutbildningen och tillgangliggdra fortbildning genom att exempelvis
inféra 6vningar ombord.

Utbildningen bor sérskilt fokusera pa att 6ka kunskap inom OSC’s arbetsmetodik vilket vidare
forbattrar forutsattningarna for hantering av kriskommunikation och samordning av enheter i rollen
OSC. Resultatet fran studien bidrar till att belysa dessa behov. Genom studiens insyn i Sjofartsverkets
utbildning kombinerat med JRCC's perspektiv ger det ocksa vagledning for en tankbar utveckling av
framtida utbildningsinsatser inom svenskt SAR-omrade.

Nyckelord: Search and Rescue (SAR), On Scene Coordinator (OSC), Utbildning, STCW,
Kriskommunikation, Fartygsbefél, Samverkan.
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ABSTRACT

The purpose of this study is to investigate the need for enhanced training in Search and Rescue, SAR,
and the role as On Scene Coordinator, OSC, for Swedish deck officers. The study was carried out with
assistance from the Swedish Maritime Administration and the Swedish Joint Rescue Coordination
Centre, JRCC, in Gothenburg. Legal requirements mandate assistance to other vessels in the event of
an emergency. In these situations, functioning communication is essential. Even though basic training
programs for seafarers aim to enhance this competence, communication deficiencies in high-stress
situations, such as several incidents from the last decade display, seem to be recurrent. The persistence
of such, suggests either inadequacy in distress communication training or a challenge for deck officers
to effectively manage the induced stress in these situations. This raises the question of whether there is
a need for enhanced training in managing distress situations focusing on competence in SAR-OSC.

The research questions are focused on the perceived comfort of deck officers in the OSC role during
SAR situations in relation to their level of education. Additionally, participants in the Swedish
Maritime Administration's SAR-OSC course were observed and interviewed, and the result was used
to assess the training's perceived impact on their level of comfort, improved crisis communication and
coordination of units, in the OSC role.

The results indicate that the majority of ship officers do not feel comfortable with the OSC role during
SAR situations, and many express a desire for additional training in this field. Among those who had
received further training through the SAR-OSC course, offered by the Swedish Maritime
Administration, participants stated that the course contributed to a higher level of collaboration
between units. They emphasized that the course helped them develop valuable skills, foster better
cooperation, and achieve a greater mutual understanding with more efficient communication using a
common language. This course is offered to a limited number of deck officers, and is in general not
available to the wider Swedish fleet. Therefore, it became evident that the basic educational programs
as well as the training shipping companies organize, hold the greatest potential for enhancing the
competence of Swedish deck officers to effectively act as OSC. This by enhancing basic training and
introducing on-board exercises.

The education should particularly focus on increasing knowledge in OSC working methods and
creating confidence. This as well as improving the conditions for handling crisis communication and
unit coordination in the OSC role. The result from the study, with the insight from the course
conducted by the Swedish Maritime Administration and the perspective of the JRCC, helps highlight
these needs and provides guidance for possible future training efforts within the Swedish SAR
domain.

The report is written in Swedish.

Keywords: Search and Rescue (SAR), On Scene Coordinator (OSC), Education, STCW,
Distress Communication, Deck Officers, Coordination
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1. INLEDNING

Sjofarten har historiskt alltid betraktats som ett utmanande och riskfyllt yrke. Pafrestande
arbete kombinerades med langa isolerande perioder till sjoss déar havens oberaknelighet
utgjorde en standig utmaning for sjoman. Sjofarten ses fortfarande idag som ett hogriskyrke,
da sjofarten i allméanhet har en relativt dalig sakerhetsstatistik. Sakerhetsstatistiken for
sjofartsindustrin &r ungefar 20 ganger samre an genomsnittet for arbetstagare pa land
(Henderson, 2019). En av aspekterna har involverar att ett fartyg manga ganger befinner sig
langt fran fastlandet, med timmar, ibland dagar och veckor fran hjalp om nagot skulle intraffa.
Detta gor att fartyg ute pa havet ar starkt beroende av varandra for assistans vid handelse av
en incident. Vid en nédsituation ska bryggbesittningen initialt larma en raddningscentral. Ar
det nodstallda fartyget langt ute till sjoss, har raddningscentralen ingen maéjlighet att skicka
hjalp ifran land i form av till exempel helikopter eller sjégaende raddningsenheter. Ofta
innebdr det i dessa fall att det ar narliggande fartyg som ska assistera (Sjofartsverket, 2023a).

For att kunna erbjuda assistans till ett nodstallt fartyg pa bésta satt, galler det att besattningen
har ratt kompetens och kdnnedom kring hur de ska agera. Att kunna hantera en kritisk
situation under hog stress kan dock vara en utmaning. Stress hammar den del av hjarnan som
reglerar finmotorik och logiskt tankande, vilket i sin tur komplicerar formagan att fatta kloka
och val 6vervéagda beslut (Arnsten, 2009). Rasmussen beskriver genom sin modell, SRK-
Human Decision Making, att utbildning och 6vning gor att stressen kommer att ha mindre
effekt pa hur och vilka beslut som tas i en Kritisk situation da kunskapsbaserade fardigheter
blir mer automatiserade och reflexméssiga (Rasmussen, 1983 refererad i He & Soffker 2023).

Med denna kunskap, samt att Sjolagen (SFS 1994:1009) uttrycker befélhavarens skyldighet
att bistd med hjalp vid en nodsituation, kraver nuvarande svenska sjobefalsutbildningar
diverse kompetenser, sasom férmagan att koordinera en sok- och raddningsinsats (IMO,
2010a). Dock finns det idag inga krav pa 6vningar ombord pa hur man effektivt koordinerar
en SAR- insats. (IMO, 1998). Denna brist pa reglering kan vacka fragor kring huruvida denna
kompetens uppratthalls under yrkeslivet och om besattningen ar tillrackligt val forberedd for
nodsituationer, dar snabba och val dvervagda beslut &r avgérande. Exempel pa det &r ett man
Overbord- scenario. Vatten leder varme betydligt effektivare &n luft, och medvetandefdrlust
kan intraffa pa bara nagra minuter i kallt vatten (<20°C) (Socialstyrelsen, 2003). Det ar darfor
avgorande att sok- och raddningsoperationer till sjoss utfors snabbt och effektivt. Det aligger
utbildningsprogram och rederier att prioritera och sékerstélla att dessa operationer ges den
nddvéndiga uppmarksamhet och traning som behovs for att minimera risken for olyckor och
maximera effektiviteten vid nodsituationer till sjoss.

| Sjofartsverkets regi erbjuds en kurs inom Search and Rescue som utbildar i just dessa
fardigheter, sa kallad On Scene Coordinator, OSC, dar kompetenser for att leda och
koordinera insatser, sasom sokoperationer, utvecklas. En OSC agerar som dgon pa plats samt
koordinerar insatser pa uppdrag av raddningscentralen i land. Det ar dock viktigt att notera att
denna kurs inte &r certifierande, och det finns inget krav pa att ha genomgatt den for att arbeta
till sjoss eller bli utsedd till OSC (S.Wigmo, personlig kommunikation 2023).

For att forbattra sakerhet och effektivitet inom sjoraddning bor 6vervaganden goras kring
inférandet av utdkad utbildning av svenska fartygsbefal. Genom 6kad utbildning och tréning i
att hantera nodsituationer kan den 6vergripande basberedskapen 6kas, vilket mojliggor en
samordnad och professionell respons vid behov av assistans till ett fartyg. Den hér studien



syftar till att utreda detta behov da en sadan atgard inte bara skulle 6ka sékerheten for fartyg
till sjoss utan ocksa forhoppningsvis bidra till att minimera potentiella skador och begransa
miljopaverkan i samband med fartygsolyckor.

1.1 Bakgrund

FN organisationen International Maritime Organisation, IMO, har faststallt diverse krav pa
fartygsbefal. Det finns krav pa utbildning och certifikat i nédradiokunskaper i enlighet med
Global Maritime Distress and Safety System, GMDSS, samt krav pa utbildning i enlighet med
den internationella konventionen Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers, STCW (IMO, 2010b).

Utover utbildning kréaver IMO (1995) &ven att ett exemplar av International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue Manual, IAMSAR Manual volym 11, ska finnas ombord pa alla
mobila enheter till sjoss. Denna publikation fungerar som en praktisk handledning for hur
fartyg och OSC bor agera vid olika sjoraddningssituationer och STCW kréver att utbildade
fartygsbefal ska besitta en omfattande kunskap om innehallet i denna publikation. En av dessa
viktiga procedurer &r att alla ska ha formagan att koordinera och leda en raddningsoperation
pa plats, vilket ssmmanfattas under begreppet On Scene Coordinator, OSC (IMO 2010a).

Sj6- och Flygraddningscentralen i Sverige bedrivs av Sjofartsverket och gar under
benamningen Joint Rescue Coordination Centre, JRCC. Under pagaende insats fungerar OSC
som deras forlangda arm (IMO, 2016). Under det gangna aret, 2022, lag ansvaret pa
Sjofartsverkets JRCC att hantera inte mindre an 964 sjoraddningsarenden (Sjofartsverket,
2023Db). | dessa stunder av ndd blir samarbetet med andra fartyg avgérande. Raddningsledare
pa JRCC mottar inkommande larm fran fartygen och leder darefter raddningsinsatsen.
Sjofartsverket som myndighet ansvarar for sjoraddningen i Sverige. De har dock fa egna
enheter, och forlitar sig darav pa externa resurser. De fattar beslut, samordnar enheter och
finns som stod under hela operationen (Sjofartsverket, 2023c). For att detta ska bli en sa
smidig process som mojligt, &r det viktigt att fartygsbefal har kunskap inom SAR och om
vilka forvantningar som stalls. Da ar forkunskaper om vad som star i IAMSAR volym 111 och
hur dessa tillampas av vikt.

Trots krav fran Sjélagen (SFS 1994:1009) pa befalhavarens plikt att hjalpa nodstallda till
sjoss och utbildningskrav fran STCW att kunna hantera krissituationer, kan man se pa flera
incidenter i modern tid d&r kommunikationen brister. Detta speciellt under stressfyllda
situationer, dar det manga ganger pavisats avvikelser fran de procedurer som sjoman tranas i
under utbildningen. Detta géller bade i vardaglig radiotrafik och i nodtrafik. Under incidenter
som exempelvis forlisningen av Estonia och branden pa Stena Scandica illustreras utmaningar
inom sjOfartens nodradiokommunikation. |1 The Joint Accident Investigation Commission of
Estonia, Finland and Sweden (1997) framgar det att det tog tre minuter for narliggande fartyg
att forsta att Estonias anrop i sjalva verket var ett nodanrop da den etablerade utformningen
for nodmeddelanden inte foljdes. | fallet branden pa Stena Scandica visar rapporten fran
Danish Maritime Accident Investigation Board (2023) att besattningen upplevde svarigheter
att nd den svenska JRCC, dar det tog 20 minuter fran aktivering av general alarm, GA, till att
kontakt etablerades med raddningscentralen. Dessa tidsfordrdjningar antyder mojliga
pafrestningar pa besattningen och pekar dven pa brister i tillampningen av grundlaggande
radioprinciper.



Som tidigare framforts har befélhavaren en lagstadgad skyldighet enligt Sjolagen att agera
och erbjuda hjélp i nédsituationer till sjoss. Denna skyldighet forutsatter att de besitter
tillracklig kunskap om vad situationen kraver, vilket forvantas av dem som har genomgatt en
STCW-godkand utbildning och innehar giltiga radiocertifikat. Trots dessa forutsattningar
fortsatter emellertid olyckor att intraffa, och haverirapporterna kastar ljus éver ihallande
kommunikationsproblem. Det ar en komplex uppgift att faststalla om dessa problem beror pa
ursprunglig bristande kunskap kring hantering av krissituationer eller om det &r resultatet av
det stresspaslag som medfoljer. Det ger utrymme att reflektera Gver om dessa incidenter kan
harledas till brister i den aktuella utbildningen. Att investera i ett mer omfattande
utbildningsprogram kan vara en strategi for att minska risken for olyckor, samt effektivisera
raddningsarbetet nar en olycka vél intraffar. Genom gedigen utbildning och 6vning kan
befdlhavare och bryggbesattning rustas med de nddvéndiga fardigheter och kunskaper som
behdvs for att mota de stressrelaterade utmaningar som kan uppsta.

1.2 Syfte

Syftet med studien &r att undersoka hur behovet av utdkad utbildning inom Search and
Rescue for svenska fartygsbefal ser ut, med fokus pa att hantera SAR-kommunikation samt
rollen On Scene Coordinator. Vidare &r syftet att belysa mojligheten att genom mer
utbildning inom SAR-OSC etablera en starkare basberedskap inom svenskt SAR-omrade.

1.3 Fragestallning
For att na studiens syfte har foljande forskningsfragor formulerats;

1. Hur bekvama ar tjanstgérande svenska fartygsbefal med att hantera rollen som On
Scene Coordinator i en Search and Rescue - situation relaterat till utbildningsniva?

2. Hur upplever kursdeltagarna att Sjofartsverket SAR-OSC utbildning paverkar trygghet
samt forutsattningar for forbattrad hantering av kriskommunikation med- och
samordning av enheter i rollen som On Scene Coordinator?

1.4 Avgransningar

Studien avgrénsas till hdgre svensk fartygbefélsutbildning. Vidare har studien avgrénsats till
den svenska utbildningen i OSC. Hansyn till hur utbildning ar utformad utomlands har inte
tagits i beaktning. JRCC:s arbetsmetodik galler endast inom svensk SAR omrade, hansyn till
hur raddningscentraler arbetar utomlands har inte beaktats.

Enkatundersokningen som anvants som datainsamlingsmetod for den forsta fragestallningen,
har endast riktats till civilanstéllda, svenska fartygsbefél med en aktiv fartygsbefélsbehérighet
sa som Fartygsbefal Klass VII eller hogre. Fartygets flagg har ej végts in, endast att
respondenten var svensk och jobbade aktivt till sjoss. Observation av kursdeltagare har
avgransats till den interna kommunikationen pa fartygsbryggan, samt den externa
kommunikationen med de involverade enheterna. Varken kommunikation med JRCC eller
eventuell kommunikation med media har tagits i beaktning. Urvalet av fokusgruppens
deltagare har avgransats till de individer som precis genomgatt Sjcfartsverkets SAR-OSC
utbildning.



2. TEORI

| detta avsnitt fordjupas de centrala aspekterna som ger relevant insikt i fenomenet OSC och
dess funktion. Avsnittet kommer att belysa hur kraven pa utbildning varierar beroende pa typ
av tjanstgoring och fartyg. Vidare kommer befintliga utbildningsinsatser att redovisas, samt
manniskans stressrespons och vikten av utbildning. Incidenter som illustrerar
kommunikationssvarigheter och dess paverkan pa raddningsoperationer eller hur dessa ibland
ligger till grund for olyckor ger en 6kad forstaelse for de komplexa faktorer som kannetecknar
en krissituation.

2.1 Krav pa fartygsbefal och fartyg

Det finns flera krav som maste uppfyllas vad géller utbildning och utrustning for fartyg och
dess besattning. Nedan férklaras de som har relevant koppling till rollen OSC.

2.1.1STCW

STCW ér en konvention framtagen av FN organet IMO som faststéller minimikrav pa
utbildning for sjéfolk (IMO, 2010b). STCW staller krav pa bland annat radiokompetens.
Formagan att anvanda radioutrustningen effektivt ar av avgorande betydelse for sakerheten
och funktionaliteten ombord. Som ett resultat av detta integreras traning i bade nod- och
standardkommunikation 6ver radio i sjobefalsutbildningar, for att sékerstélla att hanteringen
av radioutrustningen sker pa ett kompetent och ansvarsfullt satt (IMO, 2010c). Utover att
kunna hantera radioutrustningen, stalls det dven krav pa att bryggbesattningen ska ha
kompetensen att kunna hantera olika nédsituationer (IMO, 2010a).

| kapitel 11 - Standards regarding the Master and Deck Department, Tabell A-11/2, anges det
att de som arbetar ombord pa managementniva, ska besitta kompetens att koordinera en SAR
operation.Vidare forklarar STCW- koden att managementniva pa dacksavdelningen innebéar
den nivan av ansvar som en befalhavare samt dverstyrman ombord ett fartyg innehar (IMO,
2010d). | tillagg kraver STCW en omfattande forstaelse av IAMSAR volym I11.
Sjokaptensutbildningarna i Sverige idag &r utformade for att utrusta blivande sjokaptener med
all teoretisk grund och utbildning som krévs for att senare arbeta som befélhavare.
Uttryckligen ska de “forbereda dig infor rollen som befélhavare pé ett fartyg eller i land inom
en myndighet eller ett rederi” (Chalmers, 2022). Darav skall dessa ndmnda kompetenser
utvecklas genom grundutbildningsprogrammen.

2.1.2 GMDSS och SMCP

Global Maritime Distress and Safety System, GMDSS, ér ett internationellt regelverk som
reglerar nodkommunikation till sjoss genom anvéndning av radio och satellit, vilket mojliggor
snabb signalering i handelse av nodsituationer. For att arbeta som vakthavande befal ombord
pa fartygsbryggan kravs det att man har uppdaterade och lampliga certifikat (IMO, 2010c).
Tva olika varianter av certifikat utfardas till fartyg och befal beroende pa fartomrade. General
Operator's Certificate, GOC, géller i alla farvatten, och inkluderar kompetens inom satellit
och MF/HF- radio, medan Restricted Operator's Certificate, ROC, utfardas till de som seglar
inom VHF- radiotdckning till land (IMO, 1991).



Sjofarare som har genomgatt en sjokaptensutbildning forvantas enligt STCW kunna anvéanda
och forsta Standard Marine Communication Phrases, SMCP. SMCP &r en standardiserad
uppséttning engelska uttryck som specificerats genom en resolution av IMO. Genom att
faststélla standardiserade fraser syftar SMCP till att minska risken for sprakliga missforstand
och oka sakerheten i kommunikationen till sjéss. Detta da sprakbarriarer ofta yttrar sig och
missforstand sker, (IMO, u.4)

Transportstyrelsen utger dven foreskrifter och allmanna rad som galler for fartyg som opererar
inom nationella farvatten (Transportstyrelsen, 2020). | foreskriften TSFS 2011:2
rekommenderas anvandningen av SMCP. Detta ar da en rekommendation som galler dven de
som inte genomgatt en sjokaptensutbildning.

2.1.3 Sjolagen

United Nations Convention on the Law of the Sea, UNLCOS, &ar en FN konvention som utgor
en internationell 6verenskommen sjolagstiftning som alla fartyg vars flaggstat accepterat
konventionen ska folja. Denna har i Sverige implementerats framst i form av den svenska
Sjolagen, vilken uttrycker de lagar och bestdammelser som reglerar svensk sjofart och
relaterade &renden inom landets grénser. Ett viktigt kapitel i Sjolagen ar kapitel sex som
behandlar befélhavaren. I enlighet med Sjo6lag (SFS 1994:1009) 6 kap. 68, som implementerar
Artikel 98 1 UNCLOS (1994), uttrycks det att ”Antréffar befdlhavaren ndgon 1 sjondd ar han
skyldig att 1amna all hjalp som &r mojlig och behdvlig for att radda den nddstallde, om det
kan ske utan allvarlig fara for det egna fartyget eller de ombordvarande”. Det &r viktigt att
notera att A&ven om det inte finns nagon generell skyldighet enligt svensk lag att bista en
person i fara eller risk fér egendomsskada (SOU 2011:16), galler detta inte for befélhavare
ombord pa fartyg, dar Sjolagen reglerar att de ar skyldiga att erbjuda hjalp.

2.1.4 SOLAS

Den internationella konventionen Safety Of Life At Sea, SOLAS, fran 1974 reglerar allt fran
fartygens utformning och utrustning till krav pa utbildning och driftrutiner. Detta for att
sékerstélla en saker och effektiv sjofart over hela varlden. Den forsta versionen dateras till
1914 som ett svar pa Titanic-katastrofen. Denna konvention faststaller omfattande
sékerhetskrav for sjofartsindustrin med syfte att skydda liv till sjéss och minimera risken for
olyckor samt eventuella konsekvenser till foljd av brand, kollisioner och andra nddsituationer
(IMO, 1974).

Aven SOLAS konventionen reglerar krav gallande IAMSAR volym I11 dar SOLAS (1995)
kap V Regulation 21.2, anger att alla fartyg ska, med undantag av fartyg som ar under 150
gross ton, GT, fartyg som ar under 500 GT men som inte trafikerar internationellt vatten samt
fiskefartyg, ska inneha en uppdaterad upplaga av manualen IAMSAR volym 111 ombord
(IMO, 1995).

2.2 Sarkrav for passagerarfartyg

Passagerarfartyg stélls infor sérskilda krav enligt SOLAS. Detta for att det befinner sig ett
stérre antal manniskor ombord an pa till exempel ett fraktfartyg. Det skapar utmaningar vid
exempelvis evakuering, da de fysiska och mentala variationerna hos passagerare forsvarar
effektiviteten. Evakueringar tar tid, och i kombination med att inte alla ombord har sjévana
Okar risken for skador med hogre antal ménniskor. Mot denna bakgrund &r det avgérande att
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besattningen och fartyget ar optimalt forberedda for att mota eventuella nédsituationer (IMO,
2024).

2.2.1CCM

Ombord passagerarfartyg foreskrivs det enligt STCW (2010e) att vissa nyckelpersoner, bland
annat befalhavaren och 6verstyrman maste inneha sarskild behorighet for krishantering, sa
kallad Crowd and Crisis Management, CCM. Behdrighet erhalls efter ggnomgangen CCM-
utbildning. De besattningsmedlemmar med direkt ansvar for passagerarnas sékerhet i
nddsituationer ska inneha denna behdrighet i syfte att sdkerstélla att fartygsbeséttningen och
dess passagerare kan hantera kriser och nodsituationer pa ett effektivt och sakert satt.

Tréning inom CCM ér avsedd att utrusta dem med de nédvandiga fardigheter och kunskaper
for att hantera och dirigera passagerare pa ett organiserat och sakert sétt under stressfyllda
situationer. Fardigheterna som tranas pa under utbildningen inkluderar snabbt och korrekt
beslutsfattande, effektiv kommunikation och férmaga att bibehalla lugnet under pressade
situationer. Dessa kompetenser ar sérskilt viktiga for att sdkerstélla att passagerare kan
evakueras och att ordningen uppratthalls pa ett satt som minimerar risken for skador och
panik (STCW, 2010e).

2.2.2 Samverkansplan och Air VHF

Enligt SOLAS kap 1V/7.6 ska alla passagerarfartyg vara utrustade med bérbar Air VHF-radio
for sjéraddningsoperationer. Detta for att kunna kommunicera aven pa de frekvenser som
flygraddningsenheterna anvénder sig av. Detta skiljer sig fran 6vriga handelsfartyg som
endast har krav pa VHF-radio som sénder pa de marina kanalerna (IMO, 2020a).

Utover Air VHF ska passagerarfartyg dven ha en utvecklad samverkansplan enligt SOLAS
kap V/7.3. Denna ska inkludera planer for samarbete vid sjoraddning i nddsituationer mellan
involverade aktorer, sasom fartyget, rederiet och sjoraddningstjansterna. Planen ska ocksa
innehalla foreskrifter om regelbundna 6vningar som ska ske med alla parter (IMO, 2020b).

2.3 0OSC

En On Scene Coordinator, OSC, kan bland annat vara befalhavaren pa en raddningsenhet
eller ombord ett handelsfartyg. Deras funktion ar att underlatta for raddningsledaren pa JRCC
genom att tilldelas en uppgift pa platsen, sasom att leda ett sok eller att samordna evakuering
av passagerare (Sjofartsverket, 2023c). IAMSAR volym 111 beskriver att forsta enhet pa plats
skall anta uppgiften som OSC tills en raddningscentral varskotts och utsett en lamplig OSC, i
det fall att mer [amplig enhet finns tillgédnglig (IMO, 2016).

2.3.1 IMO Model Course 3.15

IMO har publicerat en modellkurs, IMO Model Course 3.15; SAR ON-SCENE
COORDINATOR, som utgor vagledning for utveckling av kurser som utbildar till OSC.
Modellkursen har utformats utifran IAMSAR vol I11 och beskriver ett flertal viktiga
komponenter och fardigheter som &r viktiga att besitta som OSC och som kursen syftar till att
utveckla. Dessa innefattar bland annat att koordinera sokinsatser, koordinera kommunikation
pa plats, fora protokoll Gver operationen samt dverblicka och forsta insatsen i alla dess
aspekter. Extra viktigt &r bland annat kunskapen att kunna utvérdera faktorer som eventuellt
skulle kunna aventyra operationens sékerhet, halla raddningsledaren underrattad,



kommunicera ut SAR - handlingsplanen och dvervaka och utvardera dess effektivitet samt att
vid behov revidera (IMO, 2014).

Modellkursen kan anvéndas som referens for en eventuell kursstruktur for utbildare och
instruktdrer, och ar anpassningsbar efter specifika behov. Den kan darfor anvandas for att
uppdatera eller komplettera befintligt material, samt forbattra bade innehall och
tillvagagangssatt for redan befintliga kurser. Dessutom ger den en strukturerad ram och
stodjer utbildandet av sjomaén infor rollen som OSC. Den bidrar dven till en enhetlig standard
inom omradet men utgdr mer ett stod snarare an nagot som strikt bor féljas (IMO, 2014).

2.3.2 Stab och Arbetsmetodik

Individen som innehar beslutsbefogenheter, i denna kontext i regel befalhavaren, tar
évergripande beslut baserade pa den information som samlats in fran staben. Att arbeta i stab
utgor en metod for att underlatta beslutsfattande, detta genom att fordela ansvarsomraden sa
det blir det mojligt att hantera olika aspekter av situationen. Denna kan darmed fokusera pa att
fatta Overgripande beslut baserade pa den information som samlats in, utan att bli distraherad
av andra uppgifter (Polisen, 2019). Inledande arbetsmetodik pa fartygsbryggan som fatt i
uppgift att agera OSC innefattar att bilda stab. | kontexten for OSC underlattar stabsarbetet
genom att skapa en struktur dar alla pa bryggan samarbetar genom att ansvara for specifika
roller, som till exempel att fora protokoll, hantera radiokommunikation eller navigera fartyget
(F. Forsman, personlig kommunikation, 13 oktober, 2023).

Uppgiften OSC innefattar &ven att koordinera insatsen och bedriva den sekundoperativa
ledningen for samverkande enheter. Detta genom att kunna ta beslut och omarbeta planen
efter vad situationen kraver och dérefter effektivt kunna kommunicera ut detta till alla évriga
inblandade, detta bland annat genom nyttjande av situation report, SITREP, verka for att
utveckla samforstaelse hos alla enheter. (IMO, 2016) Ett SITREP, &r ett meddelande till alla
inblandade enheter som forvantas ges regelbundet av OSC 6ver radio. Det forsta vid ankomst
och minst en gang varje féljande timme under operationens gang. Dessa rapporter ska vara
tydliga och informera om situationens natur och nuvarande strategier samt eventuell ny
information. Detta ar for att uppdatera enheterna pa plats om det aktuella laget och
handlingsplanen framéver (IMO, 2016).

2.4 Mansklig respons under stress

Hjarnfonden (u.d.) beskriver att nar kroppen upplever en stressrespons aktiveras det
sympatiska nervsystemet och frisatter stresshormoner som adrenalin och kortisol. Denna
reaktion syftar till att hantera omedelbara hot och resulterar i 6kad hjértfrekvens, snabbare
andning och hojt blodtryck. Kroppen forbereder sig for det sa kallade "fight or flight". Detta
ar nagot som ar evolutionart utvecklat for att hantera yttre hot, men dess effekter blir
problematiska i moderna sammanhang dar stress aktivt kan hdmma kognitivt tdnkande.
Blodet omlokaliseras fran huden och andra “onddiga” organ till musklerna, en anpassning
som mojliggor okad fysisk prestation. Under ett dynamiskt koordineringsarbete, déar
innovativt tdnkande kréavs for problemldsning, resulterar den hdga stressen i minskat
blodfléde till frontalloben.

Nar stresspaslag sker, varnar amygdalan for fara. Amygdalan ar den del av hjarnan som
hanterar k&nslor och har central roll i vad manniskor upplever som obehagligt. Amygdalan
arbetar tillsammans med hippocampus, den delen som hanterar lagring av minnen. Nér



manniskor blir stressade forsdmras funktionen i hippocampus i samband med utsondringen av
kortisol. Amygdalan tar da en mer dominant roll (Psykologi med mera, u.a.). En vanlig
observation ar dven att aktiviteten i prefrontala cortex minskar. Det dr den delen av neocortex
som ar central for logiskt tdnkande, impulskontroll och problemlésning. Denna minskning
kan leda till svarigheter att fatta rationella beslut och tanka klart. Stress paverkar aven
arbetsminnet, vilket begransar formagan att halla flera tankar eller idéer i huvudet samtidigt
och komplicerar hanteringen av komplexa uppgifter. Individen kan uppleva svarigheter att
koncentrera sig. Det kreativa tdnkandet och formagan att hitta innovativa lsningar hammas.
Detta kan leda till impulsiva beteenden och snabba, ogenomtéankta beslut (Plessow m.fl, 2017.
Arnsten, 2009).

Arnsten (2009) beskriver vidare att samtidigt som neurokemiska reaktioner, exempelvis
kortisolutsondringen, forsamrar de prefrontala arbetsminnesfunktionerna, starker sig de
emotionella processerna i amygdalan. Detta innebér att nér stressen blir dvermaktig skiftas
beteendekontrollen fran den analytiskt orienterade prefrontala cortex, till mer instinktiva
reaktioner i amygdala. Exponering av stress, forsamrar prestation under uppgifter som kraver
komplext och flexibelt tinkande, men forbéattrar prestation under enklare eller val indvade
uppgifter.

2.4.1 Utbildning forbattrar stresshantering

Jens Rasmussen utvecklade 1983 modellen Rasmussen's SRK- Skill, Rule, Knowledge -
Human Decision Making, som beskriver tre nivaer av kognitiva processer i samband med
utforandet av uppgifter. Fardighetsbaserad niva ar kopplad till automatiserade fardigheter,
medan regelbaserad niva innebar anvandning av regler och riktlinjer. Den hégsta nivan,
kunskapsbaserad, involverar problemlésning och kreativt tinkande. Utbildning och repetition
av kunskap paverkar 6vergangen mellan dessa nivaer, och personer med erfarenhet forvantas
kunna navigera effektivt mellan dem, sarskilt under stressiga situationer (Rasmussen, 1983
refererad i He & Soffker, 2023).

Daé den del av hjarnan som styr problemlésning tappar formaga att arbeta optimalt under hog
stress, ar det nodvandigt att i exempelvis riskfyllda yrken som sjofartsbranschen, trana pa
krisscenarion for att i en skarp situation kunna halla stressnivan nere. Kunskap som ar
valetablerad, pa den fardighetshaserat nivan, blir stresstalig, men for att uppréatthalla detta
kravs erfarenhet och 6vning (Rasmussen, 1983 refererad i He & Soffker, 2023).

Donald Hebb, skrev 1949 en publikation om “The Organization of Behaviour” eller ocksa
kallad “Hebb’s rule”. Kérnan i denna teori ar att nar vara hjarnor tar till sig ny kunskap,
aktiveras och kopplas neuroner ihop med andra neuroner i hjarnan. Dessa kopplingar ér
initialt svaga, men vid upprepning av stimulansen, stdrker man kopplingarna gradvis och
handlingen blir mer intuitiv med tiden (Hebb, 1949).

Dessa fardighetsbaserade egenskaper blir extra viktiga i extrema milj6er, dar det inte finns
plats for misstag, speciellt i situationer dar stress hdmmar hjarnans innovativa tankande. Har
blir trdning en vital aspekt. For att férankra information och handling som en
fardighetsbaserad egenskap kravs utbildning och méngdtraning i det omradet for att faststélla
permanenta kognitiva och beteendemassiga forandringar. Omfattande utbildning och 6vning
ar avgorande for att utveckla en god forstaelse for hur man hanterar ovéntade stérningar i det
“normala” (Anglin m.fl, 2019).


https://thedecisionlab.com/thinkers/neuroscience/donald-hebb

2.5 OSC i de svenska sj0kaptensutbildningarnas kursplan

| Sverige erbjuds sjokaptensutbildningen pa tva hogskolor; Chalmers tekniska hogskola i
Goteborg samt Linnéuniversitetet i Kalmar (Studentum, u.d.).

Sjokaptensprogrammet pa Chalmers uppnar i skrivande stund STCW kraven kring
koordinering av sokinsatser i kursen som heter SJIM097 - sakerhet och skyddsansvarig
ombord. Dar beskriver de att ett av larandemalen i kursen &r att studenten, efter fullgjord kurs,
ska kunna “Tillimpa regler och procedurer vid sjordddningsoperationer”. For godként resultat
péa de examinerande delarna i kursen krévs ett “Godként genomforande av praktiska
Oovningar.” Vad dessa praktiska dvningar &r, specificeras inte 1 kursplanen (Chalmers
Tekniska Hogskola 2023).

Linnéuniversitetets sjokaptensutbildning uppnar enligt M. Hofvander (Personlig
kommunikation, 2024, 25 januari,) kravet i kursen INA72K - Avancerad mandvrering och
nodoperationer, som skall innehalla:

e Nationella och internationella regler rérande sjoraddningsorganisationen.

e Planering och ledning av sok- och raddningsoperationer av fartyg eller flygplan i ndd
med hjalp av IAMSAR.

e Positionsrapporteringssystem, SAR (Search and Rescue).

Detta hanvisas till STCW krav All/2 dar formaga att kunna koordinera SAR operationer
innefattas. Examinering sker med hjélp av tentamen och simuleringar. Vilken typ av
simuleringar framgar ej (Linnéuniversitetet, 2018). Aven kursen INA95K- Bryggrutiner
hanvisas till STCW kravet A-1I/2. Har inkluderas “grundldggande internationella regelverk
vid sok/rdddningsoperationer IAMSAR)” 1 kursen. Detta examineras med hjilp av
obligatoriska simuleringar, tentamen och inlamningsuppgift. Simuleringarnas innehall
specificeras ej i kursplanen.

Programansvarig pa respektive skola, M.Hofvander (Personlig kommunikation, 2024, 25
januari) och J.Magnusson (Personlig kommunikation, 2024, 24 januari) formedlar att det ar
examinatorns ansvar att i utformning av kursen utreda vilka STCW krav som ska uppfyllas
och utforma relevant innehall i kursen med detta i dtanke. Detta innebar att utformandet av
kursen kan variera nagot beroende pa lararen, men innehallet ska tacka de krav som finns.

2.6 Sjofartsverkets SAR-OSC utbildning

Sjofartsverket har enligt S. Wigmo (Personlig kommunikation, 2023, 7 december) i Sverige
ett myndighetsansvar att sakerhetsstélla att svensk sjoraddning fungerar. For att starka upp
dessa kompetenser erbjuder Sjofartsverket en fem dagar lang SAR-OSC utbildning som den
avslutande delen i en trestegsutbildning. De forsta tva utbildningarna riktas till besattning
ombord sjogaende raddningsenheter och fokuserar pa forsta hjalpen, kommunikation och
samordning. Den tredje riktar sig till erfaren sjéraddningspersonal samt befalhavare pa till
exempel passagerarfarjor och fokuserar pa de specifika kunskaper som en OSC bor besitta.
Sjofartsverket ar de enda som erbjuder denna kurs i Sverige. Kursen, under ledning av
Sebastian Wigmo, halls tva ganger om aret och inbjudan ges till aktérer inom sjoraddning och
farjerederier som bedriver linjetrafik i Sverige. Aktérerna omfattar framst Svenska
Sjoraddningssallskapet, SSRS, Kustbevakningen, KBV, och Forsvarsmakten. Darmed riktas
utbildningen medvetet till personer som aktivt verkar inom svenskt SAR-omrade med mal att
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genom dessa individers kompetens ute pa faltet tacka upp sa stora omraden som mdjligt.
Kursen har fjorton deltagarplatser per gang, men trots viss konkurrens om platserna, med
mindre intag an sokande, ar efterfragan inte 6vervaldigande enligt Wigmo. En viktig aspekt
under kursen &r att skapa en varierad och erfaren deltagargrupp for att framja kunskapsutbyte.
Darfor ser Wigmo ett varde i att under varje kurs blanda deltagare fran olika organisationer
samt att forsoka ha med en till tva deltagare fran handelsflottan for att gynna ett bredare
erfarenhetsutbyte deltagarna emellan.

Wigmo delger att kursen inte &r certifierande och behover darfor inte strikt folja IAMSAR
och IMO Model Course 3.15. Kursupplagget har anpassats for att utga ifran svensk
sjéraddningsorganisation och flera moment och teman som tas upp i utbildningen har baserats
pa erfarenheter och kénda behov fran sjéraddning i Sverige. Vid utformningen av kursen togs
dessa erfarenheter och kunskaper i beaktning for att sedan i en efteranalys sékerstélla att alla
relevanta aspekter, inklusive IAMSAR och IMO Model Course 3.15, integrerats pa basta satt.

Kursens struktur omfattar en mangfald av viktiga aspekter. Kursen behandlar Human Factors
for att ge deltagarna en fordjupad forstaelse for manniskors beteende och agerande under
stress och i nddsituationer. Fem simuleringar genomfors, dar teoretiska kunskaper tillampas
praktiskt for att skapa en meningsfull kontext. Tre av dessa simuleringar inkluderar tabletop-
évningar fore sjalva simuleringen, dar alla deltagare far planera ett eftersok som om de var
OSC. Dérefter turas deltagarna om att agera OSC i olika scenarier och i olika
gruppkonstellationer, medan resterande deltagare agerar som samverkande sjogaende enheter.
Efter varje simulering genomfors en noggrann debriefing. Detta upplagg syftar till att
engagera samtliga deltagare och framja en gemensam forstaelse for initiala planer samt
diskutera arbetsmetoder for att uppna maéjliga losningar pa situationen. Under debriefingen
analyseras resultatet av insatsen och alla deltagare far chans att delge egna resonemang och
lardomar.

Sjofartsverkets Wigmo beréttar vidare att sokplanering diskuteras under cirka en timme, med
hanvisning till IAMSAR. Detta ger deltagarna en 6vergripande forstaelse for
planeringsprocessen som JRCC genomfor. En raddningsledare fran JRCC narvarar under hela
veckan for att bidra med perspektiv och erfarenheter. Raddningsledarens arbetsmetodik &ar
ocksa nagot som integreras i kursen dar JRCC’s forvantningar pa en OSC’s planering och
agerande klargors for deltagarna, samt vilken feedback fran olycksplatsen JRCC anser vara
relevant for OSC att delge dem. Befogenheter och begrénsningar fér en OSC tydliggors aven.
Kursen inkluderar &ven moment om samverkan med helikopter, sambandsfragor och
mediahantering anpassade till svensk kontext. Vidare far deltagarna dven dela med sig av
egna erfarenheter for att ge varandra inblick i sina respektive organisationer. Genom en
genomtankt kursstruktur stravar man efter att integrera teori och praktik for att bygga en solid
grund for inlérning av effektivt samarbete och koordinering.

Wigmo menar att kursen har en positiv inverkan pa deltagarnas kommunikationsfardigheter,
framst tack vare den omfattande mangdtraning som erbjuds. Aven om deltagarna sedan
tidigare besitter kompetens inom kommunikation fran sina egna organisationer, trycker
Wigmo pa att de ofta anvander etablerade uttryck och termer som é&r specifika for deras egen
organisation. Genom kursens veckolanga progression blir det tydligt hur detta utvecklas, och i
slutet av kursveckan ses en betydande 6kning av gemensamma uttryck och ett mer enhetligt
sprak.
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2.7JRCC

Pa JRCC’s ledningscentral arbetar flertalet raddningsledare, vars huvuduppgift ar att leda och
koordinera sjo- och flygraddningsinsatser pa statligt vatten. Statligt vatten innebéar de
havsomraden som innefattas i Sveriges sjoraddningsregion som avtalats fram mellan
grannlanderna samt de svenska sjéarna Mélaren, Vattern och Vanern. Ovriga insjoar samt
overenskommet omrade utanfor hamnar &r sa kallat kommunalt vatten. Dar ansvarar den
kommunala raddningstjansten (Sjofartsverket, 2023d). Sjoraddningsinsatser initieras i
samband med inkommet nodlarm via ndgon av larmvagarna, exempelvis 112, telefon, radio
eller satellitkommunikation. Raddningsledarens arbete innefattar forst en noggrann
bedémning av det inkomna larmet, varpa de beslutar om lampliga atgarder och vidare
resursfordelning. Enligt Lagen om skydd mot olyckor (SFS 2003:778) 1 kap. 3a8, har
livraddning hogsta prioritet och déarav har raddningsledare genom lagstod tillgang till en bred
palett av bland annat statliga, kommunala och frivilliga resurser, vilket mojliggor en anpassad
och effektiv respons vid olika typer av nddsituationer. Deras ansvar inkluderar aven att vid
behov tilldela On Scene Coordinator rollen till lampligt fartyg (Sjofartsverket, 2023a). For att
fa en inblick i JRCC’s resonemang vid val av OSC intervjuades tva raddningsledare. Carl-
Johan Tylegard har sedan 2015 verkat som raddningsledare pa JRCC (C.J. Tylegard,
personlig kommunikation, 18 december 2023). Tobias Nicander har jobbat som
raddningsledare pa JRCC sedan 2007. Han har dven lang erfarenhet av att medverka pa
Sjofartsverkets SAR-OSC uthildning dar han for deltagarna bidrar med JRCC’s perspektiv pa
olika aspekter av sjoraddning (T. Nicander, personlig kommunikation, 8 december 2023).

2.7.1 JRCC:s arbetsmetodik i val av OSC

Vid val av OSC namner raddningsledarna tva spar; personkannedom av individer ombord
enheten, samt enhetens resurser. Vid beddmningen om ett fartyg ar lampligt att genomféra
insatsen som OSC, beaktas faktorer som: &r det en inom- eller utomskars operation samt
storleken pa fartyget och besattningen. Med storre fartyg medféljer vanligtvis en 6kad
bemanning och mer d&ndamalsenliga utrymmen for koordinering, vilket underlattar
genomfdrandet av en operation. Aven eventuell OSC-utbildad personal ombord ett fartyg tas i
beaktning nar de utser lampligt fartyg, da det ses som en Kklar fordel. JRCC har kdnnedom
kring vilka som prioriteras till Sjofartsverkets utbildning, och i och med att manga
befalhavare inom KBV, SSRS samt Sjdfartsverket gatt kursen, ar det sannolikt att nagon
ombord ett sadant fartyg ar utbildad. Det understryks dock att genomgatt utbildning inte ar
nagot krav for att utses till OSC, utan en situationsanpassad bedomning gors utifran den
aktuella situationen och tillgangliga resurser.

Raddningsledarens forvantningar pa en OSC innefattar att de tillhandahaller minut-, eller till
och med sekundoperativ ledning fran platsen, och kan bedriva tydlig kommunikation. Vikten
av att OSC kan ta egna beslut inom de ramar som faststéllts av JRCC betonas. Eftersom
situationer av detta slag ar dynamiska och da forutsattningarna standigt andras behover OSC
kunna hantera dessa faktorer. Da ar en god inblick i vad rollen innebar fordelaktig, sa att
JRCC inte behover lagga tid och uppmérksamhet pa detaljstyrning.

Vidare delger raddningsledarna att handelsfartyg séllan blir utsedda till OSC. | de fall att de
blir utsedda, handlar det till exempel om ett fartygs egna man over board, MOB, alternativt
att en farja agerar som OSC i en situation nér en annan narliggande farja behdver evakueras. |
denna typ av operationer anvands de med fordel da de har god insikt i varandras verksamhet.
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T. Nicander (Personlig kommunikation, 2023, 8 december) ser vérde i att fler fartygsbefal blir
utbildade inom OSC da det skulle innebéra 6kad tillganglighet av kompetenta personer och
darmed bidra till en bredare resursbas. Trots att utbildning inte &r ett krav for att agera OSC,
uttrycker han fordelarna med formell utbildning. Han noterar dock att manga har
framgangsrikt utfort rollen aven utan utbildning. Vid valet av OSC riktas fragan oftast till en
enhet baserat pa dess plattform. Huruvida det finns nagon OSC- utbildad ombord ar inte
avgorande i valet. Raddningsledaren vet nédvandigtvis inte nagot om
besattningsmedlemmarna innan, men skulle det visa sig att det finns en utbildad OSC ombord
anses det sjalvklart vara till fordel. C.J. Tylegard (Personlig kommunikation, 2023, 18
december) framfor ocksa aspekten att det blir lattare for alla inblandade enheter om fler &r
utbildade. Om man har inblick i arbetet en OSC utfor, och darmed dven SAR, underlattar det
samverkan da alla enheter har kannedom om situationens behov och vad uppgiften innebér.
Han uttrycker vidare att om det fanns kdnnedom att alla fartygsbeféal hade en motsvarande
OSC utbildning, hade handelsfartygen kunnat bli omprioriterade. De har ofta goda
forutsattningar i form av en stor beséttning och en bra plattform. Genom att dessutom
komplettera med god kompetens hade detta blivit ett kliv framat vilket hade inneburit en
battre bas av resurser.

2.8 SSRS

Sjoraddningssallskapet, SSRS, ar en ideell organisation som etablerades 1907 i Sverige.
Deras ambition &r att bidra med resurser fran nagon av deras 74 stationer runt om i landet nar
en nodsituation till sjoss intraffar (Sjoraddningssallskapet, u.d.). 2022 var SSRS inblandade i
knappt 80% av de sjoraddningsuppdrag i Sverige som haft engagerade enheter
(Sjofartsverket, 2023e). C.J. Tylegard (Personlig kommunikation, 2023, 18 december) trycker
pa att SSRS darmed &r en tung aktor inom svensk sjoraddning vars eventuella bortfall skulle
vara svar att kompensera upp genom andra enheter. De bidrar med lokalkannedom, dygnet-
runt beredskap och resurser som férutom flera fartyg aven inkluderar till exempel svavare. |
omradena som inte tillfaller SSRS, tex utomskars, anvander raddningsledare sig av den
samverkan som finns mellan grannlanderna for resurser, samt de narliggande fartygen i
omradet.

2.9 Historiska exempel

Det finns flera incidenter i modern historia dar brister i antingen nod- eller
standardkommunikation har identifierats. Nedan aterges tre exempel pa olyckor dar
problematik med kommunikation har lyfts fram.

2.9.1 Estonias forlisning pa Ostersjon 1994

Estonias slutliga haverirapport, The Joint Accident Investigation Commission of Estonia,
Finland and Sweden, Estonia, del 2 (1997), belyser problematik i fartygets egna nédanrop.
Etablerade procedurer for nédanrop finns utarbetade, och innefattas i de utbildningar som
utfardar radiocertifikat for fartygsbeféal (IMO. 2010c). Men vid Estonias forsta anrop
anvandes enbart orden "MAYDAY, MAYDAY ESTONIA please." Ett knapphandigt
meddelande som tog omgivningen tre minuter att forsta. Tillslut upprattades kontakt med
fartyget Silja Europa och Estonia borjade ge mer utforlig information om den pagaende
situationen. | perspektiv till att hela sjunkforloppet tog knappt 30 minuter, sa kan tre minuter
vara avgorande tid. Huruvida det var avgorande i detta fall &r inget som diskuteras i
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haverirapporten. Inte heller vad detta kan grunda sig i, da det inte framgar om det kan
hérledas till brister i nodradiokommunikation eller effekten av stresspaslag.

Rapporten identifierar dven en situation dar det narliggande fartyget Mariella, i sitt utrop till
kustradiostationen Helsinki Radio, anvénder sig av meddelandeprefixet "PAN-PAN" istéllet
for det mer akut betonade och battre situationsanpassade "MAYDAY-RELAY™ (The Joint
Accident Investigation Commission of Estonia, Finland and Sweden, 1997). Likasa ett
agerande som Kastar ljus pa eventuella brister i radiokunskaper.

2.9.2 Kollision mellan Ternvind och Stena Jutlandica, G6teborg 2015

Kollisionen skedde utanfor Goteborg, dar Ternvind var ett utatgaende fartyg fran Goteborgs
hamn och fartyget Stena Jutlandica kom vésterifran och var pa vag in. Innan kollisionen
intraffade, uttrycker haverirapporten att det uppstatt forvirring i radiokommunikationen
mellan de tva fartygen. Styrman ombord pa Stena Jutlandica uttrycker sig bade pa svenska
och engelska nar han pratar med den icke-svensktalande kaptenen ombord Ternvind.
Kaptenen upprepar inte meddelandet och styrmannen ombord Jutlandica bekréftar inte, vilket
bidrar till det 6desdigra missforstandet. Avsaknaden pa “closed loop communication™ pavisar
brister i bada fartygsbefalens nyttjande av standardradiokommunikation och anses vara en av
orsakerna till kollisionen (Statens Haverikommission, 2016).

2.9.3 Brand ombord Stena Scandica p& Ostersjon 2022

Incidenten dgde rum utanfor Gotska Sandon, dar en brand pa lastdack identifierades. Efter att
GA hade initierats pa fartyget, forflot hela 20 minuter innan framgangsrik kommunikation
upprattades med raddningscentralen, trots upprepade forsok. I sin analys av Stena Scandica-
incidenten, understryker Danish Maritime Accident Investigation Board (2023) vidare vikten
av att utreda brister i ménsklig prestation som en sakerhetskritisk faktor. Det framkommer
tydligt i rapporten att besattningsmedlemmars anpassningsférmaga i nddsituationer ar av
avgorande betydelse for att sékerstélla fartygets sékerhet.
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3. METOD

Undersokningen utfordes i form av en fallstudie av utbildningsbehovet inom SAR-OSC for
svenska fartygsbefal. En fallstudie valdes som forskningsdesign eftersom den tillater en
detaljerad och kontextuell analys av @amnet och majliggjorde en djupgaende och omfattande
undersokning. Metoden ansags lamplig da det maéjliggjorde nyttjandet av ett flertal
datainsamlingsmetoder. (Yin, 2014) Detta ansags nodvandigt for att kunna uppskatta bade
aktiva fartygsbefals upplevda bekvamlighet och behov av utdkad utbildning samt kvalitativt
studera effekterna av fortbildning i amnet. De datainsamlingsmetoder som anvéandes var en
enkatundersokning, samt observationer och en fokusgruppsintervju.

Nedan foljer metodbeskrivningen som anvandes for att undersoka studiens fragestallningar.

3.1 Fragestallning 1

Fragan syftar till att undersoka fartygsbefals upplevda bekvamlighet med att agera som On
Scene Coordinator (OSC) under sjoraddningsinsatser kopplat till utbildningsniva da resultatet
ger en indikation pa om ett behov av utokat utbildning foreligger.

3.1.1 Enkatunderstkning

En enkatundersokning har genomforts for att samla in data om erfarenhetsniva och
utbildningsbakgrund. Enk&tundersokningen riktade sig till alla aktiva, svenska fartygsbefal.
Meningen med enkatundersokningen var att fa en indikation pa hur bekvama aktiva svenska
fartygsbefal upplever att de ar gallande att hantera rollen som OSC. Fragorna syftade till att
omfatta olika aspekter som kan paverka upplevd bekvamlighet, sdsom erfarenhet, eventuell
fortbildning, samt hur det forhaller sig i olika segment inom sj6fartsbranschen. Mer bestamt
om det skiljer sig mellan passagerar -och ropaxfartyg gentemot 6vriga fartygsegment da
fartygsbefal som hanterar passagerare genomgar mer utbildning i krishantering och kravstallt
ar bland annat att de har en utvecklad samverkansplan fér en eventuell nédsituation (se kap
2.2). Enkéten var en 6ppen enké&t som distribuerades elektroniskt via e-post och
onlineplattformar for sjépersonal. Rederier och arbetsgivare kontaktades for att via e-mail
distribuera enkaten till sina anstallda. Undersokningen pagick under en bestamd tidsperiod
fran slutet av november fram till arsskiftet 2023-2024 for att sakerstalla att tillrackligt med
svar samlades in. Urvalet kom att inkludera deltagare med varierande utbildningsnivaer och
erfarenheter.

Enkatens utformning kom att besta av enkla flervalsfragor som gav en uppskattning av
fartygsbefals bekvamlighet med att hantera rollen som OSC. Fragorna utformades sa att
endast ett alternativ var mojligt att vélja. Detta pa samtliga fragor med undantag av de tva
fragor som omfattade bakgrunden till varfér den upplevda bekvamligheten var som den var,
dar respondenten inte var bunden till endast ett svar. Enkéten med fragor bifogas i sin helhet
(se bilaga 1).

3.1.2 Etiska 6vervaganden

Deltagarna informerades om syftet med studien, och uppmanades att delta frivilligt. All
insamlad information kom att ske med fullstdndig anonymitet och deltagarnas identitet
skyddas.
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3.1.3 Enkétanalys

En deskriptiv analys anvéandes for att sammanstélla och presentera resultaten. Under analysen
anvéndes en stratifierad provtagningsteknik dar svaren delades upp i flera olika undergrupper
och analyserades utifran olika faktorer sasom bekvamlighetsniva kopplad till ar av erfarenhet,
utbildningsniva samt hur stor kannedom om rollen OSC som respondenten uppgett.
Korrelationsanalyser anvandes for att undersoka eventuella samband. Slutsatser drogs darefter
baserat pa enkatresultaten for att besvara forskningsfragorna och ge en 6vergripande
forstaelse av fartygshefals upplevda bekvamlighet av att agera On Scene Coordinator under
sjoraddningsinsatser.

Fragan “Hur hade du ként infor att agera OSC om du blir tillfragad?” var mojlig att besvara
med “Bekvam” eller “Obekvam”. Fragan foljdes av tvé efterfoljande alternativa
fragestallningar om anledningen till varfor de kanner sig bekvama respektive obekvama. Da
det var mojligt att besvara bada fragorna, ledde det till att ett fatal respondenter som
exempelvis besvarat tidigare frdga med “bekvim” ocksé svarade pé frdgan om “varfor kénner
du dig obekvdm?” Dessa svar som inte korrelerade med tidigare svarsalternativ avldgsnades
manuellt bort under analysfasen for att minska missvisning i resultatet.

3.2 Fragestallning 2

Den andra forskningsfragan syftade till att undersoka hur kursdeltagarna pa Sjoéfartsverkets
SAR-OSC utbildning upplever att kursen paverkat deras trygghet, samt forutsattningar for
forbattrad hantering av kriskommunikation med- och samordning av enheter, i rollen som
OSC. Detta for att utreda om- och i sa fall hur utokad utbildning starker viktiga kompetenser
som en OSC bor besitta for att en insats skall bedrivas effektivt samt hur det vidare eventuellt
skulle starka basberedskapen inom svenskt SAR-omrade.

For att besvara denna fragestallning anvandes “mixed methods” dar insamlade data fran
observationer av deltagarna under veckan de genomgick Sjoéfartsverkets OSC kurs,
kompletterades med data fran en avslutande fokusgrupp. Under fokusgruppen intervjuades
gruppen angaende deras egenupplevda kompetens innan, under, samt efter genomgatt
utbildning, for att fa en uppfattning kring vad utokad utbildning leder till for
kompetensutveckling, samt hur det paverkar fartygsbefalens upplevda bekvamlighet infor ett
eventuellt SAR-Scenario. Dessa reflektioner refererades till de observationer som under
veckan gjorts av deltagarnas agerande under 6vningar och deras diskussioner under
debriefingar.

3.2.1 Observationer

Observationerna utfordes av studiens bada forfattare genom passivt deltagande under
Sjofartsverkets OSC- utbildning. Fokus l1ag pa hur On Scene Coordinator-kursen paverkade
de 13 deltagarnas praktiska formaga att kommunicera effektivt under en insats, samt pa vilket
satt manifesteras forandringar i enhetssamordning hos deltagarna under kursens gang. Ett
flertal av deltagarna som observerades hade dessutom sedan tidigare praktisk erfarenhet av att
tillampa dessa kunskaper i verkliga situationer. Observationerna utfordes under realistiska
simulerade dvningsscenarier for att fa insikt i deltagarnas faktiska beteende och samspel.
Vidare observerades deltagarnas egna reflektioner kring deras insatser under évningen i
samband med instruktorernas aterkoppling under instruktorsstyrda debriefingar efter varje
tillfalle. Detta manga ganger kopplat till den teoretiska grund som kursen lagt.

Under simuleringstillfallen och debriefingar kom observationerna att fokuseras pa att
dokumentera beteenden, kommunikation och samordning. Samtidigt registrerades kontextuell
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information sasom scenario, plats och omgivning genom protokollféring for att ge djupare
forstaelse.

3.2.2 Fokusgruppsintervju

Kursveckan avslutades med en strukturerad fokusgruppsintervju med gruppen som precis
genomgatt utbildningen. Intervjun genomfordes med 6ppna fragor for att framja diskussion
och asiktsutbyte bland deltagarna. Forutbestamda intervjufragor anvéandes for att sakerstélla
att relevanta aspekter tacktes, inklusive upplevelser av kursen, forandringar i
kommunikationsférmaga och samordning. Hela intervjun spelades in for att korrekta
citeringar skulle kunna gdras under analysstadiet.

Fragorna som diskuterades under fokusgruppsintervjun var féljande:

e Utifran era tidigare erfarenheter fran skarpa sjoraddningsfall, hur har ni upplevt att
samverkan fungerar med andra fartyg? Varfor fungerar det bra, alternativt daligt?

e Hur har er trygghet med att hantera OSC rollen forandrats med kursen? Vad har
forandrats? Vilka kompetenser har ni utvecklat?

e Hur tror ni formagan till samverkan och kommunikation mellan olika enheter
paverkas om alla inblandade har kunskap inom SAR-OSC?

e Utifran vad vi diskuterat, ser ni vérde i att alla fartygshefél gar en sadan har kurs?

Gruppen som genomgick kursen utgjordes av 13 deltagare, men en deltagare var tvungen att
ldmna kursen i fortid. Darav bestod fokusgruppen av 12 deltagare och intervjun utférdes i
samband med avslutningen av den veckolanga SAR-OSC kursen. Inspelningen av
fokusgruppsintervjun transkriberades ordagrant och dérefter skedde en kvalitativ
innehallsanalys for att identifiera teman och monster relaterade till kommunikation och
samordning. Slutsatserna kom att dras baserat pa de identifierade temana och maénstren for att
besvara forskningsfragorna och bidra till forstaelsen av hur OSC-kursen paverkade
deltagarnas formagor.

3.2.3 Etiska 6vervaganden

Deltagarna informerades om syftet med studien och deras réttigheter (se bilaga 2). Frivilligt
samtycke till att delta i studien erholls skriftligt fran varje deltagare. All information kom att
behandlas konfidentiellt, och deltagarnas identitet anonymiserades i rapporten. Né&r
observerade citat fran deltagare och instruktorer, samt nar citat fran deltagare fran intervjun,
anvandes i texten, men inte direktciterades, skrevs meningen om med noga héansyn till att
citatets ursprungliga betydelse bevarades utan att férvanska dess innebord.
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4. RESULTAT

Enkatresultaten analyserades med avseende pa flera aspekter. | borjan av detta avsnitt
redovisas resultatet av dessa analyser. Procentsatserna fran enkatsvaren har avrundats till
heltal i redovisningen av resultatet. Darefter foljer resultatet fran de observationer som
gjordes av- och fokusgruppintervjun med- gruppen som genomgick Sjofartsverkets SAR-OSC
utbildning.

4.1 Hur bekvama ar tjanstgérande svenska fartygsbefal med att
hantera rollen som On Scene Coordinator i en Search and Rescue -
situation relaterat till utbildningsniva?

Transportstyrelsens siffror visar att det finns 3655 aktiva svenska fartygsbefal som innehar en
fartygsbefalsbehorighet om Klass VI eller hogre (K. Asterback, personlig kommunikation,
20 oktober, 2023). Utav dessa besvarade 116 aktiva fartygsbefél enkatundersokningen.

Av de 116 aktiva fartygsbefalen, upplever en majoritet att de inte &r bekvama att agera OSC
(se figur 1). Mer &n halften av respondenterna upplever att de endast kanner till rollen som
OSC “lite”, varav 5 personer uppger att de inte alls kinner till vad rollen innebér alls (se figur
2).

Hur hade du ként infor att agera 0SC Hur val kdnner du till vad rollen som
om du blir tillfragad? OSC innebar i praktiken?

Figur 1 Figuren illustrerar fordelningen Figur 2 Figuren illustrerar fordelningen
respondenter som anser sig bekvama, respektive respondenter baserat pa hur val de kanner
obekvéama, med att hantera rollen OSC till vad rollen OSC innebar

Av de 45 fartygsbefal som upplever sig bekvama uppger majoriteten att detta beror pa, eller
bland annat beror p4, att de har erfarenhet. Endast 4% (2 individer) uppger att de fatt
fortbildning inom rederiet (se figur 3).
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Om du anser dig bekvam, varfor kanner du sa?
45 svar

)
b

0 29 (64.4%)

2 (4.4%)
|

B Ctillréicklig grundutbildning

W Tillrdicklig fartbildning internt inom rederiet
B |oo har gétt extern uthildning

B |ag har erfarenhet

Figur 3 Figuren illustrerar fordelningen av de olika faktorer som
respondenterna svarat ligger till grund for att de kénner sig bekvama i
rollen som OSC

Utav de totalt 71 fartygsbefal som anser sig obekvdma anger en majoritet av personerna att
avsaknad av erfarenhet ligger till grund for, eller bland annat ligger till grund for den
upplevda obekvamheten. Mer &n hélften uppger att de inte fatt nagon fortbildning av sin
arbetsgivare. En knapp tredjedel av respondenterna anger att otillracklig grundutbildning &r en
bidragande faktor (se figur 4).

Om du anser dig obekvam, varfor kanner du sa?

a0
71 svar

35

48 (64%)
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25
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B Ctiliracklig grundutbildning [l Ingen /otillracklig fortbildning
B J=g hor ingen erfarenhet

Figur 4 Figuren illustrerar fordelningen av de olika faktorer som respondenterna
svarat ligger till grund for att de kénner sig obekvdma i rollen som OSC
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En klar majoritet uppger att de dnskar att de hade mer utbildning inom SAR- OSC (se figur
5). Respondenternas svar visar ocksa pa att det ofta finns rutiner ombord fér arbetsfordelning
under en SAR-situation, men en knapp tredjedel uppger att det inte har rutiner ombord. (se
figur 6). En stor majoritet uppger att de &r bekvama att samverka med JRCC om en SAR-

situation skulle intréffa (se figur 7).

Onskar du att du hade fatt mer utbildning inom SAR-
osc?

110

100

89(77.4%)

90

26 (22.6%)

W)~ ENE

Figur 5 Figuren illustrerar antalet respondenter
som hade onskat sig fa mer utbildning inom
SAR-OSC

Hur hade du ként for att samverka med en OSC/JRCC i
en nddsituation?

110

100- 96 (82.8%)

20

80

20(17.2%)

W BEKVAM [l OBEKVAM

Figur 7 Figuren illustrerar fordelningen
respondenter baserat pa om de kanner sig
bekvama infor att samverka med JRCC
under en nddsituation

Finns det rutiner ombord for hur bemanning och
arbetsfordelning pa bryggan ser ut i en SAR situation?

110
100

90-

84 (72.4%)

32(27.6%)

/A ENE

Figur 6 Figuren illustrerar huruvida
respondenten ombord har, eller kénner till
att de har, arbetsrutiner ombord infor en
SAR-situation
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Respondenterna delades in i tva undergrupper. Befal som arbetat storsta delen av sin karriar
ombord pa fartyg som hanterar passagerare, PAX, och de respondenter som arbetat till storsta
delen ombord pa fartyg som inte hanterar PAX. Kategorierna ROPAX samt PAX, slogs ihop
till en grupp bestdende av 40 individer. Alternativen icke-PAX bestod av totalt 76 individer

(se figur 8).

Enkaten visar ingen storre skillnad mellan de tva undergrupperna pa fragan huruvida de
kanner sig bekvéma att agera i rollen som OSC. 30% av fartygsbefalen som hanterar PAX
uppgav att de kanner sig bekvdma med rollen, respektive ca 38% av resterande fartygsbefél
(se figur 9). Bada siffrorna ligger nara genomsnittet pa ca 35% (se figur 1).

Andelen respondenter som arbetar pa fartyg som inte hanterar PAX, och som samtidigt
uppger sig ha erfarenhet dverstiger andelen som arbetar med PAX och som pastar sig ha
erfarenhet. Detta utgor en av anledningarna till att de anser sig vara bekvama i rollen som

OSC (se tabell 1).

Vilket typ av fartyg har du jobbat mest
pa?

76st

655%

befal fran icke-
passagerarfartyg

Figur 8 Figuren illustrerar fordelningen
mellan respondenter som arbetat storsta delen
av sin karriar ombord passagerarfartyg
respektive icke- passagerarfartyg.
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50

45

40

35-

47 (62%)

28 (70%) 29(38%)
B l |
F.ﬁl\x I

ICKE PAX,
B Bekvam [l Obekvam

Figur 9 Figuren illustrerar foérdelningen mellan
respondenterna som anser sig bekvama,
respektive obekvama, med att hantera rollen OSC
med hansyn till om de arbetat med passagerare
eller inte

Jag har Jag har gatt en Tillracklig intern  Tillracklig
erfarenhet  extern utbildning utbildning grundutbildning
PAX (40 st) 7 (17,5%) 3 (7,5%) 1(2,5%) 6 (15%)
Icke- PAX
(76 st) 23 (30,2%) 12 (15,7%) 1(1,3%) 14 (18,4%)

Tabell 1 Tabellen illustrerar férdelningen av de olika faktorer som respondenterna svarat
ligger till grund for att de kanner sig bekvama i rollen som OSC med hansyn till om de

arbetat med passagerare eller inte
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Antalet fartygsbefal som anser sig bekvama 6kar med ar av erfarenhet (se figur 10 samt figur
14). Gruppen som arbetat aktivt till sjoss i 6ver 30 ar innefattar en klart hogre andel bekvama
fartygsbefal dar 64% uppger sig bekvama i rollen OSC. I gruppen som arbetat till sjoss i
mellan 10-30 ar uttrycker dock endast 40% av fartygsbefalen att de ar bekvama med rollen,
vilket inte utgor nagon markant skillnad mot det totala genomsnittet pa 35% bekvama.
Antalet bekvdma fartygsbefal 6kar aven i samband med hur val de kanner till vad On Scene
Coordinator ar (se figur 11) samt med deras certifikatniva (se figur 12). Totalt —av de 116
respondenterna som svarade pa enkaten, uppgav 105 befal att de innehar ett GOC- certifikat,
och 11 befél att de innehar ROC certifikat. Av respondenterna med GOC-certifikat uppgav
67% att de kanner sig obekvama att ta rollen som OSC, och 60% uppgav att de endast kénner
till rollen OSC lite, eller inte alls (se figur 13).

70-

5
401 &

60 -
- 54 (84%)
32 (60%)
50-
45-

40

® 31 (66%)

30

15 14 (70%) 25
20

10] 9 (64%) 15
5 (36%) ©
5 5(100%)
5-10 ar 10-30 >30 ér Inte alls lite val
B Bekvam [ Obekvém B Bekvam [l Obekvém
Figur 10 Figuren illustrerar fordelningen mellan  Figur 11 Figuren illustrerar férdelningen
respondenterna som anser sig bekvama, mellan respondenterna som anser sig bekvama,
respektive obekvéama med hansyn till deras respektive obekvama med hansyn till hur val de
yrkesverksamma ar till sjoss kanner till vad rollen OSC innebér
80
80
70 67 (64%) 67 (63.8%)

64 (60.9%)

60

50

w
=3

41 (39%)
40 38 (36%)
30 30
20 20
10 8(73%) 10
3(27%)
0 - e 5 =
ROC Goc Totalt 105 respandents
B Bekvam [l Obekvém W Eekvam B Obekvam B Kanner till rollen lite eller inte alls

B Kanner till rollen wél

Figur 12 Figuren illustrerar fordelningen mellan Figur 13 Figuren illustrerar hur respondenterna

respondenterna som anser sig bekvama, som innehar ett GOC-certifikat kAnner infor att ta
respektive obekvama baserat pa vilket rollen OSC samt hur val de kanner till rollens
radiocertifikat de innehar innebdrd
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Figur 14 Figuren illustrerar hur antalet respondenter som anser sig bekvama respektive
obekvama med att agera OSC, procentuellt 6kar respektive minskar, med hansyn till deras
yrkesverksamma ar till sjoss

Av de 47 individer som uppger att de kanner till rollen OSC val, anser sig 31 av dessa ocksa
vara bekvama i rollen. De 31 respondenter angav foljande orsaker som anledning till den
upplevda bekvamligheten:

e Erfarenhet

e Genomgatt extern utbildning

e Tillracklig grundutbildning

e Tillracklig intern utbildning inom rederiet
Fordelningen mellan dessa redovisas nedan (se figur 15).

Fler &n tva tredjedelar av de 47 som val kanner till rollen, uppger att de 6nskar att de fatt mer
utbildning inom SAR-OSC (se figur 16).

24 23(74.1%)

14 (45.1%)
13 (41.9%)

B Erfarenhet M Genomagdtt extern utbildning

W Tillréicklig grundutbildning [ Tillréicklig fortbildning inom rederiet

Figur 15 Figuren illustrerar fordelningen av de olika faktorer som respondenterna som
kanner till rollen OSC vaél, uppger ligga till grund for att de ocksa kanner sig bekvama i
rollen
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Figurl16 Figuren illustrerar fordelningen respondenter som onskar att de fatt mer
utbildning inom SAR-OSC baserat pa hur val de kanner till vad rollen innebar

28% av alla respondenter uppgav att de inte har, eller har kunskap om det finns, rutiner for
hur bemanning och arbetsférdelning ska se ut pa bryggan under SAR- situation. Utav de 41
personer som anser sig bekvdma med att hantera rollen som OSC uppger 29% att det trots det
saknar, eller har brist pa kannedom om, rutiner fér bemanning och arbetsfordelning pa
bryggan infor en SAR-situation. Fartygstypen respondenterna uppgavs arbeta inom skiljde sig
at fran alla olika valbara segment.

Totalt 15 personer uppger att de har gatt en extern OSC- utbildning, exempelvis

Sjofartsverkets OSC - utbildning. Utav de 15 som uppger ha gatt den sa jobbar endast 3
individer, motsvarande 20% med PAX.
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4.2 Hur upplever kursdeltagarna att Sjofartsverkets SAR-OSC
utbildning paverkar trygghet samt forutsattningar for forbattrad
hantering av kriskommunikation med- och samordning av enheter i
rollen som On Scene Coordinator?

Gruppen som observerades under veckan de gick Sjofartsverkets SAR-OSC utbildning bestod
av 13 personer. Efter genomford kurs holls en fokusgruppsintervju med 12 av deltagarna.
Deltagarna hade olika bakgrund men var alla aktiva inom eller arbetade med
sjoraddningssallskapet, SSRS, Kustbevakningen, KBV, Forsvarsmakten eller ombord pa
handelsfartyg. Majoriteten av deltagarna hade omfattande erfarenhet av sjéraddning langs
svenska kusten, saledes bottnar gruppdeltagarnas svar i regel i den typen av erfarenhet.

Fragorna som diskuterades under fokusgruppen i gruppen var foljande:

e Utifran era tidigare erfarenheter fran skarpa sjéraddningsfall, hur har ni upplevt att
samverkan fungerar med andra fartyg? Varfor fungerar det bra, alternativt daligt?

e Hur har er trygghet med att hantera OSC rollen forandrats med kursen? Vad har
forandrats? Vilka kompetenser har ni utvecklat?

e Hur tror ni formagan till samverkan och kommunikation mellan olika enheter
paverkas om alla inblandade har kunskap inom SAR-OSC?

e Utifran vad vi diskuterat, ser ni vérde i att alla fartygshefél gar en sadan har kurs?

Resultatet fran fokusgruppsintervjun samt observationerna har sammanfogats och
kategoriserats i tre delar som redovisas nedan;

4.2.1 Samarbete och Arbetsmetodik

Under fokusgruppsintervjun uttryckte deltagarna att de under tidigare personliga erfarenheter
av sjoraddningsfall upplevt att samverkan generellt fungerar val mellan enheter eftersom
arbetsmiljon till sjoss fostrar ett gemensamt fokus dar alla har en vilja och hégt engagemang
att hjélpa den nodstéllde. Vidare uttrycker de dock att det finns utmaningar i
kommunikationen, dar det mellan enheterna manga ganger brister vilket gor att samarbetet
och samverkan blir lidande. Krisens natur ger sallan mojligheter till férberedande moten eller
genomgangar innan insatsen. Det betonas att egenskaper som att vaga fatta beslut, ta initiativ
och bedriva tydlig kommunikation ar avgorande for en lyckad insats. Effektiv samverkan i
sjoraddningssituationer kraver en etablerad rollférdelning och arbetsmetodik, men vikten av
att skapa en trygg miljo dar alla enheter kan bidra och utbyta idéer understryks.

Deltagarna pa fokusgruppsintervjun uttrycker att SAR-OSC utbildningen generellt har
paverkat deras trygghet och formaga att hantera OSC- rollen positivt. Detta manifesterar sig i
att det fatt en okad forstaelse for rollen, dess funktion och OSC som del av en stab. En
deltagare uttrycker en forutfattad mening om att OSC ér lite av en “one man show” men
forstar nu efter att ha genomgatt kursen att OSC kraver sin stab. En annan deltagare menar att
kursen har uppmarksammat olika sétt att fordela rollerna ombord. “Efter den hér kursen vet
man hur man ska lagga upp det”. Ytterligare en deltagare som till vardags arbetar pa mindre
sjoraddningsbatar med liten bemanning, understryker vikten av att ta 6ver personal fran andra
enheter, da hogre bemanning kravs for att en enhet pa ett bra satt ska kunna fungera som
OSC.
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Vidare understroks vikten av regelbundna SITREP déar situationens natur och hur det skall
ageras Kklargors for att ytterligare tydliggora situationen och skapa samsyn mellan alla
involverade enheter. En annan deltagare uttrycker att dennes grupp hade en 6nskan om att
komma med ett forslag, men var osakra pa om det var ratt att ropa upp och distrahera OSC.
Gruppen som under samma simulering hade agerat OSC svarar att de uppskattat om de hade
fatt det forslaget. P4 samma tema namnde instruktdrerna att det manga ganger finns det varde
1 att lyfta fram kloka idéer, dven utifrdn som samverkande enhet. Formuleras tanken att “detta
borde gdras” finns det manga ganger ett virde i att agera pa det. Aven om en annan redan har
en plan, behéver den inte nédvandigtvis vara av hogre kvalitet. Nar fler hjalps at att tanka, ges
mojlighet for fler perspektiv som kan utveckla strategin positivt. Det understryks dock att
hénsyn alltid bor tas till att minimera “onddigt prat” via radio.

En annan viktig kompetens de utvecklade inkluderar en 6kad medvetenhet om gemensamma
tankemanster. Under veckans gang fick alla deltagare prova att agera pa OSC- bryggan och
under den avslutande debriefingen diskuterades det hur de nu har fatt en storre forstaelse for
hur OSC bor arbeta. En instruktor papekade under en debriefing en aspekt som innefattar
vardet i att tidigt ta beslut och agera utifran den aktuella informationen som finns tillganglig.
En bristféllig plan i god tid &r viktigare an en perfekt plan for sent, vilket &r viktigt att ha
forstaelse och respekt for som samverkande enhet. De understryks att ett gemensamt
fortroende gentemot varandra har stor vikt for en lyckad operation. Det observerades att
utbildningen framjade en forstaelse for att kollektivt kunna tanka och utveckla férslag som
driver insatsen framat. Det ar grundlaggande att alla kanner sig bekvama att uttrycka asikter
och ifragasatta instruktioner. Bade med avseende pa évergripande samverkan mellan enheter
och mellan stabsmedlemmar pd OSC- bryggan. Endast da utnyttjas alla resurser till fullo.
Instruktdrerna betonade &ven hur den fysiska placeringen paverkar stabens effektivitet, och
deltagarna fick mojlighet att experimentera med olika konstellationer for att utforska detta
narmare. Genom att testa olika arrangemang kunde deltagarna fa en kansla for hur olika
placeringar paverkar kommunikationen och samarbetet inom gruppen.

4.2.2 Kommunikation

Under kursveckan diskuteras det gemensamma spraket. Efter forsta simuleringen
observerades det att deltagarna uttryckte att de upplevde att det var svart att organisera
enheter och framforallt hur kommunikationen skulle hanteras praktiskt. Mycket information
behdver delas, men det ar samtidigt en balansgang da kommunikationen vill hallas sa enkel,
kort och koncis som mojligt 6ver radio for att minska risken for missforstand och
distraktionsmoment. Under det forsta simulerade scenariot missade ett av fartygen det forsta
anropet och var osakra pa hur de skulle agera. De 6nskade mer information men upplevde att
efterfraga informationen igen skulle stéra OSC och valde darfor att vara tysta. En annan
grupp upplevde att OSC kom med mycket information pa samma gang, vilket gjorde det
nagot utmanande att folja.

Under kursens gang observerades en viktig iakttagelse som utbildningen syftar till att
framfora da det bedrivs diskussioner angaende de olika uppfattningar som olika enheter kan
ha om den aktuella situationen. Det resoneras kring att med hjélp av sinnen tolkas omvarlden,
vilket malar upp en individuell verklighetsbild. Dock finns inget som sager att den behover
stdmma Overens med det faktiska laget. Det finns ddrmed i en och samma situation ett flertal
olika verklighetsbilder. Under en debriefing diskuteras detta vidare och det understryks hur
viktigt det &r att respektive bild kommuniceras ut, och vidare att évriga inblandade enheters
verklighetsbild tas i beaktning. Ofta ifragasatts andras agerande och hur de hanterar
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situationen och da ar det viktigt att komma ihag hur flera variabler spelar in som paverkar
deras agerande. | grund och botten handlar det ofta om att verklighetsbilderna skiljer sig at.
Det diskuteras aven under kursen att vid en pagaende situation har olika bryggor mojligheten
att se olika saker. OSC koordinerar, men har inte heller den fullstdndiga helhetsbilden. Darfor
ar det viktigt att évriga enheter kommunicerar hur situationen uppfattas fran deras perspektiv
och lyfta information som verkar skilja sig. Aven att tydligt kommunicera pa engelska
framhalls som en viktig punkt da det finns varde i att narliggande fartyg blir informerade om
vad som pagar samt att det ger dem mdjlighet att rapportera relevanta iakttagelser. Endast
genom medvetenhet och god kommunikation kan en mer gemensam verklighetsbild skapas.
Under fokusgruppsintervjun aterkopplar deltagarna till denna aspekt och uttrycker att de
upplever att utbildningen skapar goda forutséttningar for detta nar alla far forstaelse for
situationen och arbetsmetodiken man utgar ifran, detta genom att alla deltagare har skapat
egna erfarenheter av att agera i OSC.

Da deltagarna har olika bakgrunder med olika arbetskulturer skiljer sig darmed ocksa deras
foredragna sprakbruk. Observationerna visade exempelvis att deltagarna fran Forsvarsmakten
anvéande helt andra termer som de Gvriga deltagarna uttryckte var svarforstadda. Under
kursens gang utvecklades kommunikationen till ett mer gemensamt sprak. Pa en debriefing
drogs paralleller till verkliga fall for att aterigen understryka den utmaning som
kommunikationen ofta utgér. Kommunikation med enheter pa bruten engelska &r ibland
oundvikligt, vilket ytterligare patalar vikten av att alla inblandade har en grundlaggande
forstaelse for arbetsmetodiken da detaljstyrning inte fungerar nar man har begransad verbal
forstaelse for varandra. Under kursveckans sista debriefing fordes diskussion kring att mindre
utfyllnadsord nu anvands och closed loop communication anvands konsekvent. OSC gav mer
overgripande instruktioner och undvek detaljstyrning. Istéllet fanns mer fortroende for de
enskilda enheterna. De Gvriga enheterna, som nu alla sjélva tranat pa att agera pa OSC-
bryggan hade storre kannedom om vad OSC behover for information och aven forstaelse for
ndr OSC ber dem att “stand-by” da OSC behdver tid for att virdera nésta beslut.

4.2.3 Varde i mer OSC utbildning

Kursdeltagarna uttrycker under fokusgruppsintervjun ett varde i att fler fartygsbefal genomgar
likvardig SAR-OSC utbildning. “I en lycklig varld” hade detta inneburit att alla har ett
gemensamt tankesétt. Detta styrktes genom observationer fran kursen dar deltagarna
reflekterar éver hur de genom 6vning och en gemensam arbetsmetod utvecklade en stegvis
okande forstaelse av varandras agerande. Det observerades att en av instruktorerna under
kursveckan forde ett liknande resonemang angaende hantering av stress. Ett viktigt redskap
for att minska stressfaktorn ar kdnslan av att inneha kontroll. Upplevs viktiga faktorer som
kénda och péaverkbara genererar det en hogre upplevd kénsla av kontroll dver situationen. Mer
utbildning och erfarenhet av att agera i simulerade scenarier bidrar till att fler faktorer blir
kanda och paverkbara nar kannedom kring hur man kan agera i olika situationer ¢kar. Trots
att situationen i sig ofta &r komplex och oviss underlattas hanteringen genom en etablerad och
valutvecklad arbetsmetodik. Genom utbildningen utvecklades just kunskaper inom
arbetsmetodik och stabsarbete. En kursdeltagare uttrycker under fokusgruppsintervjun att
denne nu upplever “En helt annan bekvdmlighet i att ta rollen” atminstone under den
kommande tiden nér kunskapen &r farsk.

Vidare under fokusgruppens diskussion kring vardet i att alla fartygsbefal gar en likvardig
kurs understryker en deltagare som jobbar pa mindre enheter dock att prioritering bor baseras
pa plattform och resurser, och det framhalls att kursen ar sarskilt vardefull for beséttningar
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ombord de fartyg som med storst sannolikhet hamnar i sjoraddningssituationer. Utifran
dagens efterfragan i kombination med ett fatal utbildningsplatser maste ett urval goras. En
annan deltagare med erfarenheter fran handelsflottan namner som svar, att pa det 6ppna havet
sé har “stora fartyg bra mojligheter och resurser”. Vidare uttrycker denne att “Jag hade gédrna
sett att fler styrmén ocksa gick en sadan hir kurs, men framforallt skepparen”. Vidare delar
denne med sig av en ny motivation att med stod i kunskaperna fran kursen utveckla fartygets
Safety Management System, SMS, ombord pa dennes arbetsplats. Det patalas att SMSen pa
det omradet i dagslaget ar mycket sparsam i sitt utférande och det finns potential att utveckla
den med exempelvis bemanningsrutiner. Inte minst for att dela med sig av kunskaperna hos
kollegorna.

Gruppen betonar ytterligare att utbildningen ger en gemensam forstaelse och verklighetsbild
som kan forbattra samverkan och kommunikation mellan olika enheter i dessa situationer.
Aven att samlas s som de gjort under kursen och byta erfarenheter med personer fran olika
organisationer ger fler perspektiv och 6kad forstaelse for varandras resurser. Dessa ar viktiga
aspekter att fa med sig och ger samtidigt en mer omfattande helhetsbild.
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5. DISKUSSION

Innebdrden av studiens resultat, samt metodens for- och nackdelar diskuteras nedan.

5.1 Resultatdiskussion

STCW kraven uttrycker att fartygsbefal med utbildning for behérighet pa managementniva,
det vill sdga alla svenska fartygsbefal med en sjokaptensexamen, skall ha kompetens att leda
och organisera en SAR-insats samt besitta en omfattande kunskap om i innehallet i IAMSAR
volym 111. Men trots det finns fortfarande en andel aktiva fartygsbefél pa 4% som uppger att
de inte har nagon kunskap alls om vad rollen OSC innebar. Majoriteten pa 55% uppger att de
endast kinner till “lite” om vad rollen innebiir (se figur 2). Overlag uppger en majoritet av
fartygsbefélen, bestaende av 65% att de kanner sig obekvama att agera OSC (se figur 1).
Vidare uppger 77% att de onskar att de fatt mer utbildning inom SAR - OSC (se figur 5).
Valbara anledningar till att de k&nner sig obekvama harleds till otillrdcklig grundutbildning,
otillrécklig eller ingen fortbildning och/eller ingen erfarenhet (se figur 4). Att ingripa under ett
sjoraddningsfall ar inte nagot som kan anses hora till vanligheten en vardag till sjoss, darav ar
avsaknad av erfarenhet relativt vantad. Snarare kan det faktum att totalt 64% av de som ké&nde
sig bekvama att agera OSC uppgav att de besitter erfarenhet, tyckas vara en ovéantad hog siffra
(se figur 3).

Att en sa stor del av yrkesaktiva fartygsbefal upplever att de saknar utbildning nog for att vara
trygga i att agera OSC ar bekymmersamt. Sarskilt da det i Sjélagen (SFS 1994:1009) beskrivs
hur befalhavaren har en skyldighet att lamna all moéjlig hjélp till den som befinner sig i sjondd
samt att kompetensen finns listad i utbildningskraven enligt STCW. Kunskaper som under en
skarp situation kan innebéra skillnad mellan liv och dod. For att bredda kunskapsgrunden och
Oka kédnnedom om OSC’s arbetsmetodik, och for att vidare kunna hdja krisberedskapen hos
svenska fartygsbefal samt kompetensen att hantera krisscenarion till sjoss vél, visar resultatet
av denna undersokning att utbildningsaspekterna behdver utvecklas.

Trots att en relativ 1ag andel av fartygsbefalen uppger att de ar bekvama att agera OSC (se
figur 1), uttrycker anda en klar majoritet pa 83% att de ar bekvama att samverka med JRCC
under en SAR-situation (se figur 7). Aven om inte enkétresultatet ger nagot specifikt svar pa
varfor, skulle detta i praktiken innebara att manga ar bekvama med att hantera SAR-
kommunikation rent praktiskt, det vill ssga kommunicera och folja order givna ver radio.
Detta kan harledas till att VHF-kommunikation utgdr en del av ett fartygsbefals vardag till
sjGss och ett redskap som de uthildats i och anvander dagligen. Aven om manga historiska
exempel tyder pa att kriskommunikationen i manga fall uppvisar brister under skarpa
situationer, ar anda redskapet radio nagot som fartygshefal ar tillrackligt vana med att hantera
for att kénna sig bekvdma med samverkan. Dock skiljer sig andelen mellan de fartygsbefél
som &r bekvéma att samverka, mot de som &r bekvédma med att agera OSC, markant. Skulle
det analyseras ur samma perspektiv som ovan tyder otryggheten i att agera OSC pa bristande
kdnnedom och kunskap om arbetsmetodik, brist pa kanda forvantningar och ingen repetition
av relevant kunskap. Faktorer som alltsa kan spela stor roll i upplevd bekvamlighetsniva.
Vidare uppger 17% att de inte & bekvama att samverka med JRCC, (se figur 7), vilket tyder
pa att dven har finns det kunskapsluckor kring vad denna samverkan innebéar och vad som
forvantas.
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En utgangspunkt under analyserna av enkatsvaren var i en forvantan av att de fartygsbefal
som hanterar passagerare, skulle i hdgre grad an évriga, anse sig bekvama med rollen OSC.
Detta da det forutsatts att dessa fartygsbefal i regel har mer utbildning inom krishantering
bland annat pa grund av krav pa utbildning inom CCM samt sarkraven pa samverkansplan
och Air-VHF (se kap 2.2). Vidare menar Nicander och Tylegard (T. Nicander & C.J.
Tylegard, personlig kommunikation, 8 & 18 december, 2023) att under de fall dar
handelsflottan &r involverad i en SAR - operation sa ar det i regel farjor i linjetrafik som blir
tillfragade. Déarav tyder det pa att om ett fartygshefal har erfarenhet av att vara OSC sa bor de
sannolikt jobba inom exempelvis ROPAX. Vidare innebar det att det ar mer sannolikt att
dessa fartygsbefal erbjuds en plats pa Sjofartsverkets OSC- utbildning. Resultatet av
enkatundersokningen visade dock att 30% av fartygsbefélen som jobbar med passagerare
upplevde sig bekvdma med att hantera rollen OSC mot 38% av 6vriga (se figur 9). Resultatet
visar darmed ingen storre skillnad mellan segmenten som bada ligger runt genomsnittet pa
35% bekvama. Enkatsvaren visade ocksa att knappt 18% av fartygsbefalen som arbetar med
PAX uppger att de har erfarenhet som bidrar till att de &r bekvama att anta rollen som OSC i
jamfdrelse med 30% av 6vriga fartygsbefal (se tabell 1). Enkatsvaren avslojar dock inte
vilken typ av erfarenhet som aberopas. Men oavsett visar enkatresultatet att ett farre antal
fartygsbefal ombord passagerarfartyg har erfarenhet av OSC-SAR samt att farre upplever sig
bekvéma i jamforelse med dvriga befél. Detta trots att det ar statistiskt mer sannolikt att de
generellt bade har mer utbildning och mer erfarenhet.

Flera olika aspekter kan ligga till grund for resultatet av upplevd bekvamlighet hos
fartygsbefal pa passagerarfartyg gentemot 6vriga. En aspekt kan vara att 6kad erfarenhet samt
utbildning inte nédvéndigtvis behdver innebara upplevd bekvamlighet. Att utbildning, évning
och erfarenhet korrelerar med hogre kompetens, samt hojer kvaliteten pa insatsen, ar kant
sedan tidigare (se kap 2.4.1). Men att besitta en hog kompetensniva och att vara kapabel till
att utfora rollen val, behdver nddvéndigtvis inte korrelera med att k&nna sig bekvam att gora
det. Att inneha rollen som OSC innebdr ett stort ansvar dar hog risk foreligger. Krissituationer
till sjoss av det storre slaget, vilket situationen i regel & om den kréver en OSC, kannetecknas
av ovisshet. Det dr ofta komplexa uppgifter som behéver 16sas under tidspress, manga ganger
med begrénsade resurser. Det &r darfor mycket mojligt att de som faktiskt kanner till krisens
natur vél - genom mer omfattande utbildning och/eller erfarenhet - darmed har en hogre
forstaelse for de utmaningar som man kan tvingas sta infor och kommer saledes aldrig att
uttrycka att de kanner sig bekvama. Med det sagt ar det skillnad pa att vara bekvam i att
hantera rollen OSC och att kdnna sig bekvam infor en krissituation. Det senare kommer
sannolikt aldrig att upplevas bekvamt oavsett utbildnings- och erfarenhetsniva. Att kianna sig
bekvam i att hantera rollen OSC kan daremot uppnas genom en god kunskapsbas som
utvecklats genom tillracklig utbildning och uppratthallande av kunskaper genom dvning, samt
goda handlingsplaner dar uppgiften och utférandet ar tydligt och férvantningarna ar kénda,
vilket var den utgangspunkt fragan i enkéten bottnade i. Detta innebar alltsa ett visst utrymme
for tolkning hos respondenten under bevarandet av enkéten, och svaren kan saledes bottna i
olika uppfattningar om fragan.

Att mer uthildning ger ett befél en hogre forstaelse for krisens komplexitet och utmaningar,
och darmed inser vardet av fortbildning, kan dven speglas i att 66% av de som uppger att de
val kanner till vad rollen OSC innebér anda 6nskar att de fatt mer utbildning i &amnet (se figur
16). Det dr en mindre andel &n gruppen som uppgav att de endast kénner till “lite” av vad
rollen innebar, dar 84% 0Onskade mer utbildning, men utgdr fortfarande en klar majoritet.
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15 av fartygsbefalen uppgav att de gatt en extern OSC- utbildning men endast 3 av dessa befal
jobbade pa ett fartyg som hanterar passagerare (se tabell 1). Samtidigt uppger S. Wigmo
(personlig kommunikation, 2023, 7 december) att Sjofartsverket ar de enda i Sverige som
tillhandahaller en OSC- utbildning. Antalet platser per ar ar begransade till max 28, dar en
évervagande majoritet utgors av andra sjéraddningsaktorer an representanter fran
handelsflottan. Wigmo uppgav att de forsoker att i basta fall ha med en till tva individer som
kan representera handelsflottan pa varje kurs, mycket med anledning for att framja
erfarenhetsutbyte och bidra med fler perspektiv. Trots det uppger 81% av de som pastar sig ha
gatt en extern OSC- utbildning att de jobbar inom ett fartygssegment som inte hanterar PAX.
Da enkaten inte specificerar i vilket ssmmanhang de gatt en extern utbildning kan forklaringar
till detta vara féljande:

e De har utbildat sig utomlands.

e De har erfarenhet av att jobba inom en hog befélsposition pa exempelvis en férja i
linjesjofarten, men har majoriteten av sitt arbetsliv arbetat inom ett annat
fartygssegment.

e De tillhdr en undantagsgrupp som &nda bjuds in till Sjofartsverkets OSC- utbildning,
det vill saga som ofta trafikerar svenskt SAR-omrade men inte hanterar passagerare -
exempelvis Sjofartsverkets egna storre arbetsfartyg.

Men med OSC- utbildningens malgrupp i atanke ar det for majoriteten mest sannolikt att
respondenterna personligen &r involverade i SSRS, alternativt har militar bakgrund, dar de
genom den rollen blivit inbjudna till att delta under Sjofartsverkets OSC- utbildning i den
rollen. Ar sé fallet tyder det pa att andelen som besvarat enkéaten, som har ett egenintresse av
sjoraddning och dgnar sig at det pa sin privata tid, ar 6verrepresenterade. Detta antagande kan
tas baserat pa grunden att det finns begransade platser pa Sjofartsverkets OSC - utbildning
aven for befalhavare pa SSRS sjoraddningsbatar. Det innebér att en aktiv sjoraddare inom
SSRS i regel har ett stort engagemang och lang erfarenhet for att erbjudas en utbildningsplats,
vilket tyder pa ett starkt intresse for amnet. Vidare skulle detta innebéra ett helhetsresultat
som visar pa ett hogre antal befal som kanner sig bekvama och kanner till rollen vél, dn vad
som egentligen &r representativt for de aktiva fartygsbefélen inom den svenska fartygsflottan.

Totalt ar det 28% av befdlen som uppger att det inte fanns rutiner fér bemanning och
arbetsfordelning pa bryggan infor en SAR-situation (se figur 6). Vidare uppger 29% av de 41
befél i gruppen som anser sig bekvama med att hantera rollen som OSC att de &r bekvama
trots att det inte finns nagra rutiner ombord. For att effektivt kunna agera OSC krévs rutiner
for bemanning, tydlig rollférdelning och att bryggteamet &r bekanta med arbetsmetodiken.
Anledningen till varfér 29% av de som uppgav att de var bekvédma att agera OSC samtidigt
pekar pa att dessa rutiner inte finns skulle kunna harledas till misstolkning av fragan.
Exempelvis att rutiner finns for krissituationer men specificeras inte under just “SAR-
situation” utan istillet exempelvis “nddsituation”. De respondenter som gav denna
information harstammade fran flera olika fartygssegment. Nagra av dessa skulle darmed
kunna vara fran mindre fartyg med fa besattningsmedlemmar och darav finns det inte nagra
specifika bemanningsrutiner for en SAR-insats med hénsyn till de begransade
personalresurserna. Alternativt att fartyget i och med sin begransade storlek inte omfattas av
SOLAS kravet om IAMSAR manualen (se kap 2.1.4). Det kan dven ha att géra med att
respondenten pa grund av olika faktorer ar saker pa sin egen formaga, men att det trots allt
inte finns nagra sadana rutiner specificerade ombord dennes fartyg. Argumentet hade dock
kunnat foras att vid dessa fall av avsaknad av rutiner, i sa fall inte ar val forberedda att agera
OSC. Detta da det faktiskt kraver en viss arbetsmetodik och bemanning for att fungera
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optimalt. Oavsett om rutiner faktiskt inte finns ombord, eller om respondenten i sjalva verket
saknar kannedom om existerande rutiner sa uttrycker totalt en knapp tredjedel att det inte
finns rutiner pa deras fartyg. Det understryker vikten av att fragan ar i behov av att drivas och
utvecklas inom rederiverksamheten.

Totalt 2 personer, motsvarande ca 4% av alla som besvarade enkatundersokningen, uppger att
de fatt fortbildning i yrkeslivet (se figur 3). Samtidigt framhaver 40 personer att avsaknaden
av fortbildning ar anledning eller bidragande anledning till att de upplever sig obekvama med
att agera OSC (se figur 4). Det &r en viktig aspekt att ta hansyn till. Aven om man far med sig
en god kunskapsbas fran grundutbildningen sa behover dessa fardigheter 6vas och repeteras
for att kompetensnivan ska kunna bibehallas, och dven anpassa kunskapen till den specifika
ombordorganisationen. Aspekter som exempelvis hur kunskaperna ska tillampas ombord ett
specifikt fartyg, samt hur de bor agera utifran sina egna specifika forutséttningar behéver
beaktas. Att det inte finns nagot specifikt krav pa den har typen av 6vning ombord, samt att
resultatet visar att fortbildning bedriven av rederierna ar sparsam, tyder pa att detta ocksa kan
utgdra en grund for kunskapsluckorna inom SAR-OSC bland svenska fartygsbefal.

5.1.1 Utbildningens betydelse

Att mer utbildning 6kar trygghet och kompetens kan tyckas sjélvklart. Men trots vikten av att
fartygsbefal utbildas inom dessa kritiska kunskaper tyder enkétresultatet pa att
kunskapsluckor finns. Genom observationerna av deltagarnas utveckling under OSC-
utbildningen belystes flera specifika kompetenser utbildningen syftade till att utveckla.
Kompetenser inom arbetsmetodik, stabsarbete, tydlig kommunikation och andra viktiga
formagor visade sig vara avgorande att besitta for att val hantera rollen. Dessa kompetenser
utvecklas genom just utbildning.

En annan viktig aspekt i utbildningens paverkan aterfinns i hur kursen utvecklar en
underléttad kommunikation genom att bygga en gemensam forstaelse for begrepp och
arbetsmetodik. Kommunikationen blir valdigt ofta en flaskhals, i synnerhet under stressfyllda
situationer. Genom att utveckla dessa fardigheter, och ge alla deltagare en inblick i hur OSC
typiskt resonerar och arbetar, gav det alla inblandade en hogre samférstaelse och darmed
battre forutsattningar till att skapa en mer gemensam varldsbild. Detta kopplar direkt till
forenklad kommunikation. Den aspekten lag bland annat till grund for att deltagarna uttryckte
ett varde i att fler fartygsbefal genomgar SAR-OSC utbildning. Deltagarna betonade &ven att
tidigt agerande och att ha en plan i tid &r viktigare &n att véanta pa en perfekt plan. Detta tyder
pa att de har genom kursen utvecklat en forstaelse for hur en etablerad arbetsmetodik och
tidigare utbildning underlattar beslutsfattande och samverkan under stressiga situationer.

Aven om en fartygsbesattning inte sjalva far fragan att agera OSC utgér kunskaper inom
OSC’s typiska arbetsmetodik en enorm fordel for underlattad samordning. Genom egen
kunskap inom uppgiften OSC utfor, ger det &ven Gvriga enheter sjalvfortroende och
kompetens nog att ifragasatta, och komma med smarta och relevanta forslag. En av de
aspekter som uppmarksammades i resultatet var hur kloka idéer och forslag med fordel far
laggas fram da OSC séllan har hela bilden och alla enheters perspektiv och kunskap &r
relevanta for att mojliggora att bli kollektivt smartare. Grundldggande for att detta skall
fungera ér att alla besitter kompetens inom SAR-OSC och dess arbetsmetodik for att kunna
forsta och tolka OSC’s agerande ur en kompetent synvinkel. Det ar viktigt att OSC har rollen
som koordinator och ger instruktioner for att ledarskapet skall vara tydligt. Darav maste
enheterna kunna sarskilja vilka forslag som eventuellt skulle bista insatsen positivt och vilka
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som inte skulle gora det, for att inte riskera att stora eller skapa forvirring. For att kunna gora
detta kravs inblick i OSC rollen och kunskap om de strategier och arbetssétt som ofta
tillampas.

En viktig aspekt att ta i beaktning &r att majoriteten av deltagarna i SAR-OSC jobbade aktivt
inom exempelvis SSRS eller KBV. De har i regel en god erfarenhetsbas och breda kunskaper
I sjoraddning inomskars, och darmed storre erfarenhet an de allra flesta fartygsbefal i den
svenska handelsflottan. Dérav har de flesta deltagare heller inte ndgon hogre
sj0befalsutbildning i grunden. Férutom att detta ger andra forutséttningar for hur de hanterar
kursmomenten sa bor de tas i beaktning att enligt deras erfarenhet sa tar horisonten ofta slut
vid det yttersta skaret. Perspektivet kring sjoraddning pa dppet hav, langt fran narmaste kust,
och darmed de forhallanden var malgrupp ofta befinner sig i, saknas generellt hos deltagarna.
Deras perspektiv pa efterfragan kring mer utbildning bottnar troligtvis i behovet av
kompetenserna de ser i sin egen vardag. Saledes kringgas till viss del fragan om det finns ett
behov av utdkad utbildning for fartygsbefal som verkar utomskars dar resurser som SSRS och
KBV inte har tackning. Darav var det bara en deltagare som med sina erfarenheter fran
handelsflottan specifikt uttryckte vardet av mer omfattande utbildning.

Deltagarna i fokusgruppen uttryckte, efter att ha genomgatt fortbildningen till OSC, flera
vardefulla kompetenser som utvecklats under kursen och hur dessa leder till forbattrad
hantering av kriskommunikation med- och samordning av enheter. En deltagare uttryckte
specifikt att denne nu pa en hogre niva kanner sig bekvam att anta rollen OSC. Resultatet av
fokusgruppen och observationerna visar pa hur kompetenserna som utvecklas genom mer
utbildning inte bara inkluderar kunskapsutveckling om OSC, utan dven férbattrar samordning,
kommunikation och effektivitet vid en sjéraddningsinsats.

Eftersom Sjofartsverkets utbildning endast erbjuds for de aktorer som med storst sannolikhet
kommer att verka under sjéraddningsfall i Sverige, och i manga fall inomskars, ar den
utbildningen generellt inte tillganglig for svenska fartygsbefal. Dérav ar det
grundutbildningen som har hogst potential att utveckla dessa kunskaper. Inte minst med
anledning att det kravstéllts genom STCW koden. Genom insikt i IMO’s Model Course 3.15
och hur Sjofartsverket med viss adaption till svenska forhallanden, utbildar
sjoraddningsresurser, finns redan etablerad utbildning och kunskap i &mnet som skulle kunna
integreras ytterligare pa Sjokaptensutbildningen. Kompetenser som en omfattande kunskap
om IAMSAR volym I1l och formagan att koordinera en insats skall enligt STCW koden
aterfinnas hos alla slutexaminerade sjokaptener (se kap 2.1.1). Enkatresultatet visar att utav de
105 respondenter som seglar pa ett GOC-certifikat, och da sannolikt genomgatt en
sjokaptensutbildning, svarar drygt 60% att de endast kanner till vad rollen OSC innebar “lite”
eller “inte alls” och 64% 4r obekviima med att agera OSC (se figur 13). Detta indikerar att det
under grundutbildningen i Sverige finns brister i uppfyllandet av STCW-kraven. Vidare for
att underhalla kompetensnivan under arbetslivet hade inforandet av ombord-6vning varit
fordelaktigt. En naturlig atgard hade tillaggningsvis varit att utveckla fartygens SMS genom
att inkludera bemanningsrutiner och handlingsplaner for en SAR-situation. Det ligger dock
utanfor internationella krav, men utifran denna studies resultat finns motivation till att vacka
diskussion om rederiernas roll i att 6ka sjosakerheten.

Hade denna kompetens, genom mer omfattande utbildning och 6vning, aterfunnits hos alla

aktiva svenska fartygsbefal, hade det mojliggjort en mer samordnad och professionell respons
vid en nddsituation och 6kat sékerheten for fartyg till sjoss. Detta hade kunnat innebdra en
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forhojd basberedskap inom svenskt SAR-omrade samt ombord fartyg med svenskutbildad
beséattning.

5.2 Metoddiskussion

De valda datainsamlingsmetoderna har fungerat vél kopplat till den givna tidsramen och de
tillgangliga resurserna for undersékningen. De metoder som anvéndes kannetecknas av att de
ar effektiva verktyg for att samla in mycket data under en kort tidsperiod. Med det sagt finns
det samtidigt utmaningar med metoderna som paverkat resultatet.

5.2.1 Enkéatundersodkning

Enligt Transportstyrelsens siffror finns det 3655 aktiva svenska fartygsbefal som innehar en
fartygsbefalsbehorighet om Klass V11 eller hogre. (K. Asterback, personlig kommunikation,
20 oktober, 2023) Enkéten genererade 116 svar vilket motsvarar drygt 3% av hela
malgruppen. Pa grund av den begransade tidsramen for arbetet fanns det ingen mojlighet att
genomfora uppféljningar eller paminnelser for att 6ka svarsfrekvensen. Detta var kant pa
forhand, vilket ledde till att forvantningarna pa en hdg svarsandel initialt inte var forvantad.
En annan aspekt att beakta ar att det inte tydligt framgar fran Transportstyrelsens siffror om
hur manga av sjébefalen arbetar inom svenska rederier, vilket resulterar ytterligare i
svarigheter i spridning av enkaten. Utifran studiens givna omfattning, ar det uppnadda antalet
svar att anses som tillfredsstallande.

Enkaten utformades genom fa, relativt enkla fragor. Farhagor fanns om att det skulle bli svart
att samla in tillrackligt med svar via en enkét da det ar en kand utmaning vid den typen av
undersokningar. Vidare motiverades valet av fa enkla fragor med att det skulle underlatta
analys av svaren, dar tiden avsatt for analys skulle vara begransad. Kompromissen blir som
sadan att svarsalternativen ger en relativt onyanserad bild av fartygsbefals verkliga
uppfattning. Att erbjuda svarsalternativ i form av fritext hade gett en mer korrekt, nyanserad
bild av verkligheten, men hade séledes kravt en mer omfattande analys samt riskerat en lagre
svarsfrekvens. Vidare var flera av enkétens fragor inte obligatoriska. Detta resulterade i att
fragan “Onskar du att du hade fatt mer utbildning inom SAR-OSC” endast besvarades utav
115 respondenter istéllet for det totala antalet 116. Detta ansags vara forsumbart for
helhetsresultatet da det utgor mindre &n 1%.

Formulering av fragor ar en annan aspekt som direkt paverkar resultatet. Fragestallningarna
syftade till att utreda upplevd bekvamlighet hos svenska fartygsbefal att agera OSC relaterat
till utbildningsniva och eventuell erfarenhet. Alla fragor, om &n hur enkla, ar foremal for
tolkning. Som ndmnt tidigare under resultatdiskussionen finns det en stor nyans i begreppet
bekvam och vad det syftar pa. Tolkningen som asyftades var bekvamlighet i rollen. Vilket
grundas i att befélet val kanner till rollen, vad som forvantas samt hur de bor férdela arbetet
och resurser under en SAR- operation. Att k&nna sig bekvam under en krissituation, dar
manniskoliv &r i fara, nér man arbetar under hog press och bér ett ansvar i hanteringen av
situationen kommer saledes inte uppnas oavsett utbildning. Har en del respondenter gjort den
senare tolkningen av fragan innebdr det att fler skulle vara benagna att svara att de kanner sig
obekvéma, &n vad som egentligen ar representativt. Alternativa formuleringar som
exempelvis “kénner du dig forberedd nog att agera OSC” dér ordet “forberedd” brukas istéllet
for ordet "bekvam™ hade eventuellt gett ett annorlunda resultat med &nnu hogre validitet.
Nyanser kan dock 4ven aterfinnas i formuleringen “férberedd”. Annu mer korrekt hade
eventuellt varit “Upplever du att du &r tillrackligt utbildad for att agera OSC?”” Samma typ av
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problematik dterfinns i begreppet “val” fran fraga 5 i enkéten (se bilaga 1). Hur
respondenterna tolkar fragorna forblir en felkalla som paverkar validiteten.

| efterhand finns det ytterligare aspekter som hade varit intressanta att belysa. Exempelvis
efterfraga om respondenten specifikt har utbildning som ger behorighet att tjanstgora pa ett
fartyg pa 500 GT eller mer, da det forst dr pa dessa fartyg som STCW kraven kring att leda
och koordinera en sjoraddningsinsats pa plats tillampas. Enkaten distribuerades till ett fatal
rederier som &ven har passagerarfarjor som verkar i inre fart, darav avgransades enkaten till
Fartygshefal Klass VII och uppat. Motivationen var att dessa enheter kan ocksa komma att
samverka vid sjoraddning. Men STCW kraven galler for fartyg éver 500 GT medan mindre
fartyg som gar i inre fart istallet omfattas av nationella regler och darav inte den fulla STCW-
koden. For ett mer tillforlitligt resultat, ur perspektivet grundutbildning, bor enkéten
avgransats till Klass V och uppat. Dock med hansyn till kanalerna som enkaten distribuerades
i bor respondenterna i regel sannolikt ha en utbildningsbakgrund som omfattas av kraven. 11
respondenter uppger sig segla pa ett ROC-certifikat, medan 105 pa GOC. Innehavande av ett
GOC certifikat tyder i regel pa att respondenten sannolikt ar utbildad for en Klass V, dven om
undantaget & mojligt. Avgransning till Klass V hade sékerhetsstallt ett mer otvetydigt resultat
kring respondentens utbildningsbakgrund. En annan aspekt som hade gett ett tydligare resultat
hade varit att frdga om respondenten har erfarenhet fran sjoraddning privat, exempelvis via
SSRS. Detta hade gett en tydligare uppdelning i vad for typ av erfarenhet som asyftades i
enkatsvaren. Da det finns anledning att misstéanka att respondenter med intresse av amnet ar
mer benéagna att besvara en enkat, vilket ocksa innebar en Gvervikt av personer med kunskap
och till och med erfarenhet an vad som egentligen ar representativt, hade detta varit en viktig
aspekt att utreda. Vidare har studien avgransats till de svenska sjobefalsutbildningarna och
hur sjéraddningsorganisationen ser ut i svenskt SAR - omrade. Enkaten riktades till aktiva
svenska fartygsbefal, men det specificerades inte i fragorna i vilket land respondenten
utbildats i, vilket kan utgtéra en mojlig felkalla.

Eftersom undersokningen utgjordes av en 6ppen enkat, ar det svart att garantera att
respondenten tillhorde den tankta malgruppen. Att sakerstalla respondenternas relevans hade
kravt ett mer omfattande, tidskravande arbete. Med detta i atanke, var enkaten riktad pa ett
sadant satt att de som svarade sannolikt tillhorde den avsedda malgruppen. Trots utmaningar
med enkatundersokningen, ger metoden en snabb och effektiv indikation pa hur personer i
malgruppen staller sig till olika fragor, vilket i grunden utgjorde syftet med undersokningen.
En aspekt som starker enkétresultatets validitet ar korrelation av svaren pa de kausala
fragestallningarna. Exempel ar pa fragorna kring hur val respondenten kanner till rollen, om
de hade varit bekvama att agera OSC, samt om de dnskat mer utbildning. P& dessa fragor
korrelerar svaren da majoriteten av respondenterna uttrycker att de endast kanner till rollen
“lite”, dr inte bekvéma att agera OSC och att de dnskat ha fatt mer utbildning. I det aterfinns
ett troligt orsakssamband i form av undermalig utbildning.

5.2.2 Observationer

En av metodens framsta fordelar var méjligheten att fa en direkt och omedelbar insikt i
beteenden, interaktioner och monster inom gruppen. Det féljde sig ocksa som en passande
metod da en del av arbetsprocessen var att deltaga under Sjofartsverkets OSC- utbildning och
att da anvanda observationer som underlag och komplement till fokusgruppsintervjuns
resultat kom sig naturligt. Observationerna mojliggjorde en forstaelse for det naturliga
beteendet hos deltagarna, och att darmed kunna koppla och harleda svaren fran
fokusgruppsintervjun till observerade héndelser ger darmed ett mer sékert resultat an att bara
analysera svaren i sig.
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Observationerna gav aven mojlighet till att dokumentera handelser och beteenden pa ett satt
som ar autentiskt och omanipulerat, i det sammanhanget beteenden uppstar. Extra vardefullt
for att fa insikt i de viktiga kompetenser och den arbetsmetodik som effektiviserar insatserna
var att deltaga i undervisningen, samt i diskussioner mellan deltagarna och instruktérer. Bland
annat diskuterades och utvérderades flera viktiga aspekter av att effektivt leda en insats i kris
under debriefingar efter de simulerade sjérdddningsfallen.

Observationerna av deltagarnas agerande pa fartygsbryggorna, i synnerhet OSC-bryggan, var
ofta héndelserika. Det innebar en utmaning att som observator registrera alla relevanta
detaljer. Under debriefingar och forel&sningar var det lattare att folja tempot och fora
protokoll 6ver vad som diskuterades i gruppen. Vidare har man som observator en tendens att
lattare registrera de saker som styrker redan etablerade uppfattningar. Studiens bada forfattare
observerade under kursveckan vilket kan bidra till att tolkningarna forblir relativt objektiva da
observationerna skedde fran tva olika perspektiv. Emellertid kan det havdas att observationer
fran samma plats, med majlighet till diskussion under kursens gang, kan innebéra att de tva
perspektiven influerades av varandra. Risken for en viss niva av subjektiva tolkningar av
handelserna kvarstar darfor och det finns en svarighet i att forbli helt objektiv som observator,
vilket i sin tur kan paverka reliabiliteten i resultaten.

5.2.3 Fokusgrupp

Fokusgruppens fordelar inkluderar att en mangfald av asikter och erfarenheter samlas in fran
deltagarna pa ett snabbt och effektivt satt. En annan fordel &r den dynamiska interaktionen
mellan deltagarna. Direkta interaktioner som framjar diskussion leder till mer detaljerade
insikter och olika perspektiv pa den stéllda fragan. Da det idag endast bedrivs en OSC-
utbildning i Sverige gav fokusgruppen en snabb insamling av information i hur
kursdeltagarna upplevde utbildningen och hur denna utvecklade deltagarnas formagor, vilket
var en passande metod for den givna studien.

Givetvis finns aven har utmaningar. En enda fokusgrupp om 12 deltagare anvandes. Gruppen
inkluderade ett urval av deltagare med stor erfarenhet av sjéraddningsfall, da manga arbetar
inom KBV, ar aktiva sjoraddare och ett flertal hade till och med agerat OSC skarpt. Syftet har
var att studera hur utékad utbildning paverkade deltagarnas formagor i att kommunicera,
samarbeta och koordinera enheter, samt fa deras perspektiv pa huruvida utékad utbildning av
fler fartygshefal hade 6kat basberedskapen inom svenskt SAR-omrade. Tillaggningsvis, da
dessa deltagare hade en generellt hogre kunskapsbas inom omradet SAR &n ett typiskt befal
inom handelsflottan, kan det vara svart att veta hur representativt resultatet ar for malgruppen.
Samma typ av problematik aterfinns i att majoriteten av dessa deltagare inte utbildats enligt
hogre civila sjoutbildningsstandarder som var malgrupp alla har genomgatt.
Utbildningshakgrunden skiljer sig saledes mellan majoriteten av fokusgruppens medlemmar
och malgruppen aktiva svenska fartygsbefal. Fragorna utformades i forvag for att omfatta de
aspekter som kravdes for att kunna besvara fragestallningen. Avsikten i utformandet av
fragorna var att de skulle hallas sa 6ppna och neutrala som mojligt for att uppmuntra
deltagarna att dela asikter, tankar och erfarenheter fritt for att kunna samla in sa objektiva svar
som majligt. Gruppdynamiken kan ocksa paverka deltagarnas svar, och det finns en risk for
konformitet snarare an arliga asikter. Under fokusgruppen besvarade inte alla deltagare alla
fragor, men alla deltagare var involverade i diskussionen vid ett eller flera tillfallen.

Avslutningsvis kréver en fokusgrupp en skicklig moderator. Effektiviteten i fokusgrupper ar
starkt beroende av moderatorns formaga att leda diskussionen, hantera gruppdynamiken och
skapa en 6ppen och valkomnande atmosfar for diskussion. Beténkligheter géllande huruvida
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det hade varit mer fordelaktigt om deltagarna hade haft tillgang till fragorna i forvag for att
mojliggora en mer inkluderande och smidig diskussion diskuterades i efterhand. Alternativt
hade detta kunnat resultera i mer direkta svar, och darmed hammat diskussionen. Svaren pa
fragorna som stélldes under fokusgruppintervjun kan ha varit hammade av det faktum att
gruppmedlemmarna eventuellt kande av en risk for upprepning. Detta da det var val
inforstadda med att moderatorn observerat deras diskussioner under hela kursens gang. En
annan faktor som paverkade fokusgruppsintervjun ar tid. En langre intervjutid kan vara till
fordel for att ge mer utrymme at amnet. Tidspress kan bidra till en kansla av stress och
paverka den 6ppna atmosfaren negativt.
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6. SLUTSATSER

I svenskt SAR-omrade finns goda resurser som stéttar upp i form av SSRS eller KBV och
andra statliga resurser. Som resultat av att SAR- operationer som involverar handelsfartyg
sallan intraffar sa verkar kunskapsluckorna hos svenska fartygsbefal inom SAR-OSC ga
obemarkta. Utifran behovet i svenskt SAR-omrade ar det helt enkelt inte en nddvandighet,
utan JRCC har i regel tillrackligt med resurser for att val kunna utfora sitt arbete. Det ar
osannolikt att under en Kkarriar i handelsflottan raka ut for en SAR-operation pa svenska
vatten, men samtidigt &r risken att incidenter av detta slag intréffar i globalt ssmmanhang
oundvikligt. Utomskars pa det 6ppna havet har dessutom resurser som SSRS inte tackning
och da ar det handelsfartygen som i regel har narmast till olycksplatsen. Vid en storre incident
hanger det manniskoliv pa att det fartyg som &r forst pa plats sa effektivt som mojligt kan
koordinera en insats. | detta bottnar sig de STCW krav som uttrycker att kompetensen ska
aterfinnas ombord varje fartygsbrygga vars fartyg omfattas av kraven.

For aven om ett fartyg har Iag chans att sjalva fa fragan att agera OSC, sa finns det fortfarande
ett stort vérde i att som samverkande enhet, ha god insyn i arbetsmetodiken. Det &r en
forutsattning for att alla ska kunna bidra med relevanta forslag, i de fall att situationens natur
har anvéndning av det, men framforallt leder det till battre samverkan och underlattad
kommunikation vilket vidare forbattrar kvaliteten och effektiviteten for insatsen. For att 6ka
forutsattningarna for detta krdvs det att mer omfattande utbildning erbjuds for alla svenska
fartygsbefdl. Genom att STCW kraven uttrycker “omfattande kunskap om innehallet i
IAMSAR?”, och att en examinerad sjokapten skall kunna koordinera en SAR-insats, kan man i
stod av enkatresultaten argumentera for att grundutbildningarna inte uppfyller STCW- kraven.
En annan intressant observation &r att trots 6nskemalen om mer utbildning och évervagande
obekvamlighet att agera som OSC, &r det endast enstaka som rapporterar att de har fatt
fortbildning i yrkeslivet.

Enkatresultaten presenterar existensen av en problematik dér intresse och framforallt behov
av mer utbildning finns. Detta understryker betydelsen av att utveckla grundutbildningen for
att leva upp till de internationella kraven. Ett viktigt tillagg skulle sedan vara att erbjuda
regelbunden och relevant traning for att uppratthalla och forbattra kunskaperna hos
fartygsbefal genom yrkeslivet. For att forbattra sakerheten och effektiviteten i svenska
fartygsbeféls hantering av SAR-situationer, samt for att leva upp till STCW konventionens
krav, rekommenderas darfor en 6kad satsning pa uthildning och 6vning, sarskilt med fokus pa
OSC- rollen och dess arbetsmetodik. Det ar nddvandigt for att bredda kunskapsbasen och héja
medvetenheten for de utmaningar man kan komma att mota under krissituationer till sjoss,
samt vilka arbetsmetoder som ar lampliga att nyttja. Genom att adaptera viktiga element fran
redan etablerade utbildningsprogram som IMO Model Course 3.15 och Sjofartsverkets SAR-
OSC utbildning kan tankbar végledning ges for hur eventuella framtida utbildningsinsatser
skulle kunna utformas. Vidare hade det mojliggjort en mer samordnad och professionell
respons vid en SAR-operation vilket hade kunnat innebéra en forhéjd basberedskap inom
svenskt SAR-omrade.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Sjofartsverket som myndighet ansvarar for svensk sjordddning och riktar utbildningen de
bedriver till de yrkesverksamma personer som med storst sannolikhet kommer att behdva
agera i en SAR- operation. Majoriteten av den svenska handelsflottan faller darfor utanfor
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Sjofartsverkets malgrupp for fortbildning och en majoritet av denna studies respondenter
uppger att de ar obekvéma infor uppgiften som OSC. Tillaggningsvis uttrycker en klar
majoritet att de 6nskar att de fatt mer utbildning, men har féljaktligen liten mojlighet till
fortbildning. Alla fartyg ar dock skyldiga att bista vid en krissituation och examinerade
sjokaptener ska enligt STCW ha forméga att koordinera en SAR-insats. Aven om brister i
dessa kunskaper gar obemarkt forbi pa svenska vatten kommer svenska fartyg manga ganger
att befinna sig utanfor svenskt SAR-omrade, till och med langt ut till havs, dér de resurserna
som stéttar upp i svenska farvatten kommer att vara langt ifran lika omfattande.

Enkatresultatet visade att endast tva befal uppgett att de fatt fortbildning under yrkeslivet
inom sitt rederi och 40 befal anger avsaknaden av fortbildning som en anledning till att de
upplever sig obekvama med att agera OSC. Rekommendation till fortsatt arbete kan vara att
fora fragan vidare genom att undersoka vart ansvaret for att svenska fartygsbefél bibehaller
kompetensen ligger. Sa att de under yrkeslivet fortsatter att utvecklas samt halls tillrackligt
utbildade och tranade for uppgiften att leda som OSC. Vidare undersdka rederiernas roll, hur
och om de jobbar med fragan samt hur den svenska fartygsflottans SAR- beredskap hade
kunnat starkas genom exempelvis inférandet av regelbunden évning ombord.
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BILAGA 1 - ENKAT

OSC beredskap

Dina svar ar anonyma. Svara med utgangspunkt i att du ej hinner konsultera nagon eller bladdra i
publikationer.

Jobbar du aktivt som fartygsbefal idag?
o JA
o NEJ
Vilket ar det hogsta Radiocertifikatet som du innehar?
o GOC
o ROC
Vilket typ av fartyg har du jobbat mest pa?
o Tank
o ROPAX
o PAX
o RORO
o Bulk
o Annat
Hur lange har du varit aktiv som sjobefal?
o bar
o 5-10ar
o 10-30ar
o >30ar
Hur val kanner du till vad rollen som OSC innebar i praktiken?
o Intealls
o Lite
o Vil
Hur hade du ként infor att agera OSC om du blir tillfragad?
o Bekvam

o Obekvam



Om du anser dig bekvam; Varfor kéanner du sa?
Du kan vélja flera alternativ
0 Tillracklig grundutbildning
[0 Tillrécklig fortbildning inom rederiet
O Jag har gatt extern uthildning (exempelvis Sjéfartsverkets OSC- utbildning)
[ Jag har erfarenhet
Om du kénner dig obekvam; varfor kanner du sa?
Du kan vélja flera alternativ
O Otillracklig grundutbildning
O Otillracklig/ingen fortbildning
0 Ingen erfarenhet
Onskar du att du hade fatt mer utbildning inom SAR-OSC?
o JA
o NEJ
Finns det rutiner ombord for hur bemanning och arbetsférdelning pa bryggan ser ut i
en SAR situation?
o JA
o NEJ
Hur hade du kant for att samverka med en OSC/JRCC i en nodsituation?
o Bekvédm

o Obekvam



BILAGA 2 - SAMTYCKESFORMULAR

Informerat samtycke

Syftet med detta examensarbete &r att undersoka ett eventuellt behov av utékad utbildning for
svenska fartygsbefal inom Search and Rescue med fokus pa att hantera SAR-kommunikation
samt rollen som On Scene Coordinator.

Undersokningen innebar observationer av simuleringar med mera under kursens gang samt en
kort gruppintervju kursens sista dag.

e Mitt deltagande ar konfidentiellt. Ingen av den information som samlats in under
SAR-OSC kursen i frdga kommer att vara sparbar till mig.

e Jag deltar frivilligt i denna studie och har informerats om varfér jag har blivit
tillfragad och vad syftet med deltagandet &r.

e Jag ar medveten om att jag nar som helst under studiens gang kan stalla in mitt
deltagande utan att behdva forklara varfor.

e Jag har haft mojlighet att stalla frdgor om studien innan den borjar och vet vem jag ska
vanda mig till med fragor.

e Jag ger mitt samtycke till Chalmers tekniska hdgskola att lagra och behandla den
information som samlats in under studien.

e Jag ger detta samtycke forutsatt att ingen annan &n de forskare som ar knutna till
studien kommer att delta i det insamlade materialet.

e Det insamlade materialet sparas i 10 ar och raderas sedan.
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