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FORORD

Detta examensarbete forfattas inom ramen for Sjokaptensprogrammet vid Chalmers Tekniska
Hogskola. En fyradrig utbildning som inkluderar ett ar av fartygsférlagd utbildning.
Examensarbetet utgor en viktig del av var utbildning och star for 15 hogskolepoéng.

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare, Jan Skoog, for hans ovarderliga stod och
vagledning under hela processen. Hans expertis och engagemang har varit avgorande for
arbetets framsteg och kvalitet.

Vi vill dven tacka alla respondenter som stéllde upp med sin tid och svarade pa var enkat, samt
ett stort tack till de intervjuade personerna som bidrog med sin erfarenhet och kunskap.

Det ar var forhoppning att detta examenarbete kan reflektera och bidra till den pagaende
dialogen om framtidens sékerhetsutrustning inom autonom sjofart.

“Facit till sitt liv skriver man sjdlv”’. Jan Skoog



Mindre obemannade passagerarfarjor; allmanhetens installning och eventuella
sakerhetsforbattringar
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SAMMANDRAG

Denna kandidatuppsats utforskar sakerhetsutmaningar pa mindre obemannade passagerarfartyg
med fokus pa allmanhetens bendgenhet att agera i nddsituationer under obemannade
forhallanden. En webbenkat med 103 respondenter visar att 44 procent inte kanner sig bekvama
med att resa pa obemannade farjor, vilket indikerar en oro kring autonom drift till sjoss utan
beséttning. Resultaten understryker behovet av att anpassa nuvarande utrustning for att
sékerstélla optimal sakerhet. Slutsatserna lyfter fram vikten av intuitiva instruktioner och
produkter for att stodja passagerarnas handlingsberedskap samt behovet av att forsta
allmanhetens oro. Sammantaget pekar resultaten pa fortsatt forskningsbehov for att sakert och
héllbart implementera obemannade fartyg. Okad forstaelse for allménhetens oro och betydelsen
av sakerhetsaspekter vid anvandning av autonom teknologi inom sjofarten ar nodvandig for
framgangsrik implementering.

Nyckelord: Autonom, Obemannad, Passagerarfartyg, Sakerhetsutrustning, Nodsituationer



Smaller unmanned passenger ferries; Public attitude and potential safety enhancements
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ABSTRACT

This bachelor’s thesis explores safety challenges on smaller unmanned passenger vessels,
specifically focusing on the general public’s will to act in emergency situations during
unmanned conditions. A web-based survey with 103 respondents reveals that 44 percent do not
feel comfortable traveling with unmanned ferries, indicating concerns about autonomous
technology. The findings emphasize the need to adapt current safety equipment to ensure
optimal safety. The conclusions underscore the importance of intuitive instruction and products
to support passengers’ preparedness and the necessity of understanding public concerns.
Overall, the results highlight ongoing research needs for the secure sustainable implementation
of unmanned vessels, emphasizing the increased understanding of public concerns and the
importance of safety equipment. The report is written in Swedish.

Keywords: Autonomous, Unmanned, Passenger Ferry, Safety Equipment, Emergency
Situations
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1. INLEDNING

Den snabba framvaxten av digital teknik har en betydande inverkan pa bade arbetslivet och
samhallet i sin helhet, vilket resulterar i en 6kande komplexitet i de system som manniskan
forvantas hantera. En annan framtradande utveckling &r den 6kade automatiseringen, dar
framtiden tyder pa att delar av olika branscher, sasom flyg, sjéfart och sparbunden trafik kan
komma att styras av automatiserade system eller robotar (Brandenburger m.fl., 2018; Sengupta
m.fl., 2016). Ar 2015 antog 193 lander Férenta Nationernas “Agenda 2030 for héallbar
utveckling” och dess 17 hallbarhetsmal. International Maritime Organisation (IMO), en del av
FN, arbetar aktivt mot att uppfylla malen i 2030 Agenda (Férenta Nationerna, 2015). Flera av
de 17 hallbarhetsmalen berér omraden som paverkas av den teknologiska utvecklingen
(Kecklund, 2021), dér sjofarten ar en viktig aktér som kan bidra genom att utforska och utveckla
nya teknologier.

Utvecklingen av autonoma fartyg, med potentialen att férdndra och optimera sjéfarten, 6ppnar
upp spannande mojligheter genom att ta dver rollen for ménsklig besattning ombord. Dessa
obemannade fartyg 6ppnar dorren for 6kad effektivitet, minskad miljopaverkan och betydande
kostnadsbesparingar. Genom att forlita sig pa avancerad teknologi och autonoma system kan
sjofarten mota en ny era av innovation och hallbarhet (Ahvenjarvi, 2011). Enligt IMO definieras
ett “Maritime Autonomous Surface Ship” (MASS) som ett fartyg som i varierande grad kan
operera oberoende av mansklig interaktion (Rodseth & Vagia, 2020).

Besittningen pa ett fartyg innehar en avgdrande och central roll nar det géller sakerheten for
bade last och passagerare (Kang m.fl., 2021). Deras arbete inkluderar att utfora regelbundna
inspektioner och underhall av sakerhetsutrustningen ombord for att sakerstalla att den &r i
optimalt skick och redo for anvéndning vid behov. | handelse av nddsituationer som
personskada, brand, eller andra olyckor &r besattningen den forsta som maste agera. De har
aven utbildning i manskligt beteende for att effektivt kunna ta hand om passagerarna i en
krissituation.

| kontrast till detta star ett autonomt fartyg, dar behovet av en besattning minskar eller till och
med elimineras. Pa dessa fartyg dverlamnas passagerarnas 6de at teknologin eller deras egna
hénder. Att som passagerare hamna i en nddsituation dar det kréavs handling innebéar att man
kan stallas infor uppgifter eller beslut som man majligen aldrig tidigare har statt infor. Hur en
manniska agerar i en nodsituation varierar fran person till person, 10-25 procent kommer ta
effektiva beslut, 65-80 procent kommer ha svart att ta beslut och 10-15 procent kommer ga in
i fornekelse, chock eller liknande (Leach, 1994).

IMO arbetar aktivt med att utveckla en regelram for denna specifika fartygstyp (MASS). Under
tiden internationella regelverk tas fram, har nationella intressenter tillsammans med Research
Institutes of Sweden AB (RISE) genomfért forskningsprojekt for att framja innovation och
utveckling, samt for att starka svensk konkurrenskraft. Projektet ”Policylab Smarta fartyg”
(Burden m.fl., 2022) initierat av Sjofartsverket, Transportstyrelsen, Saab Kockums, och ABB
konstaterade att dagens nationella regelverk inte ar anpassade fér obemannade fartyg, och att
lagstiftningen behdver granskas inom detta omrade. Enligt Statens véag- och
transportforskningsinstitut (\VTI) &r helt autonoma fartyg en framtidsspaning, och som tidigare
namnt behdver regelverken anpassas och regleras for att moéjliggora drift av fartyg utan personal
ombord. VTI tar dven upp ytterligare fragor som behdver utvarderas innan det blir mojligt att
minska antalet besattningsmedlemmar ombord, inklusive hantering av nddsituationer och
passagerarnas eventuella installning till forarlosa fartyg (Larsson m.fl., 2023).



Med dessa teknologiska framsteg uppstar komplexa utmaningar, och en av de mest patagliga
ar sakerheten ombord pa eventuellt obemannade fartyg. Fran att navigera i skiftande
vaderforhallanden till att hantera nodsituationer och mota de unika utmaningar som den marina
miljon kan innebéara ar passagerarnas sakerhet en kritisk fraga som inte kan ignoreras. Denna
fraga blir mer central nar det finns liten eller ingen beséttning ombord, och teknologin ansvarar
for beslutsfattande och genomfdrande av sakerhetsatgarder vid nodsituationer.

1.1 Bakgrund

| Sverige bjuder den otroliga skargardsmiljon pa en unik majlighet att anvanda passagerarfarjor
som effektiva pendelredskap. Vid ombordstigning hélsas resendrerna valkomna av
besattningen, ofta bestaende av en befalhavare och en dacksman. Deras narvaro skapar en
kénsla av trygghet under hela resan. Ombord finns olika sittplatser att vélja mellan. En del
passagerare foredrar att sitta utomhus och njuta av solen och havsutsikten, medan andra véljer
att sitta inomhus i fartygets salong. Dacksman, som utgdr en viktig del av besattningen, ar inte
bara tillganglig for att svara pa fragor utan spelar ocksa en aktiv roll vid ombord- och
ilandstigning. Deras nérvaro ar sérskilt viktig vid eventuella nédsituationer, dar de &r tranade
att agera snabbt och effektivt for att sdkerstélla passagerarnas sakerhet.

Den snabba teknologiska utvecklingen och framvaxten av autonom sjofart introducerar nya
sékerhetsutmaningar och krav. Méanniskans tillit till automation och interaktionen mellan
manniska och maskin ar ett fascinerande samspel. Det ar en dynamik som stracker sig dver
teknologiska, psykologiska och sociala dimensioner. Ombord pa mindre passagerarfarjor utan
beséttning, dar passagerarnas sékerhet &r central blir det viktigt att utvardera hur nuvarande
sakerhetsutrustning kan anpassas for att battre motsvara passagerarnas formaga att agera i en
nodsituation pa obemannade férjor.

Detta arbete stréavar efter att ge insikter om hur man kan forbéttra passagerarfarjor
sakerhetsatgarder och 6ka medvetenheten om nodvandigheten av anpassad sakerhetsutrustning
for att framja trygghet och fortroende for passagerare ombord pa eventuellt obemannade farjor.

1.2 Syfte

Detta arbete kommer att underséka hur benagen allméanheten &r att agera ombord pa mindre
obemannade passagerarférjor i olika nddsituationer. Arbetet kommer &ven att granska hur
nuvarande utrustning ombord pa bemannade farjor mgjligtvis kan utvecklas for att anpassas till
farjor utan besattning. Genom att titta pa dagens sékerhetsutrustning samt risker som éar
forknippade med obemannade fartyg, syftar arbetet till att ge insikter om hur farjornas
sékerhetsutrustning eventuellt kan forbattras for att oka passagerarnas sakerhet under
obemannade driftsforhallanden.



1.3 Fragestallningar

« Hur upplever allméanheten sin egen benagenhet och bekvamlighet att agera ombord pa
mindre passagerarfarjor utan besattning vid olika typer av nddsituationer?

« Hur kan sékerhetsutrustningen pd mindre passagerarfarjor utan besattning eventuellt
anpassas for att battre motsvara passagerarnas férmaga att agera i olika typer av
nddsituationer till sjoss?

1.4 Avgransningar

Detta arbete kommer inte att férdjupa sig i tekniska detaljer, ekonomiska 6vervaganden eller
specifika krav. Arbetet kommer att fokusera pa allmanhetens installning av mindre obemannade
passagerarfarjor samt sakerhetsutrustningen; livflotte, handbrandsléckare, hjartstartare och
livboj.



2. TEORI

Sverige har 6ver 267,000 6ar, vilket gor landet till ett av de lander med flest 6ar i varlden.
Denna varierade skargard inkluderar Gar i sjoar, dlvar och langs kustlinjen, vilket utgér en
unik och diversifierad miljo. Den inre sj0farten spelar en avgorande roll for att underlétta
transporter mellan de manga 6arna och fastlandet. Fartyg och mindre passagerarfarjor
anvands flitigt for att knyta samman gemenskapen pa 6arna och mojliggora tillganglighet till
platser som annars kan vara svara att nd med andra transportmedel. Denna marina
infrastruktur blir saledes central for att uppratthalla och starka kommunikationen och
samhdrigheten mellan olika delar av landet.

Den svenska handelsflottan, registrerad for fartyg med en bruttodraktighet mindre &n 100 ton,
bestod av 306 fartyg vid arsskiftet den 31 december 2022. Av dessa mindre handelsfartyg var
276 (90 procent) passagerarfartyg, medan de aterstaende 30 (10 procent) var lastfartyg. Detta
indikerar att den betydande andelen av handelsflottan &r passagerarfartyg som anvands for att
betjana olika typer av sjotransporter i kanaler, skargardar och for turismandamal
(Trafikanalys, 2022).

Fortsattningsvis har detta teorikapitel strukturerats i olika kategorier for att géra det mer
lattnavigerat for lasaren.

2.1 Utbildning

2.1.1 Nautisk utbildning

IMO, &r FN:s organ som har huvudansvar att reglera och frdmja sékerheten inom sjofarten.
IMO omfattar alla aspekter av internationell sjofart sasom fartygsdesign, konstruktion,
utrustning, bemanning, drift samt avveckling av fartyg. International Convention on Standards
of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW), antogs av IMO ar 1978 och
tradde i kraft 1984, och har sedan dess uppdaterats och dndrats genom aren. STCW ar en
internationell konvention for utbildning och vilotider fér sjomén. En av dessa utbildningar ar
Basic Safety, en grundlaggande sékerhetsutbildning som bestar av fyra delar; personlig
sakerhet, 6verlevnadsteknik, sjukvard och brandskydd.

IMO:s konventioner ar implementerade i svenskt regelverk och ligger till grund for de
foreskrifter och forordningar som ror svenska fartyg. Transportstyrelsens foreskrifter om
utbildning och behdrigheter for sjépersonal (TSFS 2011:116) ar regelverket som styr utbildning
och certifikat nationellt i Sverige.

Bemanningen pa fartyg ar en betydande sakerhetsfraga. Det ar viktigt att all personal ombord
har ratt utbildning, behorighet och erfarenhet. Pa handelsfartyg, traditionsfartyg och fiskefartyg
regleras detta antingen genom bemanningsforeskrifterna eller genom beslut om
sékerhetsbesattning. Definitionen av ett passagerarfartyg ar ett fartyg som transporterar fler an
12 passagerare. Alla svenska passagerarfartyg regleras enligt beslut om sékerhetsbeséttning
(Transportstyrelsen, 2024).



2.1.2 Civil utbildning (HLR och Brand)

I laroplanen for grundskolan anges i &mnet “’Idrott och Halsa” att eleverna ska fa kunskaper
om och fardigheter i forsta hjalpen och hjart-och lungraddning (HLR) senast i arskurs 7-9
(Skolverket, 2018). Denna integrering av HLR-utbildning i skolundervisningen understryker
vikten av att rusta unga ménniskor med livraddande kompetenser for att 6ka allménhetens
formaga att agera vid akuta situationer i Sverige.

Svenska radet for hjart-lungraddning, dven kallad HLR-radet &r en nationell kunskaps-och
utbildningsorganisation med syfte att radda liv vid plétsligt hjartstopp inom sjukvarden och i
samhallet. Ar 2022 uppgick antal framgangsrika aterupplivningsforsok till 12 procent, 677
utanfor sjukhus och 897 pa sjukhus (SHLR, 2023).

Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap (MSB) &r en svensk myndighet som arbetar
med att stodja samhallet i fragor som rér samhallsskydd, beredskap och civilt forsvar. MSB
har ansvar for att utveckla och starka formagan att forebygga, hantera och dra lardom av
olyckor och kriser. En del av deras initiativ inkluderar att tillhandahalla utbildningsmaterial
for barn och ungdomar genom Youtube-klipp. Dessa klipp ger instruktioner om hur du ska
agera om det brinner i din lagenhet eller i ditt hus, och hur du kan géra hemmet mer
brandsakert. Budskap om slackning av mindre brander, utrymning, varning och larmning lyfts
sarskilt fram i dessa material (MSB, 2024).

Det &r aven vanligt i Sverige att civila medborgare gar utbildning i brandbekdmpning via
arbetet. Dessa utbildningar inkluderar vasentliga kunskaper om hur man hanterar och
forebygger brander, inklusive korrekt anvandning av olika typer av brandsldckare och andra
brandskyddsatgarder (SVEBRA, 2024).

2.2 Sakerhetsutrustning

Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om fartyg i nationell sjofart (TSFS
2017:26: kapitel 8) handlar om nddvandigheten att vid nddsituationer omedelbart kunna vidta
effektiva atgarder for att bistd samtliga ombord. 82 beaktar fartyget och dess verksamhet samt
faststaller viktiga aspekter for att sakerstalla sékerheten pa fartygen. Sa som; alla
ombordvarande ska ha tillgang till individuell flytutrustning, utformad for att underlatta
lokalisering vid behov. Personer som utfor arbete dar risk for att falla 6verbord foreligger ska
ha tillgang till andamalsenligt skydd mot hypotermi och kéldchock. Vid handelse av man
over bord ska personen som hamnar i vattnet ha tillfredsstallande majligheter att aterkomma
ombord.

Vidare i 82, punkt 4 framhéavs att de ombordvarande ska ha tillgang till lattillganglig och
tydlig information om hur de forvéntas agera i en nddsituation. Detta for att sdkerstélla en
effektiv respons och éverlevnad, dar informationens lattillganglighet och tydlighet &r
nodvandig for att hantera situationer dar snabba beslut och atgarder ar avgérande. Aven
behovet att kunna pakalla uppméarksamheten hos de ombordvarande betonas och att samtliga
ska kunna 6verge fartyget pa ett sakert satt och invanta sjoraddning eller forflytta sig till grunt
vatten, land eller annan farkost (TSFS 2017:26: kapitel 8).



| §3 stipuleras att varje fartyg ska ha maojligheten att bista nodstallda till sjoss pa ett sétt som
ar rimligt med hansyn till fartygets forutsattningar och den verksamhet som bedrivs (TSFS
2017:26: kapitel 8).

Utformning och placering av livraddningsutrustningen regleras i 84. Foreskriften specificerar
att livraddningsutrustningen behdver vara skraddarsydd for den specifika verksamhet som
bedrivs samt vara lattillganglig och kunna anvéandas effektivt utan svarighet eller onddigt
dréjsmal (TSFS 2017:26: kapitel 8).

Sammanfattningsvis belyser kapitel 8 vikten av att vélplanerade och tillgangliga
livraddningssystem finns for att sdkerstalla de ombordvarandes sakerhet vid eventuella
nddsituationer till sjoss.

Foreskriften behandlar dven aspekten av tillganglighet for passagerare med
funktionsnedséttning i kapitel 14. Enligt 81 faststalls att fartyg som anvands for
passagerartransport ska, inom grénserna for rimlighet och i den omfattning som ar praktiskt
mojlig, vara konstruerade och utrustade pa ett satt som tillfredsstaller tillgangligheten for
passagerare med funktionsnedséttning (TSFS 2017:26).

| figur 1 presenteras sakerhetsutrustningen som behandlas i detta arbete for att ge lasaren en
kontextuell forstaelse. Bilder hamtade fran VIKING Life-saving Equipments hemsida med
tillstand (2024).

Figur 1 Livflotte, Hjartstartare, Livboj, Brandslackare

2.3 Kollektivtrafik som pendelredskap

Narmare 800 000 personer i Stockholms lan forlitar sig dagligen pa allmanna transportmedel
sasom tunnelbana, bussar, pendeltag och lokalbanor (SL, 2024a). Det svenska folket gér 6ver
1,7 miljarder resor per ar med kollektivtrafiken i Sverige (Svensk Kollektivtrafik, 2024).

Enligt den statligt finansierade plattformen Smart City Sweden (2024) utgor kollektivtrafik en
grundldggande faktor i en stads ekonomiska tillvéxt, dess funktioner och individernas
valbefinnande. Genom att skapa en infrastruktur som framjar samhallets sammanhallning och
tillganglighet skapar kollektivtrafiken mojligheter pa bade lokal och nationell niva.



Mass Transit Railway (MTR) som driver Stockholms pendeltagstrafik introducerade i mars
2023 att halften av pendeltagen ska drivas utan tagvardar ombord. Denna férandring mottes av
betydande kontroverser fran lokforare, fackforeningar och organisationer sasom Personskadade
Forbundet (RTPS). Fragor och farhagor kring passagerarnas sékerhet och tillganglighet nér det
inte finns personal narvarande ombord stélldes och diskuterades (Alstrom, 2023; Jonsson,
2023; Aberg, 2023).

Stockholms Lokaltrafiks hanvisar till tydliga skyltar, bred landgang och personalen som
assistans vid funktionsnedsattning ombord pad deras pendelbatar (SL, 2024b). Aven
Styrsobolaget som skoter Vasttrafiks pendelbatar hanvisar till breda ramper och besattning som
ar narvarande vid pa- och avstigning (Tillganglighet ombord, 2024)

2.4 Flyget

Internationella Civila Luftfartsorganisationen (ICAQ, 2024), luftfartens IMO, ar ansvariga for
att etablera regler och standarder som styr hur flygbolag och flygplatser kommunicerar
sakerhetsinformation till passagerare och besattning. Flygbolag ska tillhandahalla
sakerhetskort eller liknande material som tydligt visar var nddutgangarna ar placerade, samt
demonstrationer om hur man anvéander sékerhetsutrustningen. Vidare regleras annonseringen
av viktig sékerhetsinformation under olika faser av flygningen, sarskilt under start och
landning. Syftet med dessa regler stracker sig bortom att enbart skapa en enhetlig och tydlig
kommunikation av sakerhetsinstruktioner ombord pa flygningar.

Det 6vergripande malet &r att forbereda varje individuell passagerare for att adekvat hantera
och reagera vid olika nodsituationer som kan uppsta under flygresan. Denna atgard &r
avgorande for att sékerstélla passagerarnas trygghet och sakerhet genom 6kad medvetenhet
och forstaelse for de nodvandiga sakerhetsprocedurerna (ICAO, 2023).

2.5 Artificiell Intelligens och autonomi

John MccCarthy vid Stanford-universitetet myntade Al-begreppet 1956 och har definierat det
som “vetenskapen och tekniken att skapa intelligenta maskiner” (Mccarthy, 2007). Konceptet
med fjarrstyrda och autonoma fartyg stracker sig tillbaka till 1894 (Tesla, 1898) da en idé om
autonomi inom sjofarten etablerades. Aven om tanken av autonoma fartyg inte &r s& ny sa ar
utformningen av dem nytt.

“Autonomous shipping is the future of the maritime industry. As disruptive as the smartphone,
the smart ship will revolutionize the landscape of ship design and operations”. Mikael Makinen,
President Rolls-Royce Marine. Original pa engelska (Jokioinen m.fl., 2021).

Ett autonomt system kan innebara att det &r obemannat, beroende pa vilken kontext det kopplas
till. Manga bemannade system kommer att ha vissa autonoma funktioner. Detta gor det viktig
att skilja dem at.

e Autonomi: detta fartyg kan utféra uppdrag utan eller med minskad besattning. Det
betyder inte nédvandigtvis att fartyget drivs utan nagon form av mansklig representation
(Redseth, 2017).



o Obemannat: Innebér att det inte finns nagon ménniska narvarande pa fartygets brygga
for att utfora eller observera manovrar. Det kan dock finnas personal ombord pa fartyget
(Redseth, 2017).

Artificiell intelligens har blivit en del av vara liv och integreras i manga branscher sa som
marknadsforing och medicin (Gupta & Tomar, 2021). Den artificiella intelligensen som idag
borjar anvindas pé fartyg kan gé under bendmningen “Naval Artificial Intelligence” och ir ett
intelligent system som tillampas for navigering som har férmagan att utféra uppgifter som
normalt ligger inom befalhavarens ansvarsomrade. Dessa uppgifter kan omfatta, men ar inte
begransade till 6vervakning, mandvrering, hastighetsreglering (Kulbiej & Wotejsza, 2017).

Autonoma fartyg ar utrustade med flertal sensorer, sdsom radar, Light Detection and Ranging
(LIDAR), hogupplosta kameror, Sonar, Global Positioning System (GPS), Electronic Chart
Display and Information System (ECDIS), Automatic Identification System (AIS) med mera,
vilka &r integrerade for att ge fartygets artificiella intelligens en sa exakt bild av omgivningen
som mojligt. Den omfattande anvéndningen av automation och teknik i moderna fartyg ger
nya mojligheter for hackare och skadliga aktorer att genomfora olika cyberattacker. Dessa
attacker kan leda till potentiellt katastrofala hédndelser och orsaka betydande sakerhetsférluster
bade for fartyget och dess beséttning (Akpan m.fl., 2022). Ett tydligt exempel pa detta
intraffade i februari 2017, nér ett containerfartyg pa vag fran Cypern blev utsatt for en
cyberattack. Hackarna tog 6ver navigationssystemet och l&mnade beséttningen maktlos i 10
timmar (Roberts m.fl., 2019).

2.6 Utveckling av autonomi inom sjofarten

Ar 2017 n&dde autonoma fartyg en betydande milstolpe nar Yara Birkeland blev vérldens
forsta helt autonoma eldrivna fartyg. Trots att det initialt & bemannat &r planen att driva det
helt obemannat fran en landbaserad kontrollstation (Hvarnes Evensen, 2020). P& grund av
tekniska och regleringsmassiga problem samt Covid-19-krisen férsenades starten av
operationerna, och Yara Birkeland sattes i kommersiell drift i Porsgrunn, Norge, varen 2022.

Kongsberg, i samarbete med den kungliga norska flottan, bidrog ytterligare till det autonoma
marina landskapet med utvecklingen av en elektrisk autonom undervattensfarkost vid namn
Hugin. Hugins formagor stracker sig till oceanografiska och maringeologiska undersokningar,
inspektion av geofysiska platser, rorledningar och undervattensstrukturer. Den kan fungera
under 6vervakning, halvautonomt eller autonomt pa djup upp till 6000 meter och anvands till
exempel vid sokandet efter minor pa havsbotten (Marine Technology Society., 2003).

Sent 2019 grundades foretaget Zeabuz av Norges Teknisk-Naturvetenskapliga Universitet
(NTNU). Deras uppdrag ar att utveckla autonoma mobilitetstjanster bade for stadsomraden
och boséttningar langs kuster. Under sommaren 2021 etablerade Zeabuz en fast rutt i kanalen
mellan Ravnkloa och Brattora i Trondheim. Den autonoma obemannade farjan, som initialt
kan transportera 12 passagerare, heter "Milliampere 2," med ett kontrollcenter i land samt en
sakerhetshat i narheten for omedelbar hjélp vid behov (Baird Maritime, 2022).

Rolls-Royce, i samarbete med Svitzer, fjarrstyrde en bogserbat, Svitzer Herold, fran land.
Operationen utfordes av en kapten fran ett kontrollcenter i land och demonstrerade
fjarrmandvrar som navigering, vandning av fartyget, fortdjning och lossning. Dessutom
utvecklade Rolls-Royce, i samarbete med Finferries, en autonom farja, Falco, som opererar i



skargarden séder om staden Abo i Finland. Under demonstrationen navigerade Falco
autonomt mellan Parainen och Nauvo och fjarrstyrdes pa returresan (Brati¢ m.fl., 2019).

Det israeliska foretaget Aerospace Industries har ocksa bidragit till den autonoma
sjofartssektorn med utvecklingen av ett obemannat ytfartyg avsett for militéra tjanster. Detta
fartyg har dubbel driftsattning, vilket gor det mojligt att fungera bade obemannat och med
beséttning (1Al, 2021).

2.7 Regelverk i forhallande till autonoma/obemannade fartyg

Sjoratt ar en bred term som anvands for att beskriva en hel rad lagar och andra rattskallor som
styr det juridiska ramverket relaterat till fartyg och deras verksamhet. Det omfattar olika
rattssystem, fran internationell lag till nationella, regionala och lokala regler. IMO har ensamt
antagit mer an 50 internationella konventioner och protokoll med syfte att harmonisera
reglerna for internationell sjofart. Det foljande avsnittet fokuserar pa internationella regler och
lyfter sarskilt fram de regler som kan utgdra utmaningar fér obemannade fartyg.

2.7.1 Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea (COLREG)

Att undvika kollisioner spelar en stor roll i sjomannens dagliga arbete. COLREG inkluderar
olika regler, inklusive séker hastighet, signaler, ljus samt regler om prioriteringar och
mandovrering for olika typer av fartyg i olika situationer.

COLREG regel 5 specificerar kraven for utkik men specificerar inte nédvéndigtvis att det
maste vara en mansklig individ som utfér denna funktion. I stéllet betonar regeln att personen
eller enheten ansvarig for navigering pa fartyget bor ha tillracklig uppmarksamhet och
forstaelse for omgivningen for att fatta informerade beslut och undvika kollisioner. Den
centrala fragan for obemannade fartyg ar om formuleringen av regel 5 ar tillrackligt bred for
att godkénna en erséttning av ménsklig utkik med olika typer av kameror, radar, ljudteknik
och andra tekniska lésningar (Zhou m.fl., 2020).



2.7.2 The International Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS)

Den framsta konventionen for maritim sakerhet & SOLAS-konventionen, antagen i sin forsta
version redan ar 1914. Kapitel 2 innehaller design- och stabilitetskrav som kommer att vara
tillampliga oavsett om fartyget &r bemannat eller obemannat. Emellertid kommer
designspecifikationer som foreskriver olika typer av larm avsedda for méansklig respons att
behdva granskas.

Kapitel 4 specificerar kraven pa radiokommunikation och betonar fartygets och besattningens
formaga att sanda ett nédanrop "med tva separata oberoende medel" och att alltid Gvervaka
VHF kanal 16. For att uppfylla detta maste obemannade fartyg se till att kommunikationen
kan foras vidare till en kontrollant med full medvetenhet om fartygets plats (Alsos m.fl.,
2022).

Kapitel 5 omfattar ett brett spektrum av olika regler, varav nagra kan vara ganska utmanande
att implementera for obemannade fartyg, sdsom regler om bemanning av fartyg (Reg. 14),
fardplanering (Reg. 34), krav pa utkik (Reg. 22) eller lotsarrangemang (Reg. 23). Reglerna
om bemanning av fartyg &r sérskilt relevanta, och att uppfylla dessa krav kommer att vara
utmanande.

Kapitel 9 gor den internationella sékerhetsstyrningskoden (ISM) obligatorisk, vilket kréver att
ett sakerhetssystem ”Safety Management System” (SMS) inrattas av redaren. IMO stéaller
krav pa att SMS:en ska inkludera en definition av kaptenens ansvar, planer for fartygsdrift
och underhall, beredskap for nodsituationer, dokumentation med mera. Detta kommer att
behdva omskrivas i enlighet med framtida autonom lagstiftning.

2.7.3 International Convention on Standards of Training,
Certification, and Watchkeeping for Seafarers (STCW)

Det kommer att vara utmanande for obemannade fartyg att uppfylla kraven pa utkik som
anges i STCW. Kravet pa saker 6vervakning involverar flera individer. Deras uppgift ar "att
sékerstélla att en saker och kontinuerlig 6vervakning, eller 6vervakningar som ar lampliga for
radande forhallanden, upprétthalls pa alla havsgaende fartyg hela tiden" (IMO, 2017).

Specificerat i stycke VI11/2(2)(1), dar det star att "ansvarig styrman for navigationsvakten &r
ansvarig for att navigera fartyget sakert under sin tjanstgoringsperiod, och ska vara fysiskt
narvarande pa navigationsbryggan eller pa en direkt ansluten plats, som kartrummet eller
bryggvingen, hela tiden." Framtida aktorer bér noggrant undersdka de nédvandiga
kompetenserna for ansvarig styrman pa olika nivaer av autonomi och se till att framtida
ansvariga styrmannen har tillrackliga kompetensnivaer for att lyckas i eran av autonom
sjofart. (Sharma m.fl., 2019). Det ar férmodligen svart for obemannade fartyg att uppfylla
utkikskraven enligt STCW som det &r formulerat nu.

2.7.4 Marine Labour Convention (MLC)

MLC tacker omradet for maritim anstéllning. Den géller for alla sjoman pa fartyg som ar
anstallda, sysselsatta eller arbetar i ndgon kapacitet ombord pa ett fartyg. Reglerna som framst
behandlar levnads- och arbetsférhallanden ombord pa fartyg blir mindre relevanta nér fartyget
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opererar helt obemannat. Foljaktligen kommer fragor som anstéllningsvillkor och arbetstider
for landbaserade fjarrkontrollanter sannolikt att regleras av relevanta regler for landbaserad
verksamhet. Dessa regler kan kompletteras med ytterligare bestdammelser som beaktar den
séarskilda karaktaren av de uppgifter som utfors av fjarrkontrollanter i land (Jokioinen m.fl.,
2021).

2.7.5 International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships (MARPOL)

MARPOL ar den framsta IMO-konventionen for hantering av olika former av féroreningar
fran fartyg. Generellt sett ar det osannolikt att MARPOL-kraven kommer att innebéara
sarskilda utmaningar for obemannade fartyg. Loggbocker kan formodligen uppréatthallas i
elektroniskt format, medan rapporterings- och anmélningsforpliktelser forekommer i flera
konventioner och behover hanteras pa liknande sétt. Atgarder vid nddsituationer enligt
"nodplan for oljespill ombord™" maste anpassas till obemannade fartygs svarsférmaga
(Jokioinen m.fl., 2021).

I dagens lage finns inga specifika regler for autonoma fartyg. Fartyg som anvénder smarta
teknologier maste folja samma regler som andra konventionella fartyg. Det ar som att spela
ett spel dar reglerna fortfarande haller pa att skrivas och utvecklas, sarskilt pa internationell
niva av den internationella sjofartsorganisationen (IMO, 2024). Sverige har tagit ett steg
framat genom att skapa nationella riktlinjer for tester och forsok med autonoma fartyg. Dessa
riktlinjer bygger delvis pa de interimistiska riktlinjerna for MASS-forsok som IMO har
utvecklat.

S&, aven om vi befinner oss i en period dar reglerna haller pa att formas och anpassas, tar
Sverige initiativ for att skapa riktlinjer som sékerstéller sakra och ansvarsfulla tester och
anvandning av autonoma fartyg dar alla ar engagerade i att gora det pa ett satt som framjar
sakerhet, hallbarhet och effektivitet pa haven (TSS 2020-4309).

2.7 Manskligt beteende

Inom studier av olyckor och katastrofer ar det viktigt att forsta den sociala ramen inom vilken
héndelserna utspelar sig. Nar det géller brander betonar Canter (1990) att manniskor ofta
foljer det han kallar ett "rollmanus™ — ett forutbestamt beteendemdnster kopplat till individens
roll, pagaende aktivitet och den aktuella platsen. Detta inkluderar vanor och beteenden som &r
karakteristiska for den specifika rollen, aktiviteten och miljon. Socialt sammanhang och
rollmanus spelar en betydande roll i ménniskors beteende under kriser och har konsekvenser
for hur resultaten fran olika miljoer kan generaliseras. Individen forvantas anpassa sig och
folja olika rollmanus beroende pa situationen, som att vara en tunnelbaneresenér, en anstalld
pa arbetsplatsen, en hotellgast, en sjukhuspatient eller en familjemedlem i hemmet. Viktigt att
notera &r att rollmanus inte alltid ar tydliga och kan vara kopplade till hur individen sjélv
uppfattar sin roll och ansvar (Canter, 1990).

Myers och Twenges (2017) teori om socialt utbyte forklarar att manniskor tenderar att hjalpa
andra da det belénas med nagon form av forman tillbaka, sasom tacksamhet och en kénsla av
omsesidighet. Moraliska varderingar i samhallet spelar en viktig roll i utformningen av det
"sociala trycket", vilket paverkar hur manniskor bedomer ratt och fel samt motiveras att andra
sina beteenden. Att forsta och rikta sig efter samhallets moraliska normer kan vara en stark
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motivationsfaktor for att frimja gemensamma anstrangningar och anpassa sig till férdndrade
omstandigheter under krisen. Denna insikt i socialpsykologiska aspekter och samhéllets
varderingar &r vasentlig for att skapa effektiva strategier for riskhantering och kollektivt
agerande vid katastrofer och hot (Myers & Twenge, 2017).

Fortroende har definierats som attityden att en aktdr kommer att bidra till att uppna en persons
mal i en situation praglad av osékerhet och sarbarhet. Om systemet inte har manniskans
fortroende &r det osannolikt att det kommer att anvandas. Dock utan anvandning &r det
osannolikt att fortroendet kommer att 6ka, da fortroende till stor del grundar sig pa
observationer av automatiseringens beteende (Lee & See, 2004).

2.8 Manniskans formaga att lara sig och att tolka information

Overgripande kan manniskans minnessystem delas in i tvd huvudgrupper, langtidsminne och
korttidsminne. Langtidsminnet delas in i procedurellt minne, som ar kopplat till motorisk
inlarning utan medvetet aterkallande, och det deklarativa minnet, som kraver medveten
aterkallning av information. Inom det deklarativa minnet finns det semantiska minnet for
inlérd fakta och episodiska minnet for personliga upplevelser. Korttidsminnet kan bara
bearbeta en liten mangd information under nagra sekunder, medan langtidsminnet sannolikt
har en obegransad kapacitet (Kolb & Whishaw, 2011). Studier visar att det semantiska minnet
blir mer langvarigt om det bearbetas frekvent (Wiklund-Horngvist m.fl., 2014).

En studie av Steffens med flera (2015). visar att manniskor lar sig repetera och utféra
praktiska handlingar battre om de sjalva utfort dem tidigare. Resultatet visar att
forsokspersonerna som sjélva har agerat presterar battre nar det géller att aterkalla ett
praktiskt moment jamfort med de som enbart har fatt en visuell forklaring av en instruktor
som genomfor momentet. Vidare visar resultatet att de som endast fatt en verbal instruktion
har svarast att komma ihag hur de ska utféra momentet (Steffens m.fl., 2015).
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3. METOD

Detta arbete har byggt pa en kombination av metoder for attfa en mer omfattande och
nyanserad forstaelse for amnet for att besvara fragestéllningarna.

3.1 Litteratursdkning

Chalmers-biblioteket har fungerat som huvudsaklig kalla for att genomfora en litteratursokning
inom amnesomradet. Genom att anvanda Chalmers-bibliotekets elektroniska databaser och
sokfunktioner har vetenskapliga artiklar utgjort storre delen av grunden fér bakgrund och teori.
De priméra databaserna som har anvants ar Web of Science, Scopus, Google Scholar och
Google. Litteratursékningen inleddes med en bred sdkning, som darefter smalnades av med en
snobollsmetod for att hittade aktuella skribenter och artiklar.

3.2 Surveyundersokning

Ett webbaserat frageformuléar anvandes for att samla in data fran en undersékningspopulation
pa 103 personer, bestaende av man och kvinnor 6ver 18 ar samt en person under 18 ar. Det
webbaserade frageformularet anses vara tids- och kostnadseffektivt samt att det mojliggjorde
snabbare datahantering. Dessutom betonas miljovanligheten i genomférandet av forskningen
(Denscombe, 2017). Enkéten distribuerades med hjélp av en QR-kod vid farjelagen i Stockholm
och Goteborg. Frageformularet skapades med hjalp av Google Forms, en plattform for att skapa
och administrera enkéter online. Google Forms sammanfattar automatiskt svaren och
presenterar hur stor procentandel av deltagarna som har svarat samma. For att utfora en mer
detaljerad analys av enkétsvaren exporterades data fran Google Forms till Google Kalkylark.
Kalkylarket anvéndes for att skapa diagram och visualiseringar som hjalpte till att identifiera
eventuella monster och trender i respondenternas svar. Specifik information, sasom svar fran
personer med nautisk kompetens, hérleddes genom att filtrera och analysera data i kalkylarket.

3.3 Intervjuer

For att erhalla representativa och tillforlitliga resultat genomfordes ett systematiskt urval av
respondenter. Malgruppen identifieras som yrkesverksamma inom sjofartsindustrin, specifikt
de med sjokaptensexamen och minst fem ars yrkeserfarenhet. Urvalet bestod av tva
respondenter, och valet av dessa respondenter var riktat mot att ge insikter som svarar pa den
andra fragestallningen. Samtliga deltagare var anonyma och informerades om undersokningens
syfte och gav sitt informerade samtycke innan de medverkade. For att ytterligare skydda
identiteten har de tilldelats fingerade namn Kim och Sam (Denscombe, 2017).

Kim, innehar en nyckelposition med ansvar for miljofragor, utbildning och rekrytering vid ett
svenskt rederi. Med 6ver fem ars erfarenhet av att arbeta med mindre farjor inom svenska inre
farvatten ger Kim en vardefull inblick i de utmaningar som rederiet star infor och deras
installning till framtida autonoma obemannade farjor. Kim reflekterar aven kring utrustningen,
och nya lésningar vid nybyggen samt behovet av att anpassa sakerhetsutrustningen.

Sam, har efter sin utbildning valt att fordjupa sig inom sékerhet och arbetar nu med att utveckla

och marknadsfora sékerhetsutrustning. Genom denna spetskompetens har Sam en vardefull
inblick i utvecklingen och innovationerna inom sakerhetsutrustningssektorn, och har delat med
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sig av sin syn pa branschens framtid samt behovet av att kunna anpassa sig till eventuella
forandringar.

Intervjuerna var halvstrukturerade, dar frdgorna modifierades efter personens kunskapsomrade
och strukturerades efter att folja de fyra faserna (Host m.fl., 2006). Se huvudfragor i bilaga 1.
De har &ven spelats in for att sedan transkriberas. Minnesanteckningar noterades av den som
inte utforde intervjun da dessa anteckningar ofta ger en indikation pa vad som é&r
viktigt. Chalmers blankett om medgivande har anvants under intervjuerna (Host m.fl., 2006).

3.4 Observationer

Att studera ett skeende och notera vad som sker &r en typ av fallstudie som bendmns
observationer (Robson, 2002). Forfattarna har under akturer med relevanta fartyg varit
fullstandiga observatérer. Ovanndmnda deltog inte i verksamheten, utan anvande samtliga
sinnen samt anteckningar och bilder som stdd i observationerna. Ur ett etiskt perspektiv
kommer de observerades identitet inte att avsldjas eller ta skada av det material som kan komma
att anvéndas i arbetet (Denscombe, 2017).

3.5 Etik

Detta arbete, som utfrs inom en ndra sammanvdvd bransch dar alla aktOrer har starka
natverksrelationer, har forfattarna medvetet valt att exkludera artal och specifika kvantitativa
detaljer sasom antalet batar inom rederiet. Denna strategi har antagits for att bevara
anonymiteten och forhindra att identifiera information som leder till avsljandet av enskilda
aktorer. Detta beslut ar grundat pa forstaelsen av den kansliga och nara kopplade naturen av
branschen, dar varje insats gors for att skydda deltagarnas anonymitet.

Respekt for alla inblandade parter, inklusive kollegor, enkatrespondenter och intervjuade, har
varit en central del av forfattarnas etiska dvervagande. Enkaten i sig ar utformad med respekt
for respondenternas integritet och &r helt anonym. Ingen personligt identifierbar information
har samlats in for att sékerstélla att svaren ges i en trygg och skyddad miljo.

Arlighet och ansvar har varit grundlaggande principer under resultatanalysen och

metoddiskussionen. Arbetet strdvar efter en opartisk och arlig beddmning av data for att
sékerstélla trovardighet.
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4. RESULTAT

Resultaten kommer att systematiskt presenteras med inriktning pa de stéllda fragestallningarna.
Enkatundersokningen kommer att utgora en omfattande hantering for fragestallning ett, medan
resultaten fran intervjuerna kommer att bidra till att adressera och belysa fragestallning tva.

4.1 Hur upplever allmanheten sin egen benagenhet och bekvamlighet
att agera ombord pa mindre passagerarfarjor utan besattning vid
olika typer av nddsituationer?

Enkaten omfattade 103 respondenter fran olika demografiska grupper, inklusive alder, kon och
nautisk utbildning. Enkéaten distribuerades elektroniskt till respondenterna, och deras
anonymitet sakerstalldes for att uppmuntra &rliga svar. Resultaten fran enkéten visar att 45
personer svarade nej pa fragan om de skulle kénna sig bekvama med att aka en obemannad farja
en kortare stracka. Se figur 2. Har syftar ordet obemannad till en passagerarférja utan nagon
mansklig personal ombord.

Enkaten inleddes med fragan;

”Idag bemannas mindre passagerarfarjor i Sveriges skargard med besattning utbildade inom
nodsituationer sdsom evakuering, mandverbord, brand och sjukvard. Teknologin och
automatiseringen utvecklas inom manga branscher, sjofarten likasa. Det talas mycket om
mindre autonoma/smarta passagerarfarjor utan besattning, skulle du kanna dig bekvam att aka
med en obemannad farja en kortare stacka?”

103 svar

@® Ja
@ Nej

Figur 2 Allménhetens instéllning till mindre obemannade farjor

4.1.1 Generell info om deltagarna

Av de 103 respondenterna i enkéten var 50 kvinnor, 52 man, och 1 ickebinér person. Av dessa
var 102 personer 6ver 18 ar och 1 person under 18 ar. Nar det galler yrkesmassig nautisk
utbildning svarade 12 personer ja, medan 91 personer svarade nej. Se figur 3. Respondenternas
farjetrafikvanor resulterade i att 80 personer aker med farjetrafiken 0-5 ganger i manaden,
medan 7 personer svarade 5-10 ganger i manaden, och 16 personer svarade att de aker med
farjetrafiken 10 eller fler ganger i manaden. Se figur 4.
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Deltagare med Nautisk Utbildning
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Bekvam Obekvam Bekvam,utom Bekvam,utom Bekvam, utom

MOB Flotte & HLR  Flotte & MOB

Figur 3 Stapeldiagram deltagare med Nautisk utbildning

Deltagare som reser 10+ ggr i manaden

Bekvam Obekvam Bekvam, Bekvam, Bekvim  Obekvam, Obekvam,
utom HLR utom MOB utom utom HLR utom MOB
Livflotte &
MOB
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Figur 4 Stapeldiagram deltagare som reser 10+ ggr i manaden
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4.1.2 Livflotte

Nar respondenterna tillfragades om deras instéllning till att sjosatta en livflotte vid evakuering
av en obemannad férja visade resultatet en tydlig polarisering. Av de 103 respondenterna
svarade 43 personer att de skulle kdnna sig bekvama att agera, medan 60 personer svarade att
de skulle kénna sig obekvama. Se figur 5.

Om férjan inte har personal hur staller du dig till att sjésétta och |6sa ut en livflotte, vid evakuering?
103 svar

@ Bekvam
@ Obekvam

Figur 5 Livflotte

Av de 60 personer som kande sig obekvdma med att sjosatta och I6sa ut en livflotte vid
evakuering av en obemannad férja, svarade 32 personer ja pa foljdfragan om tydliga visuella
instruktioner skulle 6ka deras formaga att agera i en sadan situation. Daremot svarade 28
personer nej pa samma foljdfraga. Se figur 6. En av respondenterna betonar vikten av en kénsla
av trygghet och ansvar i fritext:

“Det blir enklare att handla och agera med instruktioner, men sjilva oron ligger i att det inte
finns ndgon ansvarig ombord. Att ansvaret flyttas fran utbildade ansvariga till outbildade
passagerare gor att mojligheten till panik, ohandling, misstag och grov skada ékar markant.”

Hade livflotten haft tydliga visuella instruktioner, skulle du vara bekvdm med att sjosétta och lésa ut

flotten?
60 svar

@ Ja
@ Nej

Figur 6 Livflotte foljdfraga
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4.1.3 Hjart- och Lungraddning (HLR)

Pa fragan om hur respondenterna skulle reagera vid ett eventuellt hjartstopp hos en annan
passagerare svarade 60 personer att de skulle kdnna sig bekvédma att lokalisera, hamta och utfora
hjart- och lungraddning, samt eventuellt anvénda en hjértstartare. Daremot svarade 43 personer
att de skulle kanna sig obekvama i en sadan situation. Se figur 7.

Om férjan inte har personal hur stéller du dig till att, vid ett eventuellt hjartstopp hos en annan
passagerare lokalisera, hdmta, och utféra hjart- o...g (HLR) och eventuell anvéndning av hjartstartare?

103 svar
58,3%

Figur 7 Hjart-och lungraddning

@ Bekvam
@ Obekvam

Av de 43 personer som svarade att de kénde sig obekvama svarade 30 personer ja nér de fick
foljdfragan om tydliga visuella och auditiva instruktioner via ett hogtalarsystem skulle bidra till
att de k&nner sig mer bekvama att lokalisera, hamta och utfora hjért- och lungraddning, samt
anvénda en hjartstartare. A andra sidan svarade 13 personer nej pa samma fraga. Se figur 8.

Hade du fatt tydliga visuella och auditiva instruktioner via ett hogtalarsystem om vart hjartstartaren

befann sig och hur den ska anvéndas, skulle du var... (HLR) och eventuell anvandning av hjartstartare?
43 svar

® )
@ Nej

Figur 8 Hjart- och lungréaddning foljdfraga
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4.1.4 Man Over Bord (MOB)

Pa fragan nar det galler att larma och sjosétta en livboj vid man 6ver bord pa en obemannad
farja, kdnner 48 personer sig obekvdama medan 55 personer kanner sig bekvédma. Se figur 9.

Om férjan inte har personal hur stéller du dig till att vid man 6verbord, larma och sjosétta en livboj?
103 svar

@ Bekvam
@ Obekvam

Figur 9 Man 6ver bord

Resultaten av foljdfragan bland de 48 personer som initialt kande sig obekvama med att larma
och sjosétta en livboj vid man 6ver bord pa en obemannad farja visar att 33 personer svarade ja
pa fragan om en knapp med tydliga instruktioner och funktionen att den frigor en livboj samt
larmar nddcentralen med position skulle géra dem bekvédma att agera. Samtidigt svarade 15
personer nej pa samma fraga. Se figur 10. En av respondenterna jamfor instruktionerna fran en
hjartstartare med vad som hade varit 6nskvért vid en livboj och delar med sig av sina tankar i
fritextsvaret:

“"Mdnga av situationerna dr sadant man alltid riskerar att komma i kontakt med, hjdrtstopp,
brand mm. Vid man éver bord hade det varit toppen om anordningen vid livbojen och livbaten
hade guidat kritiska moment som en hjartstartare gor. Detta kraver dock att man inte befinner

sig ensam ombord och att andra vdgar rycka in.”

Hade en knapp med tydliga instruktioner samt funktionen att den frigor en livboj samtidigt som

den larmar nédcentralen med er position gjort dig bekvdm att agera?
48 svar

® Ja
@ Nej

Figur 10 Man &ver bord foljdfraga
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4.1.5 Brand

Pa fragan om farjan inte har personal och det uppstar en brand i passagerarutrymmet, svarade
70 personer att de k&nner sig bekvama att tomma/utlésa en handbrandsléckare, medan 33
personer svarade att de skulle kdnna sig obekvama i denna situation. Se figur 11.

Om féarjan inte har personal och det brinner i passagerarutrymmet, hur stéller du dig till att

tomma/utldsa en handbrandsldckare?
103 svar

@ Bekvdm
@ Obekvam

Figur 11 Brand

Resultatet av foljdfragan dar de 33 personer som inte kénde sig bekvama fick alternativet om
tydliga visuella och auditiva instruktioner via hogtalarsystem hade hjélpt till i den givna
situationen svarade 20 personer ja och 13 personer nej. Se figur 12.

Hade tydliga visuella och auditiva instruktioner via hogtalarsystem hjalpt dig att lokalisera, hamta,

och trycka av en brandsléckare?
33 svar

® Ja
@ Nej

Figur 12 Brand foljdfraga
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4.2 Observationer

Forfattarna deltog pa en tur ombord en mindre passagerarfarja i Stockholms skargérd. Farjan
hade en besattning pa tva personer. En befalhavare och en dacksman. Bemotandet av dacksman
vid pa- och avstigning var professionellt och vénligt. Vid pastigning anpassade dacksman
pastigningsrampen for att passa de radande omstandigheterna, s& som vattenstand, vind och is.
Kontakt mellan dacksman och befalhavare observerades, bade visuellt mellan fortdjningsdack
och brygga samt via UHF-radio. Under observationerna noterades skyltar som angav platsen
for brandslackare, hjartstartare, flytvastar och raddningsslinga. Skyltarna for hjértstartaren och
rdddningsslingan satt i samband med texten “Endast Besdttning”. Det observerades ej nagra
indikationer eller skyltar inne i passagerarutrymmet som beskrev var livflottarna var placerade
eller hur de skulle sjosattas i handelse av en nddsituation.

En andra observation genomfordes av forfattarna ombord pa en mindre passagerarfarja i
Goteborgs skargard. Likt farjan i Stockholm hade farjan en besattning pa tva personer, en
befdlhavare och en décksman. Observationerna var lika och forfattarna blev bemotta av
dacksman vid ombordstigning, som dven dér la rampen och skotte kommunikation med
bryggan visuellt och med UHF-radio. Sékerhetsutrustningen ombord pa de olika farjorna var
mycket lika i sin utplacering och med skyltarna Endast Beséttning”. Den stora skillnaden var
att denna farja har ett Marine Evacuation System (MES), pa svenska marint evakueringssystem,
for evakuering av férjan.

4.3 Hur kan sékerhetsutrustningen pa mindre passagerarfartyg utan
besattning eventuellt anpassas for att battre motsvara
passagerarnas férmaga att agera i olika typer av nodsituationer till
Sj6ss?

Intervjuerna inleddes med en diskussion om potentiellt autonoma, obemannade fartyg, dar Kim
berattar att deras rederi for narvarande inte lagger sarskilt stor vikt vid detta, eftersom det k&nns
avlagset for dem. Sam tycker att amnet ar hogaktuellt och att manga inom branschen diskuterar
amnet.

Sam tror att obemannade fartyg forst kommer att bli verklighet inom sjofart pa kortare, raka
strackor, sasom linfarjor, dar mandvrarna ar farre och snabb hjélp ar inom rackhall. Medan Kim
tror att langre strackor med lastfartyg kan automatiseras forst, sarskilt inom omraden dér
mansklig intervention endast behdvs vid hamnanlop. Denna skillnad i synsétt illustrerar
mangfalden av perspektiv inom branschen nar det galler implementeringen av autonom sjofart
och vilka typer av rutter som ar mest lampade for dessa teknologiska framsteg.

Né&r det kommer till sakerhetsutrustning for mindre passagerarfarjor, sérskilt i kontexten av
potentiellt obemannade férjor, reflekterar Kim éver behovet av tydligare instruktioner i form
av skyltar, bilder och ljud. Bade Kim och Sam betonar vikten av att sakerhetsutrustningen &r
intuitiv och effektiv dven under stressiga situationer. De hoppas pa en utveckling mot enklare
system som kan anvandas smidigt oavsett besattningens storlek. En insikt fran enkéaten, dar
flertalet respondenter svarade att de skulle ké&nna sig mer bekvama att agera om det fanns
auditiva medel, & nagot som Sam tar till sig och ser som en majlighet for framtida forbattringar.

Kim reflekterar over svarigheterna kring anvandandet av raddningsklykan, en typ av
raddningsslinga vid man 6ver bord, sarskilt i situationer dar personen ligger medvetslés med
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ansiktet nedat. Kim blev fragad om ansvaret ligger pa hen, som rederi, eller pa regelverken nar
det galler att utmana och uppmana utvecklingen av utrustningen. Kim uttryckte forst att det var
regelverkens ansvar men andrade sedan standpunkt till att ansvaret kanske delas 6msesidigt.
Detta resonemang, kring vem som ar ansvarig for att driva utvecklingen av sakerhetsutrustning,
tas dven upp av Sam och ger upphov till viktiga frdgor om branschens kollektiva engagemang
for framsteg inom detta omrade.

Sam poangterar att det finns manga aktorer inblandade och befinner sig sjalv i den senare,
operativa delen. Hen framhdver att utvecklingen av sakerhetsutrustning for sjofart i hog grad
paverkas av efterfragan och ekonomiska faktorer. Sam betonar vikten av att dessa initiativ och
krav pa forbattringar borjar pa en exekutiv niva for att fa genomslag och uppmana till
utveckling. Trots den nuvarande positionen ser Sam fram emot en framtid dar hen kan vara med
och paverka samt aktivt delta i utvecklingen av nya innovativa losningar. Sam understryker
aven vikten av samarbete och engagemang fran alla delar av naringskedjan for att mota
framtidens utmaningar inom sjésakerhet. Dessa reflektioner fran Sam och Kim belyser behovet
av att aktorer i hogre, regelbestdammande positioner inom sjéfarten behdver utforma och
eventuellt utveckla regelverken for att framja utveckling och innovation.

Sam diskuterar nodvandigheten av noggrann planering och genomférande i processen fran
design till installation av livflottar ombord pa fartyg. Hen betonar det mangfacetterade
samarbetet mellan olika aktorer, dér leverantdren ansvarar for sjalva flotten, varvet for vaggan,
ett annat foretag for frigérningsmekanismen och annu en aktor for att skapa instruktionerna.
Denna diversitet i ansvar och expertis skapar en komplex process. Sam lyfter ett exempel; att
kraven pa instruktionernas utformning och presentation varierar hos de olika
klassningsséllskapen, som godké&nner och kontrollerar dverensstimmelse med regelverken.
Detta 6ppnar upp for egen tolkning, vilket resulterar i olika ambitionsnivaer for instruktionernas
utformning.

Sam pekar ocksa pa den 6kande relevansen av marina evakueringssystem (MES), som ofta
bestar av en rutschkana eller strumpa som leder fran fartyget till en plattform eller storre flotte.
Systemet erbjuder en mer hanterlig 16sning jamfort med traditionella livflottar som sjosétts
manuellt eller med kran, vilket kréver utbildning och 6vning for att sékerstélla effektiv
anvandning. Under obemannade forhallanden ser Sam ett marint evakueringssystem som den
mest troliga l6sningen, da det redan har visat pa snabbare och effektivare evakuering.
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5. DISKUSSION

Diskussionen har baserats pa resultaten fran enkaten, observationerna och intervjuerna for att
besvara och belysa de fragestéllningar som har formulerats. Genom att integrera insikter fran
samtliga datakéllor stravar diskussionen efter att utforska mojliga forklaringar, samband och
implikationer av resultaten. Varje sékerhetsutrustning har tilldelats en egen underrubrik for att
tydligt identifiera eventuella forbéattringar.

5.1 Hur upplever allménheten sin egen benédgenhet och bekvamlighet
att agera ombord pa mindre passagerarfarjor utan besattning vid
olika typer av nodsituationer?

44 procent av respondenterna svarade nej pa fragan om de skulle kénna sig bekvama med att
aka med en obemannad farja en kortare stracka. Denna respons antyder en viss oro eller tvekan
bland respondenterna nar det galler att forlita sig pa autonom teknologi, sarskilt nar det inte
finns ndgon personal ombord. Majliga orsaker till denna skepsis kan vara bristande fortroende
for teknologin, oro for hur nddsituationer hanteras utan mansklig besattning eller generell
tveksamhet mot det okdnda och nya. For att 6ka acceptansen for autonoma fartyg skulle det
vara viktigt att adressera och klargdra dessa oroande faktorer, samt informera och utbilda
allmanheten om de sakerhetsatgarder och teknologiska innovationer som implementerats for att
garantera trygghet ombord pa obemannade fartyg.

Overgangen till obemannade fartyg lovar att minska manskliga fel, men det introducerar en ny
dimension av risker som behover identifieras och hanteras. En betydande oro &r cybersakerhet.
Obemannade fartyg &ar sarbara for cyberhot som hackning, storning, forfalskning och
dataintrang pa grund av deras beroende av sammanlankade digitala system. Fritexterna fran
respondenterna tyder pa en oro for ansvarsfordelningen och sakerheten nar det galler
obemannade farjetransporter. En gemensam namnare bland svaren ar risken for panik,
passivitet och misstag nédr det inte finns ansvariga personer med utbildning ombord, samt att
det inte handlar om férmagan att agera, utan att ansvaret hamnar hos passagerarna sjélva. En
annan respondent ifragasatter motiven till att kora obemannade farjor. Handlar det om en
kostnadsfraga undrar personen hur ett passagerarliv varderas;

”Ansvaret av passagernas sakerhet kan inte laggas pa passagerna sjalva enbart. Sarskilt nar
det handlar om en kostnadsfraga. Hur virderar man passagerarliv?”

Vikten av dvervakning ombord betonas ocksa av flera respondenter, med forslag om att alla
omraden ombord pa farjan bor videodvervakas, samt att detta tydligt ska framga, for att
forebygga hotfullt eller irrationellt beteende fran medpassagerare nar de tror att ingen ser. Men
aven i situationer av kaos eller panik. En annan passagerare namner att d&ven om farjan framfors
autonomt bor det finnas en utbildad vard ombord for att bista i nddsituationer, hotfulla eller
obekvama situationer med andra passagerare, da personen papekar risken av att kanna sig
utlamnad nar det inte finns nagon att vanda sig till. Ett konkret exempel pa detta ar nar MTR
valde att ta bort sina tdgvardar ombord deras tdg och mottes av stark kritik fran fackforeningar,
lokforare och andra organisationer.

Att ha utbildad och narvarande personal ombord ar avgorande pa grund av den betydande
variationen bland passagerarna, med olika aldrar, fysiska formagor och behov som kréaver
anpassad assistans for att framja sdkerhet. Sammanfattningsvis gor fritexterna det tydligt att det
finns en oro for sakerheten och ansvarsfordelningen vid férjetransport. Att hitta en balans
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mellan automatisering och méansklig narvaro forblir en viktig utmaning for att sékerstalla
passagerarnas sékerhet och trygghet. Ett av fritextsvaren lyder:

”Det handlar inte bara om mig och min formaga. Vid skarpt lage kan personer runt mig fa
panik, vara vid ung alder, hundar finns ofta med osv. Eftersom 6verfart pa vatten ar en speciell
och utsatt transportform behdvs personal pa plats. ”

I inledningen av detta arbete fanns funderingar att de som har nautisk utbildning skulle vara
mer bendgna att kdnna sig bekvdma att agera i nodsituationer ombord. Av de 103
respondenterna svarade 12 personer att de besitter nautisk kompetens. Resultaten visade dock
en intressant avvikelse fran forvantan, dar 10 personer svarade att de kande sig bekvama att
agera vid brand, 9 ké&nde sig bekvama att agera vid HLR, 8 personer kande sig bekvama att
agera vid MOB och Livflotte. Men endast 7 personer svarade att de kande sig bekvama att agera
i alla situationer. Se figur 3. Denna diskrepans kan mdjligen relateras till Canters idé (1990) om
hur ett forutbestamt beteendemanster kopplat till individens roll, pagaende aktivitet och den
aktuella platsen kan paverka handlingsformagan att agera. Resultatet vacker aven viktiga fragor
kring utbildningen och dess effektivitet i att skapa en bekvamlighet hos de utbildade inom
omradet. Om de som har genomgatt utbildningen inte kéanner sig bekvama att agera i
nddsituationer ombord under sin fritid, kan det vara nddvandigt att reflektera Gver hur
utbildningen kan anpassas for att battre mota de praktiska/verkliga behoven. Det véacker aven
fragor om vilka andra faktorer som paverkar bekvamlighetskanslan, forutom
utbildningsbakgrund, nér det géller de svarande som inte har utbildning men som kénner sig
bekvama att agera.

Av de 103 respondenterna svarade 16 personer att de reser med farjetrafiken 10+ ganger i
manaden. Resultaten av undersokningen ger intressanta insikter kring sambandet mellan
frekvensen av farjeresor och individens benédgenhet att agera i nodsituationer. Enligt initiala
funderingar, forvantades de som reser oftare vara mer bekanta med farjemiljén och dar med
vara mer bendgna att agera i en nddsituation, framkommer nu en mer differentierad bild. Av de
16 personer, var det endast 6 personer som var helt bekvédma att agera i samtliga nddsituationer.
Detta antyder att frekvensen av farjeresor i sig inte automatiskt 6versatts till en 6kad bendgenhet
att agera i en nddsituation. Vidare var det 4 personer som var helt obekvdma, och 6 personer
som var obekvama med antingen HLR, MOB eller bada. Intressant var att ingen var obekvam
med brand eller sjosattning av livflotte. Se figur 4.

5.2 Hur kan sakerhetsutrustningen pa mindre passagerarfartyg utan
besattning eventuellt anpassas for att battre motsvara
passagerarnas férmaga att agera i olika typer av nodsituationer till
sjbss?

5.2.1 Livflotte

58 procent av respondenterna var obekvama med att sjosatta och lésa ut en livflotte vid
evakuering av férjan. FOr att hantera denna situation och oka bekvémligheten bland
respondenterna skulle det vara viktigt att erbjuda utbildning och information om korrekt
anvandning av livflottar. Det kan dven vara anvandbart att betona sakerhetsatgarder och
tekniska funktioner som gor sjésattning av livflottar tillforlitlig och hanterbar for nagon utan
utbildning, samt att illustrera hur denna procedur &r en viktig del av sjosakerheten och kan radda
liv i en nddsituation. Av de 58 procent som var obekvéma var det fortfarande cirka halften som
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anda inte hade varit bekvama med uppgiften efter ytterligare tillagg av visuella instruktioner.
Dessa svar indikerar att néstan halften fortsattningsvis kanner en tvekan trots maojliga visuella
instruktioner.

Kim framhaver vikten av tydliga visuella hjalpmedel och stéds av 32 respondenter fran enkéaten
som positivt reagerade pa tillagget av visuella instruktioner. Kim tror att tydliga visuella
hjalpmedel i videoformat skulle forbattra forstaelsen och anvandningen av utrustningen. Kim
betonar vikten av att dessa videoinstruktioner uppréatthaller ett visst tempo och erbjuder
mojligheten att fa informationen upprepade ganger, vilket ar anpassat till den potentiellt
stressiga miljon vid en nddsituation. Optimalt hade dock varit om varje passagerare hade fatt
mojligheten att utféra momentet praktiskt da studien av Steffens med flera visar att manniskor
lar sig repetera och utfora praktiska handlingar battre om de sjalva utfort dem tidigare (Steffens
m.fl., 2015).

Sams forslag att Overvdga ett marint evakueringssystem for obemannade passagerarfarjor
framstar som en lovande losning. Detta system mojliggor en enklare utlosning med mindre
interaktion fran passagerarna. Dessutom, med en fjarrutlosningsknapp till ett kontrollcenter pa
land, kan den strategiskt placeras pa otillgangliga platser ombord for att optimera utrymmet och
avlasta passagerarnas ansvar. Detta forslag skulle eventuellt 6ka sakerheten och effektiviteten
vid en fartygsevakuering.

5.2.2 Hjart- och Lungraddning

Responsen fran respondenterna var delad nar det gallde att hantera en medicinsk nodsituation
utan ndrvaro av utbildad personal ombord. De flesta k&nde sig dock bekvama att agera nér de
tillhandaholls tydliga visuella och auditiva instruktioner. Imponerande nog kande sig da hela
90 personer sig bekvama med att lokalisera, hdmta och utféra hjart- och lungrdddning samt
anvanda en hjartstartare.

Att siffrorna ar hoga kan harledas till att en 6kad andel manniskor genomgar HLR-utbildning
redan i grundskolan och att det finns hjartstartare tillgangliga pa manga platser i samhallet.
Detta ligger till grund for att en majoritet av Sveriges befolkning besitter livraddande kunskaper
och har tillgang till nédvandig utrustning i sin vardag, vilket i sin tur bidrar till att fler individer
kanner sig kapabla att agera ombord pa mindre passagerarfarjor vid behov (Skolverket, 2018).

Enligt de genomforda observationerna var hjirtstartaren kompletterad med skylten “Endast
Besittning”. Detta kan eventuellt skapa en kénsla av lugn hos passagerarna genom att signalera
att vid eventuellt hjartstopp ar det ombordvarande personal som kommer att nyttja utrustningen.
Vid en obemannad farja maste dock denna skylt antingen tas bort eller modifieras for att tydligt
kommunicera att ingen personal kommer att finnas tillganglig for att anvanda hjartstartaren.
Det finns en risk att passagerarna fortsatter att folja den forutfattade idén om ett rollmanus”
dér de inte anser att det ar deras ansvar att agera (Canter, 1990).

En respondent i enkaten tar upp den relevanta punkten att vederb6rande pa grund av egen
sjukdom inte &r i stand att hjalpa andra, sarskilt inte i en nodsituation. Detta understryker vikten
av att aven ta hansyn till individuella hélsotillstdnd och begransningar nar man Gvervéger
passagerarnas formaga att agera och erbjuda hjalp ombord. Se fritextsvar:

“Pga egen sjukdom dr jag ej i stand att hjdilpa andra, framfor allt inte i en nodsituation.”
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5.2.3 Man Over Bord

Av de som initialt kdnde sig obekvama med att larma och sjésatta en livboj vid man éver bord
visade majoriteten, 33 av 48 personer, att en knapp med tydliga instruktioner och en funktion
som frigor livbojen samt larmar nédcentralen med position skulle géra dem mer bekvama att
agera. Samtidigt ar det viktigt att notera att 15 personer fortfarande kande sig obekvdma med
denna I6sning. Deras reservationer kan bero pa olika faktorer, sasom bristande tillit till
tekniken, oro for att inte kunna hantera situationen korrekt eller en allmén kéansla av otrygghet
vid hantering av nodsituationer pa egen hand.

Kims reflektioner kring anvéndningen av rdddningsklykan vid en man 6ver bord-situation ger
en viktig insikt i de potentiella utmaningarna och komplexiteten i att hantera en sadan
nddsituation. Genom att ha delat med sig av personliga erfarenheter och reflektioner vécks
tanken om hur passagerare som inte har samma erfarenhet och utbildning skulle hantera en
linkande situation. Det ar en viktig att belysa att dven om sékerhetsutrustning finns tillganglig
ombord, kan det innebara betydande psykiska pafrestningar for passagerare som stalls infor en
sadan situation, sarskilt en dar nagon ligger medvetslds i vattnet.

En respondent jamforde instruktionerna fran en hjartstartare med vad som skulle vara 6nskvart
vid en livboj. Personen framférde vikten av tydliga och végledande instruktioner som kan guida
kritiska moment, liknande hur en hjartstartare fungerar. Det betonas dock att i en situation dar
en medpassagerare hamnar i vattnet kravs det att andra ar narvarande ombord och ar villiga att
rycka in.

Med tanke pa dessa insikter ar det tydligt att utvecklingen av sékerhetsatgarder vid man Gver
bord-situationer bor fokusera pa att gora det sa intuitivt och enkelt som méjligt for passagerare
att agera. Detta inkluderar att tillhandahalla tydliga instruktioner, eventuellt med hjalp av en
knapp med den kombinerade funktionen for att frigéra en livboj och larma nédcentralen med
position. Kims tidigare reflektion understryker inte bara vikten av att fokusera pa den tekniska
aspekten av sakerhet ombord, utan ocksa att ta hansyn till passagerarnas forberedelse,
kompetens och psykiska valbefinnande i héndelse av en nddsituation. Det ar genom en
helhetssyn pa sakerhet och valbefinnande som man kan skapa en tryggare och mer beredd milj6
for alla ombord pa farjan.

Idéen som presenterades i enkaten om hur den nuvarande livbojen kan utvecklas for att forbéattra
sékerheten och goOra passagerarna mer bekvdma att agera &r att integrera en knapp med
kombinerad positionering och larmfunktion pa livbojen for att snabbt och effektivt kunna larma
om nagon hamnar éver bord. Detta skulle kunna forkorta soktiden och 6ka chansen att radda
en person som hamnat i vattnet. En funktion dar larmet gar direkt till raddningstjansten eller till
fartygets eventuella kontrollcenter i land, likt det som anvinds i Norge till farjan "Milliampere
2," dar det finns personal redo att agera samt en raddningsbat som kan rycka ut och assistera
den nodstallde (Baird Maritime, 2022). Detta vacker dock funderingar om avstand och hur
snabbt raddningsbaten kan vara pa plats.

5.2.4 Brand

Brandsektionen av enkéten resulterade i flest svar som indikerade att deltagarna kénde sig
bekvama. En mojlig forklaring till detta kan vara den tydliga inriktningen i andra aktorers
marknadsforing som Dbetonar vikten av brandsakerhet samt anvandningen av
handbrandslackare. Det verkar som att majoriteten av respondenterna har ett storre fortroende
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for brandslackaren jamfort med utrustningen lampad for andra nodsituationer. Manniskor har
oftast handbrandsléckare tillgangliga i sina hem och moter information om brandsékerhet
regelbundet, vilket kan skapa en kénsla av bekantskap och trygghet (MSB, 2024).

I intervjun med Kim bekréaftas ocksa den pagaende miljofragan i samhallet, vilket har lett flera
rederier att dvervaga overgangen till eldrivna farjor. Kim diskuterar méjligheten att hantera
brand i batterier genom att placera dem i brandsékra lador pa skenor, vilket mojliggér snabb
frigorelse 6verbord. Denna I6sning indikerar en medvetenhet och forsok att hantera brandrisker
i samband med den 6kade anvandningen av batteriteknik inom sjofarten. Sam ser att ett marint
evakueringssystem skulle kunna vara ett alternativ aven vid brander ombord.

5.2.5 Ovrig Diskussion

Sékerhetsutrustning ombord pa farjorna ar av avgorande betydelse for att sakerstélla bade
beséttningens och passagerarnas valbefinnande i héndelse av en olycka. FOr rederierna &r det
dock ofta ekonomiska Overvdganden och efterlevnad av gallande regelverk som styr
investeringar i sakerhetsutrustning. Regelverk som SOLAS och riktlinjer fran
Transportstyrelsen satter standarder och krav pa sékerhetsutrustningen ombord (TSFS
2017:26).

I manga fall ar det regelverken och myndigheternas krav som driver rederierna att investera i
sikerhetsutrustningen. A andra sidan kan det ocksa finnas en mognad hos rederierna sjlva, dar
de inser vikten av att ga utdver minimikraven och stravar efter att erbjuda de basta mojliga
forutsattningar for sin personal och passagerare. Denna mognad och medvetenhet kan leda till
att rederierna staller hogre krav pa tillverkarna av utrustningen och scker losningar som inte
bara uppfyller kraven utan ocksa dvertraffar dem for att forbattra sékerheten ombord. Det &r
dock vart att notera att denna arbetsmetod, som innebér att strdva efter det bdsta utdver
minimikraven, kanske inte &r fullt ut etablerad eller k&nd inom sj6farten.

Ett flertal av respondenterna jamfor och refererar till flyget vilket pekar pa en 6nskan att
applicera liknande sakerhetsatgarder och instruktioner pa passagerarfarjor. Dessa forslag
inkluderar att inféra blanketter med bilder och kortfattad text om nédprocedurer, liknande de
som finns pa flygplan (ICAO 2024). Vidare foreslas dven anvandningen av instruktionsvideos
pa skarmar som automatiskt rullar bredvid varje nodutgang, livflotte, brandslackare, samt annan
viktig utrustning. Detta skulle skapa en kontinuerlig och konsekvent informationskélla for
passagerarna.

“Repetition #r kunskapens moder”, ett vilbekant uttryck for de flesta. Att manga upplever att
flyget har tydliga och effektiva sakerhetsinstruktioner, kan bero pa att instruktionerna &r
standardiserade och upprepas konsekvent. Under sakerhetsgenomgangen kréavs passagerarens
fulla uppmarksamhet, vilket O0kar chansen att informationen absorberas. Dessutom finns
sakerhetsinformationen ofta tillganglig i ett fack framfor sétet, och ibland dven pa en liten skarm
vid varje plats. Denna repetition och tillganglighet av information gor det mojligt for
passagerarna att tillgodogora sig instruktionerna och forbereda sig for nodsituationer pa ett
effektivt satt (Steffens m.fl., 2015; Wiklund-Hornqgvist m.fl., 2014). Det ar en modell som kan
vara vardefull att anamma dven pa passagerarfarjor for att sékerstélla passagerarnas sakerhet
och trygghet. Dock ombord pa en mindre passagerarfarja, som Kim beréattar kan ha hundra
avgangar per dag och avstanden mellan stoppen kan vara mycket korta, kan upprepade
sakerhetsgenomgangar med ljud och bild upplevas som stérande av passagerarna. Att i stallet
forsoka tillnandahalla sakerhetsinstruktioner som ar mindre patrangande i form av broschyrer
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eller affischer som passagerarna kan lasa vid behov, kan dock bli problematiskt da det &r upp
till var och en att ta till sig informationen. Nagon som da bor formedlas innan anvandning av
denna typ av fardmedel.

5.3 Metoddiskussion

Anvéndning av ett webbaserat frageformular for att samla in data har varit tids- och
kostnadseffektivt. Dessutom majliggjorde det snabb datahantering och minskad miljopaverkan.
Dock fanns det en risk for snedvridning beroende pa respondenternas profil och tolkning av
fragorna. Antalet respondenter i férhallande till exempelvis antalet manniskor som reser med
pendelbatar och Sveriges totala invanarantal, illustrerar 103 svar pa enkéten ett begransat urval.
Detta kan bidra till generalisering och ge en begrénsad representation. Det &r viktigt att vara
medveten om detta nar man tolkar och applicerar resultaten fran enkéaten pa en bredare skala.

Halvstrukturerade intervjuer gav insikter genom en personlig interaktion. Inspelningen av
intervjuerna gav majlighet till noggrann analys, men risken for paverkan fran intervjuférarens
satt att stalla fragorna kan inte ignoreras. Att anvanda intervjuer som metod for datainsamling
har bade for- och nackdelar. Fordelen ar att de bidrar till en mer omfattande och nyanserad
forstaelse for amnet. Med endast tva personer ar det svart att sdkerstalla att resultaten &r
representativa for den bredare populationen. Det &r &ven mojligt att de intervjuade personerna
inte kan ge en fullstandig bild om @mnets utstrackning, vilket paverkar validiteten. Nar det
kommer till reliabilitet gor valet av endast tva personer det svart att beddma om resultaten skulle
vara desamma om samma intervju genomférdes med andra personer. Upprepade intervjuer med
samma personer over tid samt jamfdra och analysera eventuella foérandringar i deras svar skulle
kunna oka palitligheten. Detta &r dock nagot som inte & mojligt under detta tidsbegransade
arbete.
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6. SLUTSATSER

Slutsatserna fran enkaten ar tydliga, oavsett passagerarnas bekvamlighet eller bendgenhet att
agera forvéntar sig en betydande andel av respondenterna hjélp och véagledning av en fysisk
person vid nodsituationer till sjoss.

Avseende forskningsfraga tva framkommer det att den nuvarande utrustningen ombord pa
mindre passagerarfarjor inte ar optimalt anpassad for fullstandig obemannad drift. Vilket
tyder pa att instruktionerna och produkterna behover vara sa intuitiva och tillgéangliga som
mojligt for att sékerstélla att passagerarna kan agera effektivt och sékert i nddsituationer.

Framtiden for utformningen av dessa I6sningar aterstar att se, och det kan innebéra att det
skapas nagot helt nytt for att mota dessa utmaningar. Samtidigt understryker slutsatserna
vikten av att skapa anvandarvanliga instruktioner och produkter for att framja passagerarnas
handlingsberedskap och sakerhet ombord obemannade fartyg.
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7. REKOMMENDATIONER TILL FORTSATT ARBETE

Framtida forskning kan komma att fokusera pa att forsta allménhets oro och tveksamhet till
autonomi och obemannade fartyg. Att tydligt kommunicera de sakerhetsatgarder och
teknologiska innovationer som implementeras for att hantera nddsituationer och sakerstélla
trygghet ombord ar avgorande.

En annan viktig aspekt av framtida forskning ar utvecklingen av internationella standarder och
regler for autonoma fartyg. Genom att etablera regelverk kan det bidra till en mer omfattande
och hallbar implementering av obemannade fartyg, samtidigt som det framjar sékerhet, tillit
och acceptans bade hos allméanheten och industrin. Forskning inom detta omrade kan vara
nyckeln till att forma framtiden for autonom sjofart pa ett sakert och hallbart satt.
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BILAGA 1

Intervju nrl. Kim

1. Resultatet av var enkat visar att 44% inte ar bekvama att aka med en obemannad autonom
passagerarfarja. Som ett rederi med mindre passagerarfartyg i inre farvatten, hur ser ni pa
utvecklingen av autonoma fartyg?

2. Samarbetar ni med andra rederier i samma omrade? Ar ni delaktiga i ndgon typ av
forskning? Utvecklingen av utrustningens och dess anvandning?

3. Hur forbereder ni er personal pa eventuella nodsituationer? Att hantera utrustning, men
framfor allt att hantera passagerare (crowd management).

4. Hur ar er installning till att eventuellt minska besattningen?

5. Paeventuella nybyggen, hur tanker ni kring utrustningen och att eventuellt utforska nya
I6sningar?

6. Hur behover sakerhetsutrustning for mindre passagerarfartyg utan besattning anpassas for
att battre motsvara passagerarnas handlingsférmaga?

Intervju nr.2 Sam

1. Vem designar instruktionerna for era produkter? Utgar ni fran att det &r personer med
nautisk utbildning som ska ta del av/utféra instruktionerna?

2. Hur kan sakerhetsutrustningen pa mindre passagerarfartyg utan beséttning eventuellt
anpassas for att battre motsvara passagerarnas formaga att agera i olika typer av
nodsituationer till sjoss?

3. Samarbetar ni med andra foretag inom samma omrade? Ar ni delaktiga i ndgon typ av
forskning? Studier om utrustningens anvandning?

4. | var enkat ser vi att ca 65% hade varit mer bendgna att agera i en nddsituation om de
fick tydliga visuella och auditiva hjalpmedel. Talar ni om detta i er bransch?

5. Ett monster vi kan se ar att omradet brand, man 6ver bord och HLR kommer ner till
endast 10-15 personer som inte kdnner sig manade att agera, dven med extra auditiva och
visuella hjalpmedel. Det &r cirka tio procent av deltagarna. N&ar det kommer till att agera vid
overgivande och utlésning av livflotten aterstar 28 personer som annu inte kanner sig
bekvama att agera. Detta ar nastan 30 procent av det totala deltagandet.

- Hur behdver och kan livflotten utvecklas for att bli mer anvandarvanlig?

- Du ndmnde att fjéarrstyrd utlosning av livflotten &r under utveckling, men om det inte
fungerar, hur ser instruktionerna ut pa plats?
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