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SAMMANFATTNING

Intendenturpersonalens roll i sékerhetsarbetet ombord pa svenskflaggade passagerarfartyg i
farjetrafik ar idag viktigare an nagonsin. Deras ansvar for sakerheten har 6kat tack vare
forandrade regelverk som berott pa bl.a. forddande farjekatastrofer. Férutom tekniska brister
fokuserar regelverken idag dven pa ledningssystem och manskliga faktorer. En val fungerande
organisation stéller allt storre krav pa hela besattningens kompetens och personliga
engagemang i sakerhetsarbetet.

Tidigare forskning om fartygs sakerhetsorganisation pekar pa en diskrepans mellan
intendentur- och driftavdelningens uppfattning om sakerhetsarbetet ombord. Driftavdelningen
anser sig i manga fall ha tolkningsforetrade i sakerhetsfragor. Med bakgrund av det har har
rapporten for avsikt att undersoka intendenturpersonalens syn pa sakerhetsarbetet med
utgangspunkt fran fragestallningarna: hur uppfattar och motiveras intendenturpersonalen till
sékerhetsarbetet och hur uppfattar de sékerhetsdvningarna.

Resultatet i rapporten bygger pa en kvalitativ undersokning, dar intendenturpersonal fran
olika avdelningar pa ett svenskflaggat passagerarfartyg, har intervjuats om sin syn pa
sakerhetsarbetet ombord. Resultatet fran undersokningen visade att personalen hade en positiv
uppfattning om sakerhetsarbetet och ett stort engagemang i sakerhetsfragor. Att
sakerhetsovningarna utformas och &r trovardiga och realistiska paverkar besattningens syn pa
sakerhetsarbetet i positiv riktning. Det ar ocksa viktigt med dialog och analys kring
sakerheten och att besattningen vagar stélla fragor vid tveksamheter och upplevda problem, i
syfte att standigt utveckla och forbattra sakerheten ombord.

Nyckelord: sdkerhet, intendenturpersonal, sakerhetsorganisation, sakerhetsarbete, utrymning,
sékerhetsovningar, evakuering



The catering personnel’s approach to safety on board a passenger vessel in ferry service
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ABSTRACT

Today, the catering personnel are an essential part of the safety organization on board
Swedish passenger vessels in ferry services. Their responsibilities for the safety on board have
increased in connection with the changes in regulations made on the shipping industry. These
changes have been mostly related to human factors and structural leadership in the last 25
years.

A well-functioning safety organization requires competence and commitment from every
individual. Previous researches on Swedish passenger ferries concerning the safety
organization have raised issues regarding the catering personnel’s perception of the safety on
board. Earlier studies indicate a discrepancy between the catering personnel and the ships’
operations department regarding the perception of safety and the preferential right to
interpretation of safety on board.

With the following research questions the report intends to examine the catering personnel’s
approach to safety. What is their perception of, what motivates them to, and what are their
feelings towards; being involved in the safety organization on board?

The result of this report is based on a qualitative survey carried out on board a Swedish
passenger vessel. Personnel from different parts of the catering department were interviewed.
The results concluded that the catering personnel have a positive perception of the safety and
that their commitment towards safety applies on an individual basis. To encourage the
personnel’s view of safety in a positive direction, the design and credibility of the safety drills
is an important factor. Asking questions and having an open dialogue are also important.

Keywords: safety, catering personnel, safety management, safety work, evacuation, safety
drills
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1. Inledning

Fartygsorganisationen ombord pa svenska passagerarfartyg kan delas upp i tva delar:
intendenturavdelningen (servering, stéd, information, kok och butik) och driftavdelningen
(dack och maskin). Flera tidigare studier om intendenturens roll i sakerhetsarbetet har pavisats
att det finns en diskrepans mellan avdelningarnas uppfattning om sakerhetskulturen (EK,
Akselsson, 2005). Dessutom har driftavdelningen tolkningsforetrade i sakerhetsarbetet
ombord (Eldh, 2004).

Utredningarna fran branden ombord pa Scandinavian Star (1990) och Estonia-katastrofen
(1994) visade att intendenturpersonalen spelat en obetydlig roll vid utrymningarna och att
dessa uppvisar passivitet i sdkerhetsarbetet (Norwegian Maritime Authority, NMA, 1991; Den
for Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommissionen, JAIC, 1998).

Sékerhetsarbetet ombord pa fartyg har genomgatt stora férandringar de senaste 25 aren.
Olyckor har utmynnat i forandringar i olika regelverk fran »The International Maritime
Organization” (IMO) (IMO, 2013b). ”The International Ship Management — Code” (ISM-
koden) har haft storst inverkan pa sakerhetsorganisationen och sakerhetskulturen ombord
sedan den implementerades ar 1998 (ISM-koden, 2010).

Intendenturpersonalen pa svenska passagerarfartyg i farjetrafik har idag en viktig roll i
sékerhetsarbetet ombord. Att vara en del av sakerhetsorganisationen ombord stéller helt andra
krav pa personalen an pa motsvarande arbetsplats iland. Varje individ maste ha kontroll pa de
arbetsuppgifter som tillhor sakerhetspositionen. Personalen maste vara kompetent i sin
uppgift, samt engagerad och motiverad till sakerhetsarbetet ombord (ISM, 2010).

Nar samtliga passagerare ska evakueras fran fartyget under en relativt kort tid, stalls det alltsa
hoga krav pa besattningen. Den har rapporten ska darfér undersoka intendenturpersonalens
syn pa det forebyggande sakerhetsarbetet ombord. Den ska ocksa klargora vad som motiverar
och engagerar personalen i sakerhetsarbetet.

1.1 Syfte

Den hér rapporten syftar till att undersoka intendenturens syn pa sakerhetsarbetet ombord pa
ett svenskflaggat passagerarfartyg i farjetrafik. Fokus med rapporten &r att undersoka hur den
enskilda individen fran intendenturavdelningen uppfattar sakerhetsarbetet ombord.



1.2 Fragestallningar

Foljande fragestallningar ska rapporten belysa:

e Hur uppfattar intendenturpersonalen sakerhetsarbetet ombord?
e Vad motiverar till intendenturpersonalens engagemang for sdkerhetsarbetet ombord?
e Hur uppfattar intendenturpersonalen sakerhetsévningarna ombord?

1.3 Avgransningar

Studien utférdes ombord pa ett svenskflaggat Ro-ro passagerarfartyg i farjetrafik under hosten
ar 2013. Dack- och maskinavdelningens syn pa sakerhetsarbetet vid en utrymning och
evakuering ombord pa fartyget exkluderades d.v.s. enbart personal fran
intendenturavdelningen ombord deltog i undersékningen.

1.4 Bakgrund

Forandringar i regleringen av sjofartsindustrin har en stark koppling till intréffade olyckor.
Nér det galler sdkerheten ombord har passagerarfartygsolyckor varit styrande i
forandringsarbetet. ”The International Convention for the Safety of Life at Sea” (SOLAS),
som skapades 1914 efter den tragiska olyckan med Titanic, ar ett exempel. Fokus pa tekniska
aspekter och brister vid olyckor har kontinuerligt bidragit till en rad forbattringar och
forandringar i SOLAS fram till idag (SOLAS, 2009).

Allvarliga olyckor har lange ansetts bero pa tekniska brister (som for fa livbatar pa Titanic),
men utredningar fran allvarliga farjekatastrofer sedan slutet av 1980-talet, har pavisat att den
maénskliga faktorn och ledningen ofta varit involverad i olyckans omfattning(IMO, 2013a).
Utredningen fran bade Scandinavian Star och Estonia ledde till en rad diskussioner om
sakerheten pa passagerarfartyg. Forlisningen av Estonia ledde till en rad forbattringar i
sakerheten ombord och ingen svensk haverirapport har tidigare véckt sa stort intresse bland
befolkningen (Eldh, 2004). I haverirapporterna fran bada katastroferna konkluderades att
intendenturen spelat en obetydlig roll vid utrymningarna och att de visat passivitet i sina
skyldigheter (JAIC, 1998) (NMA, 1991).

Evakueringsforloppet paverkas av en rad faktorer. Besattningen maste inneha grundlaggande
kunskaper for hur passagerarfartyget ska evakueras. Det dr ocksa nodvandigt att besattningen
agerar under ett bra ledarskap, dér ratt attityder framh&vs som motiverar till att vara aktiv
under sékerhetsévningarna ombord (Lundh, et al., 2010). Nér ett passagerarfartyg med ett
stort antal passagerare ska evakueras ar handelseforloppet centralt for ett lyckat resultat.
Tidigare forskning inom evakuering ombord pa passagerarfartyg har fokuserat mer pa
tekniska I6sningar an det manskliga utférandet (Tsychkova, 2000). Pa senare ar har artiklar
publicerats som beror sakerheten och sékerhetskulturen ombord pa passagerarfartyg.



Christer Eldhs avhandling fran 2004 handlar om hur man hanterar sakerheten pa ett
passagerarfartyg. Studien visade att fartyget och dess sakerhetsorganisation utgick fran
personalkategorierna. De olika avdelningarnas praktikgemenskaper bevarades istéllet for att
kunskapen breddades mellan grupperna. Man kom ocksa fram till att enskilda individers
kompetens och kunskap inte valkomnades. En studie fran 2005 belyste sékerhetskulturen
ombord pa sex svenska passagerarfartyg i internationell trafik och pavisade att befalen hade
en mer positiv uppfattning om sékerhetskulturen an évrig beséttning. Studien kom ocksa fram
till att det var samtliga besattningsmedlemmar som satte standarden och kvaliteten pa
sékerhetsarbetet. Deras samlade kunskaper, attityder och beteende definierade
sakerhetskulturen ombord (Ek, Akselsson, 2005).

Vid en evakuering &r besattningen ansvarig for att analysera svarigheten i situationen, larma
och végleda passagerarna i processen och hantera evakueringsutrustningen (Poole, 2000).
Varije enskild beséttningsman pa svenskflaggade passagerarfartyg har en specificerad
sakerhetsuppgift och intendenturpersonalen ingar oftast i den del av sakerhetsorganisationen
som ansvarar for utrymning, hantering av livraddningsutrustning och interaktion med
passagerare. Nar personalkategorin integreras i sakerhetsarbetet ar det centralt att forsta hur de
uppfattar sékerhetsarbetet ombord och hur deras syn integreras i arbetet. En tidigare studie
fran Ek (2005) pavisade bl.a. att det fanns en diskrepans mellan driftavdelningen (déck och
maskin) och intendenturavdelningens uppfattning om sékerhetskulturen ombord pa
svenskflaggade passagerarfartyg. En annan studie fran Eldh (2004) pavisade att
driftavdelningen har tolkningsforetrade gallande fragor om sakerhetsarbete. Med stéd av det
har kommer den har rapporten att undersoka intendenturavdelningens syn pa sakerhetsarbetet
ombord.



2. Teori

Teorikapitlet bestar av den teoretiska grunden for amnet. Kapitlet ska ge lasaren en forstaelse
for intendenturpersonalen och organisationsstrukturen ombord. Kapitlet belyser aven
utrymnings- och evakueringsprocessen, samt amnets styrande regelverk och foreskrifter.

2.1 Inneborden av ordet sakerhet

Enligt Nationalencyklopedin ar sakerhet i allman betydelse resultatet av atgarder eller
egenskaper som minskar sannolikheten for att olyckor eller andra odnskade héndelser ska
intraffa. Ordet sakerhet kan inte definieras utan att det satts i relation till nagot annat och da ar
det begreppet risk som ndmns i forsta hand (Jense, 2007). Risker till sjoss har en stark
tradition i internationell och nationell forskning. | Sverige har den riskforskningen som
bedrivits, bl.a. pa Chalmers tekniska hogskola handlat om identifiering och kalkylering av
risker men ocksa om att ta fram ny tekniska losningar for att gora sjcfarten sakrare (Eldh,
2004). I den internationella forskningen och da bl.a. den fran Hale och Glendon (1987)
definieras ordet risk som:

“The probability that damage of a specific type to specified system elements will occur in a
given system over a defined time period.”

Riskforskningen och riskhanteringen i samhallet har en mer objektiv syn pa vad risk innebéar
och &r oberoende av vanliga manniskors uppfattningar om begreppet. For att kunna hantera
riskbegreppet maste den tvetydlighet som finns mellan engelskans ”safety” och ”security”
redas ut. Orden har skilda betydelser beroende pa i vilket sammanhang de anvénds. Enligt
Piétre-Cambacédes och Chadet (2010) beror detta pa sprakvetenskap och den svenska
Oversittning av bade “’safety” och “’security” ér sdkerhet. Studien hivdar att “’safety”
huvudakligen behandlar olyckshandelser, medan security” anses behandla avsiktliga
handlingar for att valla skada.

Ett exempel inom sjofarten ar de handlingar som utférs av individer for att oskadliggora
besattning eller passagerare ombord pa ett passagerarfartyg. En sadan handling kan
exempelvis vara ett bombhot. | den har rapporten kommer den hér aspekten av ordet sékerhet
inte tas upp och ordet kommer endast att innebara de atgarder som minskar sannolikheten for
att olyckor intraffar och da sarskilt gallande sakerhetsarbetet ombord.

Sjofarten har lange drabbats av olyckor med fokus pa tekniska aspekter, men efter en rad
sjoolyckor (t.ex. Herald of Free Enterprise, Scandinavian Star och Estonia) betonas
betydelsen av sékerhetsorganisationer, manskliga faktorer och sakerhetskulturer (EK,
Akselsson, 2005). Det rader inget tvivel om att varje del av fartygtsorganisationen har en
viktig roll for att skapa sakerhet ombord pa ett passagerarfartyg.



2.2 Den organisationella strukturen ombord

Varje fartygsorganisation kan delas upp i tva delar: driftavdelning och intendenturavdelning
med beféalhavaren som hégsta chef. Déacks- och maskinpersonalen tillhor driftavdelningen
eftersom de behovs for att fartyget ska fungera och operera i sin trad. Utdver driftpersonalen
har varje fartyg intendenturpersonal, vanligtvis bara en kock pa lastfartyg, men pa
passagerarfartyg ar intendenturavdelningen den stérsta avdelningen ombord. Generellt kan
den delas upp i servering, stad, information, kok och butik och visas i figur 1 nedan.

Det ar endast i officiella dokument som intendenturavdelningen kallas intendenturen. Ombord
har den oftast bendmningen “cateringavdelningen” eller "hotellavdelningen”. Till skillnad
fran driftavdelningen sé varierar antalet ombordanstéllda i intendenturen beroende pa hur
manga passagerare det ar ombord. Eftersom passagerarantalet varierar kan fartyget ha manga
sasongsarbetare och vikarierande personal (Eldh, 2004).

Befalhavare

Driftsavdelning | | Intendenturavdelning

]
I Overstryrman I I Teknisk Chef | LChefsintendenten |

Stad

Information

Kok

Butik

Figur 1. Organisationen ombord (Eldh, 2004)

2.2.1 Intendenturpersonalens storlek och arbetsuppgifter
Fartygssékerhetslagen (2003:364) sdger att ett passagerarfartyg ar ett fartyg som medfor fler
an tolv passagerare. | handelsflottan har nastan samtliga passagerarfartyg en liknande
organisation ombord och huvudsakligen bestar organisationen av en driftavdelning och en
intendenturavdelning, dar intendenturavdelningen sett till bemanning ar den stérsta (Eldh,
2004).

Enligt statistik fran Transportstyrelsen (2011) var antalet aktiva sjoman i bemanningsgruppen
intendenturpersonal ungefar 3500 personer pa svenskflaggade handelsfartyg. Statistiken
visade ocksa att intendenturpersonalen utgjorde den storsta bemanningsgruppen i svenska
handelsflottan ar 2011, sé vida inte dacks- och maskinpersonalen anses tillhéra samma
personalavdelning. Statistiken visas i figur 2 pa nasta sida:



Antalet aktiva sjoman

med fordelning efter bemanningsgrupp i svenska handelsflotta
B Intendenturpersonal, 32 %

Dacksbefal, 24 %

m Dacksmanskap, 24 %

®m Maskinbefal, 13 %

24%

®m Maskinmanskap, 7 %

Figur 2. En procentuell fordelning av bemanningsgrupper i svenska handelsflottan ar 2011 (Transportstyrelsen, 2011)

Intendenturavdelningen bestar av fyra grupper: servering, stad, information, kok och butik.
Samtliga avdelningar styrs av chefsintendenten, som har ett évergripande administrativt
arbete och har bl.a. hand om personalledning och schemalaggning. Vid evakuering ar
chefsintendenten utrymningschef (Jense, 2007).

Intendenturpersonalen har tva huvudsakliga uppgifter ombord: service och sakerhet. Den
forsta uppgiften skiljer sig inte sa mycket fran ett liknande jobb iland, dar en servitér ombord
har samma arbetsuppgifter som en servitor iland. Skillnaden mellan ett jobb iland och ett till
sjoss ligger i den andra uppgiften.

Hela personalstyrkan ombord ingdr i sakerhetsorganisationen. Alla har en eller flera uppgifter
som ska genomfdras och varje individ maste ha koll pa vad som ska goras om fartygets
sdkerhet hotas, oavsett position ombord.

2.3 Praktikgemenskapen ombord

Praktikgemenskap &r ett begrepp som myntades av den amerikanska organisationsforskaren
Etienne Wenger (Eldh, 2004). Begreppet handlar om hur ménniskor i en gemenskap utfor ett
arbete och hur personer inkluderas eller exkluderas i organisationen. Wenger havdar att i en
fungerande gemenskap arbetar samtliga medlemmar efter émsesidiga mal och engagemang.
Nar en person i fraga inkluderas eller exluderas i organisationen havdar forskaren att det beror
pa tre processer: deltagande, gemenskap och reifikation. Deltagande innebar en aktiv
delaktighet fran personen i konversationen och ligger till grund for organisationen. Nar en
individ ska genomfora nagot ar det istéllet processen gemenskap som har stor betydelse enligt
Wenger. Den personliga prestationen maste anses vara vardefull for att individen ska bli
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erkand som kompetent och inkluderas i gemenskapen. Begreppet reifikation innebéar enligt
Naionalencyklopedin att ménniskor ses som objekt och att de ar utbytbara. Wenger havdar att
det sker ett fortingligande av individen och att samhaéllets lagar och instruktioner &r ett
exempel pa det. Wegner betonar ocksa att manskliga relationer &r inblandade i regler och att
olika fardigheter har skilda varden i praktikgemenskapen (Eldh, 2004). Eldh aterkommer gang
pa gang till Wengers forskning dar han havdar att manniskors handlingar ar strukturerade av
genus och praktikgemenskap. Inklusionen av intendenturpersonalen i den radande
organisationsstrukturen ombord kan vara ett exempel pa den héar strukturen.

2.4 Motivation till engagemang for sdkerhetsarbetet ombord

En bra sikerhetskultur ombord pa ett passagerarfartyg kraver engagemang och motivation
fran varje individ i organisationen (ISM, 2010). Begreppet motivation har en komplex och
omfattande innebdrd. Flertal tidigare studier har forsokt kartlagga vad som ger upphov till en
individs motivation (Blomquist, Akesson, Réding, 2010).

Nér begreppet motivation ndmns hanvisas ofta till Abraham H. Maslows behovstrappa som
bygger pa olika nivaer av behov. For att individen ska skapa en tillfredsstallande tillvaro
ombord méste behovet i tidigare nivéer av trappan uppfyllas (Blomquist, Akesson, Réding,
2010). Maslows teori kan appliceras nér olika faktorer till motivation for sékerhetsarbetet ska
belysas. Forsta trappsteget i behovstrappan handlar om att individen har kroppsliga behov
som t.ex. mat och somn. Andra trappsteget handlar om individens trygghetsbehov i form av
sékerhet. Det tredje belyser personens behov av gemenskap i organisationen och det fjarde
behovet handlar om att individen maste kanna uppskattning fran sin omgivning. Det sista
trappsteget, sjalvforverkligande, ar i det hér fallet engagemang till sékerhetsarbetet och ar det
slutliga méalet med motivationen (Blomquist, Akesson, Réding, 2010). En tolkning av
Maslows behovstrappa illustreras i figur 3 nedan:

A

Sjalv-
forverkligande
Uppskattning (engagemang till
‘ (fran sakerhets-
Gemenskap omgivningen) arbetet)
(organisationen)
Trygghet
(sakerhet)

Kroppsliga behov
(mat, sémn)

Figur 3. Tolkning av Maslows Behovstrappa (Blomquist, Akesson, Réding, 2010)



2.5 Genus ombord pa passagerarfartyg

Sjofarten har i ett historiskt persepktiv varit dominerad av man. | driftsavdelningen &r den
dominansen fortfarande pataglig. Enligt EIdh (2004) var konsférdelningen satt till det totala
antalet besattningsmedlemmar forhallandevis jamn, dar mannen var i en knapp majoritet. Vid
en granskning av de olika avdelningarna ombord var resultatet annorlunda. Studien visade
ocksa att antalet kvinnor i driftsavdelningen var fa och att kvinnorna istéllet arbetade i
intendenturavdelningen. Detta speglar ocksa dagens statistik, trots att andelen kvinnor till
sjoss har okat, sa arbetar majoriteten fortfarande i intendenturavdelningen (Saxton, 2013).

Kaijser (2005) patalar att kvinnliga sjomén vill bli respekterade som enskilda individer och
vara jamstéllda med sina manliga arbetskamrater. Man och kvinnor har formellt lika villkor,
men kvinnorna till sjoss har ofta skillda ingangar och perspektiv pa verkligheten ombord.
Manligheten ombord ses inte som en kénskategori utan som en normalitet. Kénsférdelningen
ombord ar inte unik for sjofarten utan géller ocksa generellt: dar mannen i forsta hand har
tekniska yrkespositioner; medans kvinnorna oftast har mer serviceinriktade yrken (Eldh,
2004). Den manliga dominansen ombord tas dven upp av Géran Jense (2007) och studien
pavisade att den hierakiska maktstrukturen alltid existerat inom sjéfarten.

2.6 Utrymnings- och evakueringsorganisationen ombord

Sékerhetsorganisationen ombord bestar av ett antal grupper med olika uppgifter. En grupp kan
besta av endast besattning fran intendenturpersonalen, andra av besattning fran
driftavdelningen (dack- och maskinpersonal) och vissa grupper &r blandade (Eldh, 2004).

Det styrande dokumentet dver sékerhetsorganisationen ombord &r fartygets sdkerhetsmanual
(SMS). Enligt kapitel 1.4 i ISM-koden ska rederier utarbeta, genomféra och uppratthalla ett
sékerhetsorganisationssystem ombord (Jense, 2007). Den enskilda besattningsmannen innehar
i organisationen ett specifikt befattningsnummer. Numret beror pa avdelning och ger uttryck
at besattningsmannens arbetsuppgift vid exempelvis en utrymning. Ombord pa
svenskflaggade passagerarfartyg delas sikerhetsorganisationen normalt in enligt figur 4 pa
nésta sida(Eldh, 2004).



Befalhavaren

Utrymningschef

Informationsgrupp Utrymninsgrupp Atersamlingsgrupp Samaritgrupp

Figur 4. Sékerhetsorganisationen vid en utrymning(Eldh, 2004)

2.6.1 Utrymningschefen
| studien av Jense (2007) framgar att intendentens huvudarbetsuppgifter ar personalledning
och schemalédggning. Vid en evakuering till sjoss fungerar intendenten som ledare for
utrymningsgruppen och i det férebyggande sakerhetsarbetet ombord har han ansvar for de
dvningar som genomfors inom avdelningen. Som ledare for utrymningsgruppen har
intendenten kontakt med samtliga gruppledare och leder dem fran ledningsstationen pa
bryggan med hjélp av radiokontakt.

2.6.2 Informationsgruppen
Vid en eventuell olycka eller nar ett larm gar har informationsgruppen som uppgift att i
receptionen forklara for oroliga passagerare att de ska ta sig till atersamlingsstationerna och
dar invénta vidare instruktioner. Receptionister &r darfor en del av informationsgruppen och ar
pa plats direkt nar larmet gar (Eldh, 2004).

2.6.3 Utrymningsgruppen
Vid en evakuering till sjéss maste fartyget helt éverges och da &r det utrymningsgruppens
uppgift att genomsoka passagerarutrymmena ombord for att sékerstélla att inga personer finns
kvar i utrymmena. All genomsékning sker systematiskt enligt utrymningsschemat ombord pa
fartyget och passagerarna samlas vid sakallade atersamlingssamlingsstationer i vantan pa
eventuell evakuering (Eldh, 2004).

2.6.4  Atersamlingsgruppen
Under utrymningen av fartyget forflyttar utrymningsgruppen passagerarna till
atersamlingsstationerna dar atersamlingsgruppen tar 6ver. De som ingar i atersamlings-
gruppen har till uppgift att rdkna passagerarna som anlander till stationen och hjalpa dem med



livvastar, samt halla dem lugna och invanta vidare order fran befalhavaren om eventuell
evakuering.

Vid evakueringen transporterar atersamlingsgruppen passagerarna till evakueringsstationerna.
For att se till att alla passagerare foljer med delas gruppen upp sa att en del gar framfor
passagerarna och en gar bakom for att sakerstalla att ingen forsvinner pa vagen (Eldh, 2004).

2.6.5 Samaritgruppen
Samaritgruppen ar fartygets sjukvardsgrupp i evakueringsarbetet. Vid utrymning har
samaritgruppen som uppgift att ta hand om de skadade personer som hittas ombord samt féra
dem till samlingsstationerna.Vid samlingstationen invéntar de vidare order om eventuell
evakuering tillsammans med utrymningsgruppen, atersamlingsgruppen och passagerarna
(Eldh, 2004).

2.7 Evakueringsprocessen ombord pa passagerarfartyg

En evakuering av ett passagerarfartyg kommer aldrig att vara enkel. Enligt SOLAS (2009) ska
alla livraddningsfarkoster kunna lanseras med fullt antal personer inom en period av 30
minuter fran det att signalen ges for att 6verge fartyget. Den har tidsramen startar forst nar
samtliga passagerare ar vid samlingsstationen med livvastar pa. Evakueringsforloppet
paverkas av ett antal olika faktorer. En grundforutsattning ar att vaderforhallandena inte ar for
svara, att stressreaktionerna inte ar for stora och att besattningen agerar i en vélfungerande
sakerhetsorganisation (Andersson, 2005). Ett passagerarfartyg kan evakueras pa olika satt.
Normalt bestar evakueringsprocessen av tva faser: uppsamling av passagerare till
atersamlingsstationen och evakuering av fartyget. Under uppsamlingsfasen genomsoks
passagerarfartyget fullstandigt for att sékerstélla att samtliga passagerare har anslutit till
samlingsstationen och darefter evakueras fartyget. Passagerarfartyget genomsoks och
uppsamlingen av passagerare sker vid atersamlingsstationen. Det illustreras i figur 5 nedan
efter en modell av Tsychkova (2000).
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Figur 5. Utrymningsfasen ombord pa ett passagerarfartyg

2.7.1  Evakueringssystemen ombord pa passagerarfartyg
Evakueringsfasen bestar sedan av 5 moment: forberedelser av utrustning och passagerare samt
ombordtagning av passagerare; fallning av raddningsfarkost och frigorelse av den;
raddningsfarkosten lamnar fartyget (Tsychkova, 2000). Systemen ombord pa dagens
passagerarfartyg delas generellt in i tva grupper: “capsule system” och “slide system”. Malet
med systemen ar att snabbt evakuera ett stort antal passagerare och besattning pa ett sa
effektivt sitt som majligt under radande forhallanden. De olika evakueringssystemen ombord
pa ett passagerarfartyg illustreras i figur 6 pa nasta sida och visar att passagerare och
besattningsmedlemmar tar sig fran atersamlingsstationen till respektive farkost vid en
evakuering till sjoss.
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Figur 6. Evakueringssystemen ombord pa ett passagerarfartyg

Vanligtvis bestar ett ’capsule system” av livbatar och livflottar och i figur 6 ovan visas det har
som (a). | livbaten och livflotten ar besattning och passagerare val skyddade fran harda
vaderforhallanden, de halls ihop i grupper och ombordstigningen ar forhallandevis enkel. Det
hér systemet innebér att samtliga personer stiger ombord vid samlingsstationen och farkosten
sjosatts sedan i en sekvens. Systemen ar oftast tunga, svarhanterliga och riskfyllda att hantera
for besattningen. En stor nackdel &r att sjosattningen av stora farkoster kan innebdra problem i
svara vaderférhallanden och det stalls darfor hoga krav pa bade konstruktionen av
sjosattningssystemet, men ocksa pa besattningen som hanterar utrustningen. Eftersom
hanteringen innebér att flera moment ska utféras maste besattningen vara valutbildad och
medvetna om riskerna med systemet (Tsychkova, 2010).

Livbaten har lange forknippats med evakueringen av ett fartyg. Dagens livbatar kan evakuera
ett stort antal personer och sjosatts genom ett davertsystem. En Livflotte ar
konstruktionsmassigt enklare i forhallande till en livbat och dessa &r konstruerade for att
endera vara en sjalvstandig enhet eller vara en del av ett marint evakueringssystem. Livflotten
kan sjosattas manuellt med kran eller automatiskt av en hydrostatisk utlésare om fartyget gar
under (Andersson, 2005).
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’Slide system” sjositts fran fartygets skrovsida utan nagra personer i. Sedan evakueras
personerna genom en strumpa eller en rutschbana till farkosten. Rutschbanesystemet
illustreras i figur 5 som (b) och strumpsystemet som (c). Férdelen med de hér systemen &r att
ett stort antal passagerare kan evakueras pa en forhallandevis kort tid. Det har innebar mindre
risker for incidenter och skador vid stilla yttre forhallanden. Utrustningen ar dock
svarhanterlig vid svara yttre forhallanden och innebar 6kade krav pa besattningen. Systemet
kan ocksa vara svarhanterligt for barn, &ldre och personer med funktionshinder (Tsychkova,
2010).

”Marine Evacuation System” (MES) ar en mer aktiv from av evakuering darfor att personerna
transporteras genom en strumpa eller rutschbana till en fortojd plattform. Den stora fordelen
med systemet &r att det rent utrymmesmassigt inte tar lika stor plats ombord och att hela
systemet blases upp pa ett par sekunder och personerna hamnar direkt i en livflotte
(Andersson, 2005).

2.8 Styrande regler och foreskrifter for sjofarten

Sjofarten &r en hart reglerad naring och forsoker skapa sakerhet genom att standigt infora
regler och konventioner. De internationella reglerna och konventionerna regleras av IMO och
de nationella regelverken styrs i Sverige av Transportstyrelsen, dessutom reglerar
klassificeringssallskapen fartygets forsakringar (IMO, 2013b). Det hér kapitlet tar upp de
generella regelverken och konventionerna som reglerar sékerheten ombord pa svenskflaggade
passagerarfartyg i farjetrafik.

2.8.1 International Maritime Organization
”The International Maritime Organization” (IMO) ar ett FN-organ med ansvar for sékerhet
och trygghet for sjofarten och har till uppgift att forhindra havsféroreningar fran fartyg (IMO,
2013Db). Organisationens huvudsakliga syfte &r att tillhandahalla verktyg for samarbete mellan
lander om reglering och praxis dar malet ar att framja sjosékerhet, effektiv navigering och
forhindrande av havsfororeningar fran fartyg.

IMO utarbetar rekommendationer i from av konventioner och koder. Dessa ratificeras i sin tur
av medlemslanderna for att sedan inforas i det enskilda landets lagstiftning. Det hogsta
beslutande organet ar forsamlingen som bestar av samtliga medlemsstater som sammantrader
vartannat ar. Forsamlingen utser da ett rad som &r det verkstéallande organet under perioden.
Radet har ansvar for att dvervaka arbetet i organisationen. Under radet finns det fem
kommittéer, dar den viktigaste &r ”The Maritime Safety Commitee” (MSC) som arbetar med
fragor kring exempelvis navigation, konstruktion och sékerhet (IMO, 2013b).

2.8.2 Information om SOLAS
”The International Convention for the Safety of Life at Sea” (SOLAS) ar den konvention som
har storst inverkan pa sakerheten ombord pa ett passagerarfartyg. Forlisningen av Titanic den
14 april 1912, da fartyget kolliderade med ett isberg, var startpunkten for antagandet av
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konventionens forsta version. Den senaste konvention fran 1974 revideras kontinuerligt och
dess huvuduppgift ar att specificera minimikrav for bl.a. konstruktion, livraddningsutrustning
och sékerhetsorganisation. Regelverket ska foljas av de flaggstater som skrivit under
konventionen och de &r skyldiga att se till att samtliga fartyg foljer regelverket (SOLAS,
1974).

2.8.3  Utvecklingen av ISM-koden och implementeringen ombord
Sedan 1980-talet har man haft fokus pa den manskliga faktorn och hur den paverkar
sakerheten till sjoss. Den manskliga faktorn paverkar sakerhetskulturen ombord och &r idag en
central i sékerhetsarbetet (IMO, 2013a).

For att reglera vérldsflottans sakerhetskultur skapades The International Safety Management
Code” (ISM Code) som en del av SOLAS. ISM-koden blev obligatorisk 1998 och baseras pa
generella principer och mal for att skapa en internationell standard for séaker ledning och drift
av fartyg. Reglerna ar utformade for att vara latta att tolka och implementera pa alla fartyg,
men kan bara tillampas till en viss grans. Slutligen ligger det i varje rederi och fartygs eget
intresse att gora det basta av situationen (IMO, 2013a).

For att skapa en bra sékerhetskultur krdvs engagemang, kompetens, god attityd och
motivation fran varje individ i organisationen (ISM, 2010). Pa passagerarfartyg ar det darfor
mycket viktigt att alla ombord k&nner att de kan bidra till ett sékrare fartyg. Det &r lika viktigt
att motivera och engagera intendenturen som resten av personalen ombord.

Enligt ISM-koden &r det rederiet som ansvarar for att koden féljs och implementeras pa alla
fartyg. Det ska finnas en ”Designated Person” som fungerar som en lank mellan rederi och
fartyg och vars uppgift ar att se till sa att fartyget har tillrackligt med resurser for att sékert
kunna f6lja de krav som ISM-koden stéller. Rederiet ska utveckla, implementera och
underhalla ett ”Safety Management System” (SMS) for varje fartyg. Dokumentet har foljande
funktionella krav enligt kapitel 1.4 i ISM-koden:

1. Asafety and environmental-protection policy;

2. Instructions and procedures to ensure safe operation of ships and protection of the
environment in compliance with relevant international and flag state legislation;

3. Defined levels of authority and lines of communication between, and amongst,
shore and shipboard personnel;

4. Procedures for reporting accidents and non-conformities with the provisions of
this code;

5. Procedures to prepare for and respond to emergency situations; and

6. Procedures for internal audits and management reviews.
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2.8.4  Utbildningskrav for intendenturpersonal
“The International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers” (STCW), ar en annan konvention utarbetad av IMO. Konventionen foreskriver
vilka grundkrav som landerna ska stélla pa olika besattningskategorier nar det galler
utbildning, certifiering och vakthallning. I kapitel 5, sektion A-V/2, star det om féreskrivna
grundkrav for besattningen ombord pa Ro-ro passagerarfartyg (STCW, 2011).

Intendenturpersonalen ombord pa ett svenskflaggat passagerarfartyg ska enligt STCW (2011)
genomga en grundlaggande sakerhetsutbildning. Kursens grundkrav finns specificerade i
kapitel 6, sektion A-V1/2 och syftar till att ge samtliga i organisationen kunskap om den
grundldggande sékerheten ombord. | femte kapitlet i STCW (2011) beskrivs de krav som
finns pa befattningshavare som hanterar passagerare i nddsituationer. De som innehar
befélsposition i intendenturavdelningen, d.v.s. de som ansvarar for sékerheten, ska ha en kurs
i ledning for sakerhetsorganisationen ombord pa passagerarfartyg och ska kunna hantera
krissituationer.

Ovrig besattning inom intendenturavdelning ska ha en kurs i att hantera passagerare i
nodsituationer ombord. Kursen ska ha fokus pa manskliga reaktioner i extrema situationer
samt atgarder och kommunikation i nddsituationer. Besattningen ska inneha fardigheter i hur
personlig livraddningsutrustning ska anvandas och kunna demonstrera dessa fér passagerarna
ombord (STCW, 2011).

2.8.5 Den svenska tillsynsmyndigheten for sjofarten
| Sverige &r Transportstyrelsen tillsynsmyndighet for sjofarten och genomfor arligen cirka
4000 besiktningar, inspektioner och kontroller (Transportstyrelsen, 2013). Myndigheten har
ratt att ge ut de foreskrifter och rad inom omradet sjofart som finns samlade i
Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS). Foreskrifterna &r bindande for myndigheter
och enskilda personer, medan de allmanna raden inte &r bindande utan generella
rekommendationer om hur en forfattning kan eller bor tillampas.

2.8.6  Sakerhetsdvningar géallande utrymning och evakuering
”The International Safety Management Code” (ISM-koden) rekommenderar i kapitel 8.2 att
sakerhetsarbetet ombord till stor del skall besta av 6vningar som simulerar verkliga
nodsituationer, dar utrymnings- och evakueringsprocessen 6vas. Ovningarna syftar till att
varje individ ska ké&nna sig vél forberedd och kunna sina sédkerhetsuppgifter vid en eventuell
nddsituation (Jense, 2007).

Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om livraddningsutrustning och
livraddningsanordningar (TSFS 2009:93) regel 19 skall varje beséttningsmedlem som
tilldelats uppgifter for nddfallssituationer vara vél fortrogen med dessa arbetsuppgifter.
Besattningsmedlemmen skall delta i minst en 6vning i att 6verge fartyget varje manad.
Ovningen ska genomfdras som om det vore en verklig nddsituation och ska omfatta foljande
moment enligt TSFS 2009:93 regel 19 § 3.3.1:
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Sammankallande av passagerare och besattning till samlingsstationerna,
rapportering till stationerna och forberedelse av uppgifter,

kontroll att passagerare och besattning ar lampligt kladda,

kontroll att raddningsvastar ar korrekt pasatta,

fingerad raddning av passagera som stangts in i sin hytt,

instruktion i anvandande av radioutrustning i samband med livraddning.

ok wnE

Utover det har ska dvningarna for ett fartyg som ar utrustat med ett MES-system, innefatta
praktisk traning av de rutiner som finns for att anvénda systemet. En fullskalig 6vning med
systemet ska utforas ombord eller iland med intervaller som inte ar langre &n tva ar och i inget
fall far dverstiga tre ar (Transportstyrelsen, 2009).

Pa passagerarfartyg ar det vanligt med en 6vning i veckan vilket resulterar i en évning varje
ombordpass for samtliga ombord. Ovningarna utfors efter bestimmelser utifran fartygets
»Safety Management System” (SMS) och olika scenarion maste dvas ett visst antal ganger per
ar (Jense, 2007).
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3. Metod

| metodkapitlet presenteras valet av metod och metodvalets lamplighet i forhallande till syftet
med undersokningen. | kapitlet presenteras ocksa hur metodvalet har analyserats och tolkats. |
kapitlet behandlas éven studiens genomférandeprocess och urvalet av informanter.

3.1 Metodval

Rapporten bygger pa primar- och sekundéardata. Primérdata utgors av djupintervjuer med en
informant i taget. Intervjuerna mojliggér en fordjupning i intendenturpersonalens syn pa
sékerhetsarbetet. Tidigare erfarenheter av djupintervjuer saknades och darfor valdes semi-
strukturerade intervjuer som inte forutsatter tidigare erfarenhet av intervjuutforandet (Bell,
2005).

Sekundardata utgors av tidigare forskning och regelverk som ligger till grund for rapportens
bakgrund- och teoridel. Sekundardata anvandes for att fa en forstaelse for de krav som stalls
pa intendenturpersonalen och vilken roll de har i sékerhetsorganisationen.

3.2 Urvalsprocessen

Urvalet av informanter gjordes i samrad med chefsintendenten pa passagerarfartyget.
Grundtanken var att informanterna skulle inneha olika arbetsuppgifter ombord.
Konsfordelningen skulle spegla den konsférdelning som finns i intendenturavdelningarna pa
svenskflaggade passagerarfartyg i farjetrafik. Det var aven viktigt att informanterna och
fartyget forblir anonyma.

Antalet informanter i undersokningen var fem stycken och en spridning i alder, yrkeskategori
och yrkeserfarenhet efterstravades. En annan bidragande faktor till antalet informanter var
tidsramen for undersokningen. Antalet informanter bestamdes tillsammans med handledare i
relation till det antal som ansags behdvas for att fa en mattnad i resultatet.

Informanterna arbetade i koks- butik- och stddavdelningen, samt i informationen och
arbetsledningen ombord. Aldern pé informanterna varierade mellan 23 &r till pensionsméssig
alder.

3.3 Metodanalys

Né&r priméardata ska analyseras finns det en rad olika metoder som anvands av kvalitativa
forskare (Berg, 2009). Tillvdgagangssattet var att tolka intervjumaterialet genom systematisk
genomgang av intervjuerna dar de olika informanternas svar stallts i perspektiv till varandra.

Intervjuerna spelades in med diktafon och intervjusvaren tolkades under transkriberingen. |
analysen har en allman tolkningsorientering av intervjusvaren anvands for att organisera
primardata. Anledningen var att det da ar enklare att upptacka monster i informanternas svar i
form av handling och mening. Vid organisering av data anvandes fargkodning som
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applicerades pa varje enskilt tema i intervjumaterialet. Fargkodningen tillampades for
samtliga intervjuer och resultatet har analyserats och i gorligaste man forsokt spegla syftet
med studien.

3.4 Studiens genomfdrande

Litteratursokningen gav forstaelse for amnet och dess problematik. Till en borjan studerades
tidigare forskning inom féljande omraden: sékerhets- och organisationsstrukturer ombord,
sakerhetskulturen pa passagerarfartyg, evakueringsprocessen, genusférhallandet ombord och
implementeringen av ISM-koden ombord. Styrande regler och foreskrifter for sjéfarten fran
IMO och Transportstyrelsen studerades for att ge lasaren en forstaelse for regleringen av
passagerarsjofarten och kraven som stélls pa intendenturpersonalen. Tidigare forskning fran
bl.a. Eldh (2004), Ek och Akselsson (2006) och Jense (2007) gav stdd vid utformningen av
intervjufragorna som anvandes till primardata.

Intervjumaterialet arbetades fram med stod fran boken Introduktion till Forskningsmetodik
skriven av J. Bell (2005) och boken ”Qualitative Research Methods - for the social studies” av
B. Berg (2009). Fragebasen konstruerades efter fragestallning och materialet var uppdelat i
fyra moment. Den forsta delen bestod av fragor om informantens bakgrund, utbildning och
yrkeserfarenhet. Dessa faktorer kan paverka intervjusvaren och darfor 6nskades en spridning
av informanternas bakgrundsfaktorer. Syftet med fragestallningen i forsta delen var att skapa
en dialog med den enskilda individen. | den andra delen var det huvudsakliga syftet att
undersoka hur informanten ser pa sakerhetsarbetet och slutligen informantens syn pa de
sakerhetsdvningar som utfors ombord pa fartyget. Overgripande teman var individens roll i
sékerhetsarbetet, kommunikationen och situationen ombord, samt engagemang under
evakueringsovningar.

Fem semi-strukturerade intervjuer med ombordanstallda i intendenturavdelningen pa ett
passagerarfartyg genomfordes under oktober manad 2013. Forst kontaktades
landorganisationen till ett svenskt rederi med svenskflaggade passagerarfartyg i farjetrafik.
Efter godkannande fran rederiet kontaktades intendenturchefen ombord pa det utvalda
fartyget. Samtliga intervjuer genomfordes nar passagerarfartyget 1ag till kaj i Sverige. Fyra av
informanterna intervjuades pa en 6ppen plats ombord med férekomst av forbipasserande
kollegor. En av informanterna intervjuades pa sitt kontor. Intervjuernas langd varierade
mellan en halvtimme och en timma. Alla intervjuer genomférdes under samma dag. Tre av
intervjuerna fére lunch och resterande efter lunch. Utdver de fem intervjuerna utférdes dven
ett personligt samtal med en besattningsmedlem i befalsposition ombord pa fartyget angaende
amnesomradet.
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4. Resultat

| resultatkapitlet presenteras intendenturpersonalens uppfattning och syn pa sékerhetsarbetet
utifran rapportens fragestallning och teman i intervjusvaren.

4.1 Presentation av informanterna

Primardata i rapporten bygger pa intervjumaterial med intendenturpersonal fran olika
arbetsavdelningar pa fartyget. Bakomliggande information om informanterna presenteras i
tabell 1 nedan:

Tabell 1. Presentation av informanterna

Informant " Befattning Yrkeserfarenhet Sékerhetsgrupp

1 Kvinna Kock 26 ar Atersamlingsgruppen
2 Kvinna Informationschef 39 ar Informationsgruppen
3 Kvinna Cateringvérd 3ar Utrymningsgruppen
4 Kvinna Butikspersonal 23 ar Atersamlingsgruppen
5 Man Intendenturchef 27 ar Utrymningschef

4.2 Sakerhetsarbetets utférande och synen pa

sékerhetsorganisationen

Intendenturpersonalens uppfattning om sékerhetsarbetet ombord pa fartyget var mestadels
positiv. Informanterna kénde sig sékra i sina sakerhetsuppgifter och var positivt installda till
sakerhetsorganisationens utformning. En anledning till det hér ansags vara att
sakerhetskulturen ombord gav utrymme for varje enskild person att stalla fragor vid
tveksamheter. Av svaren framgick dven att vikarierande besattningspersonal som regel var
mer radda for att begad misstag och intog darfor en mer passiv roll vid sékerhetsévningarna.

4.2.1 Anledningar till att informanterna kanner trygghet
Informant 1 ansag att anledningen till att hon kéande sig trygg i sin séakerhetsposition, var att
det fanns en val inarbetad struktur ombord och att hennes uppgifter satt i ryggméargen. Hon
tyckte ocksa att det har var viktigast vid en eventuell nddsituation. Informant 2 kéande sig
bekvam i sin sakerhetsposition. Hennes langa erfarenhet och tidigare genomférda utbildningar
hade stor inverkan pa varfor hon kanner sig bekvam. Informant 3 hade varierande
sdkerhetspositioner ombord och var exempelvis gruppchef for en utrymningsgrupp ombord.
Den storsta anledningen till att hon kéande sig saker pa sina sakerhetsuppgifter var att hon inte
var radd for att bega misstag och att det vid minsta tveksamhet fanns utrymme for att stélla
fragor. Det har forklarade hon pa foljande satt:
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“Det dr mitt ansvar och det finns alltid besdttningsmedlemmar att fraga vid minsta
tveksamhet och det har ar en stor anledning till att jag inte ar radd for att varken fraga eller
gora fel””

Informant 4 hade en liknande uppfattning som informant 3. Hennes uppfattning om
sakerhetsarbetet ombord var god och hon ansag att en styrka i organisationsstrukturen var att
varje gruppchef ofta hade lang erfarenhet i rederiet och kan sina uppgifter och fartyget. En
annan anledning till att hon kande sig bekvam var att hennes medarbetare ofta stéallde fragor
vid tveksamheter, vilket gav henne mojligheter att instruera och forbattra sakerhetsarbetet.
Informant 5 kande sig bekvam i sina sakerhetsuppgifter och ansag att det beror pa flera
faktorer. Dels sa kande han sig bekvam i upplagget av sakerhetsarbetet ombord, men ocksa
hur rederiet har arbetat med sakerheten genom aren. En annan anledning var att han genom
sin karriar haft samtliga ingaende sakerhetsuppgifter géallande utrymning och evakuering
ombord.

Intendenturpersonalen pa fartyget flyttas runt i sakerhetsorganisationen och byter saledes
sékerhetsposition. | intervjusvaren fanns det olika uppfattningar om bytet av sakerhetsposition
var positivt eller negativt for sakerheten ombord. Tva av informanter ansag att bytet av
sakerhetsposition var ogynnsamt for sakerheten. De ansag att vid ett skarpt lage ar det
vasentligt att uppgifterna sitter i ryggmargen. Tva av informanter bedomde att variationen
motverkade ett slentrianmassigt beteende som annars kan uppsta.

| intervjusvaren framkom att slarv vid den personliga rapporteringen férekommer vid byte av
sakerhetsgrupp. En informant namnde att vid ett eventuellt byte av grupp maste
besattningsmedlemmen meddela bade den tidigare och den nya gruppchefen om bytet. Hon
ansag att det har inte riktigt togs pa allvar. Om en incident mot formodan skulle intraffa ar det
betydligt lattare om man har ett ansikte pa personen, och man kan da snabbare agera om det
saknas nagon besattningsmedlem i sakerhetsgruppen.

4.2.2 Informanternas syn paradiokommunikationen ombord
Samtliga informanter kande sig sakra i att hantera radioutrustningen och de ansag ocksa att
ovriga besattningsmedlemmar kunde hantera utrustningen. | intervjusvaren framkom det att
vikarierande personal under sommaren kunde hanterar radioutrustning sdmre och uppvisade
osdkerhet i hanteringen. Informant 1 namnde foljande vid forfragan om
radiokommunikationen ombord:

“Jag vet mdnga vikarier som har kommit in och sagt att nu ska jag vara gruppchef... fan, nu
ska jag vara gruppchef, jag vill inte prata i radion. ”

Tva av informanterna hade fétt utbildning i anvandandet av utrustningen. Ovriga informanter
har genom att studera sina kollegor och genom 6évning lart sig hur utrustningen fungerar.
Kommunikationsforfarandet pa passagerarfartyget var att bryggpersonalen ropade upp

20



sékerhetsgrupperna och uppfattades som ett bra sétt att motverka forekomsten av ovasentlig
kommunikation pa radion.

Informant 1 tycker att radiokommunikationen ombord bérjar bli battre. Hon tycker att
kommunikationen ska vara kort och klar. Trots att hon inte fatt nagon specifik utbildning i
hantering, anser hon sig kunna hantera radioutrustningen vél. Informant 2 kanner sig saker pa
hanteringen, men har ingen utbildning i hur utrustningen ska anvéandas. Hon tycker ocksa att
genomforda 6vningar ombord, med fokus pa kommunikation, har varit givande och lart henne
hur utrustningen ska hanteras. Informant 3 havdar att hon genom att studera sina kollegor och
ovningar lart sig kommunikationen ombord. Hon poéangterade att dvningar med fokus pa
radiodisciplin hade varit givande for henne. Informant 4 hade tidigare utbildning i
radiokommunikation. Hennes uppfattning &r att utrustningen maste hanteras av samtliga
medarbetare och att det kommunikationsforfarande som rader ombord har motverkat icke
relevant kommunikation. Informant 5 har genomfoért en kurs i grundldggande
radiokommunikation. Han betonar betydelsen av att tala kort och tydligt, men det framgar inte
I intervjusvaren vad han anser om kommunikationen ombord.

4.3 Uppfattningen av évningarna ombord

Den generella uppfattningen var att sakerhetsévningarna géllande utrymning och evakuering
var bra. Nyckelfaktorn till det hér var att évningarna ar av varierande karaktar och att
gruppstorleken ger utrymme till att stéalla fragor. Tidsintervallen mellan évningarna
uppfattades av samtliga informanter som relevant och ingen av informanterna 6nskade sig fler
eller farre dvningar ombord. Uppfattningen fran informanterna var att Gvningarna gav resultat
och att besattningen arbetar pa ett effektivare satt dn tidigare. Samtliga av informanterna
ansag att stamningen under évningstillfallena var god, men att det finns organisationsfaktorer
som kan skapa en negativ stamning. Schemaléggandet av sakerhetsdvningarna ansags vara en
av dessa faktorer.

4.3.1 Informanternas syn pa schemaldggandet av sakerhetsévningarna
Tva av informanterna tyckte att arbetsmassigt var évningstillfallena daligt schemalagda.
Anledningen till det hadr var att vid évningstillféllet var arbetsbelastningen som hogst och
informanterna var da mer benagna till att kinna sig stressade och utmattade. Ovningstillfallet
var tidigare schemalagt i borjan av arbetsperioden, men flyttades till senare i veckan for att
vikarierande personal under helgerna skulle kunna delta. Det ansags viktigt att kunna ge en
kvalificerad 6vning till samtliga ombord. Sékerhetsévningarna var tidigare mer flytande
schemalagda och det ansag informanterna som mycket negativt. Personalen var da tvungen att
lamna sina arbetsuppgifter direkt och mitt i en arbetsuppgift. Tre av informanterna bedémde
att ur ett sékerhetsmassigt perspektiv ar den nuvarande schemal&ggningen béttre eftersom att
samtliga i besattningen kan delta. Det framgick ocksa av intervjusvaren att schemalaggningen
kan ge upphov till dalig stamning under 6vningstillfallena pa grund av den héga
arbetsbelastningen.
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4.3.2 Informanternas syn pa sakerhetsovningarnas utformning
En majoritet av informanterna uppfattade att sakerhetsovningarna inte gav utrymme till att
lara sig handskas med manniskor i krissituationer. Den storsta anledningen var avsaknaden av
statister under dvningarna. Tre av informanterna ansag att statister skulle kunna gora
sakerhetsovningarna mer realistiska, men det papekades ocksa att dessa maste vara personer
som vet hur manniskor agerar pa en olycksplats och hur de reagerar i en krissituation.
Informant 4 fragade efter fler 6vningar med statister och informantens uppfattning var att det
ar svart att forsta hur en person (inréknat den enskilda individen) reagerar i ett skarpt lage och
darfor ar évningarna en oerhort viktig del i sékerhetsarbetet. Informant 5 poéngterade
betydelsen av att sékerhetsévningarna ger utrymme till att handskas med manniskor pa
foljandet satt:

Vi forbereder oss och trdnar for att vi ska kunna reagera rdtt, men det finns inget som sdger
att vi kommer klara av det ndr det vil hdnder.”

Informanten betonade vikten av att dstadkomma det har pa ett smart och enkelt satt. Han
patalade att tidigare 6vningstillfallen med barn, inte har speglat en verklig situation eftersom
barnen hade varit mer intresserade av fartygets lekrum &n larmet i sig. Statisterna har inte
forstatt syftet med sakerhetsévningarna, vilket framgar i en forklaring fran informanten
nedan:

“Tidigare uppldigg har varit av varierande karaktdr, exempelvis har det skett ett samarbete
med pensionarsorganisationer och dagis. Problemet har varit att fa statisterna att forsta att
ovandet sker ur ett langsiktigt perspektiv”

Flera informanter efterfragade mer sjukvardsrelaterad utbildning. Tre av informanterna kénde
sig osékra i hur de ska hantera en skarp situation med en méanniska. Foredrag fran brand- och
ambulanspersonal ansags av informant 1 som ett bra komplement till de nuvarande
sékerhetsdvningarna ombord. Samma informant bedémde att fler ”L-ABC kurser”” ombord
skulle kunna medftra att beséttningen kénner sig tryggare i att handskas med skadade
maéanniskor.

Samtliga informanter tycker att de &r delaktiga under sakerhetsdvningar och att 6vningarna ar
stimulerande. En majoritet av informanterna anser att utformningen av sékerhetsévningarna ar
bra. Ett annat bra exempel som ndmndes var tipspromenader ombord. En informant hdvdade
dock att 6vrig besattning tenderar till att félja med en hotellanstélld under tipspromenaden for
att de hittar battre ombord.

Det framkom i intervjusvaren att gruppstorleken var bra, men en av informanterna 6nskade
mindre grupper nér besattningen instrueras vid evakueringsfarkosten. Det har motiverades

med att da kan ingen besattningsmedlem avvika under 6vningen, vilket sakerstaller att alla
deltar. Informant 5 ansag att det ar individens ansvar att sakerstélla att denne forstar
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forfarandet och att individen séager till om det rader tveksamheter. Uppfattningen &r att
ovningarna ger resultat och motivationen skiljer sig inte mellan olika positioner ombord, utan
mer manniskor emellan. Informant 5 ser en skillnad fran tidigare dvningsforfaranden och nu
ar det enklare och mer tidseffektivt. Ett problem kan vara slentrianmadssiga beteenden som
med tiden kan yttra sig hos beséttningen.

4.4 Motivation till att utfora sdkerhetsarbetet ombord

Samtliga informanter kénde sig motiverade till att utfora sina sédkerhetsuppgifter ombord och
de har blivit mer motiverade med tiden. Det fanns inget entydigt svar pa vad som motiverade
informanterna och ingen av dem kunde svara pa vad som motiverade deras arbetskamrater.
De var Gverens om att det fanns olika nivaer av motivation som gick att urskilja vid
ovningarna. | intervjusvaren framgar det att informanterna ar positiva i sina svar om
arbetskollegornas motivation, dar informanterna med langre arbetslivserfarenhet ansags vara
mer positiva.

4.4.1 Informanternas motivering till sdkerhetsarbetet
Informant 1 har blivit mer motiverad med tiden och sérskilt handelsen ombord pa
Scandinavian Star har gjort att hon tar sakerheten och dvningarna mer seriést. Hon menar att
med mer erfarenhet kommer insikten av hur viktiga 6vningarna ar. Nar hon borjade arbeta till
sjoss var hon inte lika motiverad som hon ar nu. Hon var med om en skarp situation i kdket
nar en kollega fick varm anga i ansiktet. Hennes snabba reaktion och behandling gjorde att
kollegan snabbt kom iland med ambulans. Efterat kande hon sig stolt 6ver att ha klarat av
uppgiften och kéande sig motiverad till att verkligen ha kontroll pa sina uppgifter.

Informant 2 tycker att 6vningarna ar relevanta men att man samtidigt maste vara engagerad
sjalv och se till att ta reda pa det man behéver. Hon har skaffat en megafon till informationen
dar den behovs for att hon ska kunna fa passagerarnas uppmarksamhet vid en eventuell
nddsituation. Hon motiveras av att det ar hennes liv det handlar om.

Forandringen av dvningarnas upplagg har haft stor inverkan pa motivationen hos informant 3.
Dagens uppléagg tycker hon & mycket mer intressant och roligt eftersom det inte &r samma
sak varje gang och bara ett befal ombord vet vad det ar for 6vning. Sa har formulerade hon sig
vid forfragan om forandringen:

“Det blir bdttre. For i tiden, ndr jag borjade hdr, sd var det ju jdtte trakigt for att alla bara
stod och hdngde under ovningstillfillena, for att det var samma sak varenda gang.”

Hon motiveras av ansvaret att veta vad hon ska géra och att hon inte vill sta oférberedd den
dagen nagonting hander. Hon &r dven motiverad till att kunna andra uppgifter som t.ex.
handhavande av livbat &ven om det ar nagot hon inte maste kunna. Tidigare var hon inte lika
motiverad till 6vningarna eftersom de var trakiga och alla bara stod och hangde. Pa den tiden
ville hon tillbaka till sina vanliga arbetsuppagifter.
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Informant 4 motiveras till att ta sakerheten pa allvar eftersom hon jobbar pa en riskfylld
arbetsplats och det galler hennes eget liv. Hander det nagot sa ska hon kunna utfora sina
sékerhetsuppagifter och veta vad hon ska gora annars kan hon inte kréva det av sina
arbetskamrater. Informanten forklarade det har pa féljande stt:

“Jag ser till mitt eget. Det galler mitt liv och om jag inte kan mina arbetsuppgifter, hur ska
jag da kunna krava av mina medarbetare att de ska kunna sina? Vi arbetar pa en riskfylld
plats och om det hander nagot maste vi kunna utféra vdra arbetsuppgifter.”

Informant 5 papekar att skarpa situationer ar nagot som skapar en forstaelse for den
hierarkiska strukturen ombord och hur viktigt den ar for sakerheten ombord. Det motiverar
honom till att ta sin roll pa storsta allvar dven under 6vning eftersom det ar dnda sattet att
forbereda sig pa. Han ser dven intendenturen som en central resurs som star passagerarna
narmast och ofta har stor erfarenhet av att handskas med manniskor.

4.4.2 Den allmanna uppfattningen om motivation ombord
Samtliga informanter tycker att det finns olika nivaer av motivation i intendenturen och att
genomsnittet har en god motivation till sina sdkerhetsuppgifter och dvningarna. En av
informanterna tar upp individens ansvar att se till att ha koll pa sina uppgifter och att vara
motiverad. Att ha koll pa sin roll och vaga fraga &r viktig eftersom konsekvensen &r att
personen inte &r trygg i sin roll. Han menar pa hur viktigt det ar med att veta sin roll och
kunna folja organisationens plan under hela processen; fran det att larmet gar tills att man
sitter i livbaten.

En informant tror att de som &r med i brandgrupperna &r mer motiverade eftersom de har
fastare uppgifter, men de som har bat- och flottuppgifter och de som har evakuering blir latt
uttrakade under 6vningarna. Det kan darfor vara slentrian som minskat motivationen hos vissa
ombord eller att personen inte tycker att uppgiften ar tillrackligt stimulerande jamfért med
tidigare uppgifter. En annan informant tror att motivationen oftast beror pa ménniskan och
inte pa position ombord.

Nagot som har haft en negativ effekt pa motivationen for vissa av informanterna har varit
forflyttningen av dvningarna till helgen, da det &r som mest att gora for
intendenturpersonalen. Det skapar en viss stress for de andra arbetsuppgifterna som maste
goras. For att halla motivationen uppe ar det viktigt att 6vningarna &r intressanta, vilket kan
astadkommas genom att undvika upprepning enligt en av informanterna. Samma person tror
att for manga 6vningar skulle ha en negativ effekt pa intresset eftersom det skulle leda till mer
slentrian. FOr att 6ka motivationen tror en annan informant att statister i hytterna som ska
hittas under en évning hade varit bra och gjort att det kandes mer som pa riktigt.
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5. Diskussion

| diskussionskapitlet diskuteras det resultat som framkommit i rapporten i forhallande till
teorikapitlet och tidigare forskning inom dmnesomradet. Diskussionskapitlet bestar dven av en
metoddiskussion, dar metodvalets for- och nackdelar, rapportens validitet och reliabilitet och
etiska aspekter med rapporten diskuteras.

51 Resultatdiskussion

Resultatet pekar pa att intendenturpersonalen ombord pa det undersokta fartyget har en positiv
syn pa, och ett positivt engagemang i sékerhetsarbetet. Den forutfattade meningen, att
intendenturpersonalen inte &r lika engagerade i sakerhetsarbetet som driftavdelningen visade
sig vara fel. Som en av informanterna papekade, &r det inte positionen ombord utan
manniskan som bestammer hur allvarligt man tar pa sékerhetsarbetet, oavsett avdelning.

Skillnaden ligger darfor i hur individen uppfattar sakerhetsarbetet och det finns manga
faktorer som spelar in. Med kunskap kommer forstaelse och med forstaelse kommer
engagemang. | resultatet framgick det att informanternas engagemang for sakerhetsarbetet
ombord var bra, men att vikarierande personal ansetts vara mindre engagerade under
sakerhetsovningarna. Det har pekar pa att kunskap skapar engagemang, vilket kan bero pa att
den vikarierande personalen saknar kunskap som den ordinarie personalen besitter och klattrar
darfor inte lika hogt i Maslows behovstrappa (se kapitel 2.4).

En faktor till de positiva intervjusvaren &r tryggheten i gemenskapen ombord. | kapitel 2.3 tas
tryggheten upp och viljan hos individen att inte bli exkluderad. Darfor kan det finnas en radsla
hos informanterna for att kritisera sina medarbetare, sarskilt hos individer med langre
yrkeserfarenhet. Viljan att inte franga gemenskapen kan darfor anses vara en orsak till att
intervjusvaren har uppfattats som 6verdrivet positiva. En annan paverkande faktor kan vara att
undersokningen genomfdérdes ombord under arbetstid och pa en 6ppen plats, se kapitel 3.4.
Det var framforallt de dldre informanterna som uppfattades som overdrivet positiva. | kapitel
4.4 framgar det att informanterna var som mest positiva nar det handlade om vad som
motiverade deras kollegor under sékerhetsévningarna.

5.1.1 Diskrepansen mellan intendentur- och driftavdelningen
Tidigare forskning har pavisat att det finns en diskrepans mellan intendentur- och
driftavdelningens uppfattning av sikerhetskulturen och sakerhetsarbetet (Ek, Akselsson,
2005). | forskningen fran Ek och Akselsson (2005) framkom det dven att det var samtliga
besattningsmedlemmar som satte standarden och kvaliteten pa sékerhetsarbetet. Enligt
resultatet fran rapporten pavisades en helt annan bild av uppfattningen av sakerhetsarbetet och
vilka ingdende besattningsavdelningar som satte standarden ombord. Pa det undersokta
fartyget var granserna utsuddade och samtliga besattningsmedlemmar ansags vara en central
del i sékerhetsarbetet. Den problematik som uppdagats i haverirapporter, dér
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intendenturpersonalen spelat en obetydlig roll och visat passivitet i deras skyldigheter, fran
tidigt 90-tal har atgardats (JAIC, 1998; NMA, 1991).

| intervjusvaren framkom det aven att informanterna, som arbetat Iangre till sjoss, har tagit
tidigare incidenter till sig och att olyckorna har 6kat deras engagemang for sakerhetsarbetet.
Informant 5 havdade att diskrepansen fortfarande kvarstar i handelsflottan och att synen pa att
intendenturpersonalen som en belastning fortfarande finns kvar, da sarskilt hos sjomén som
arbetar pa lastfartyg. | resultatet framgick det dven att informanten ansag att rederiet har
arbetat med sakerhet genom aren pa ett givande satt. Det har kan vara en bidragande faktor till
att den diskrepans mellan arbetsavdelningar som existerat enligt tidigare forskning inte
forekommer pa fartyget i undersokningen.

En annan bidragande faktor till det har kan ocksa vara synen pa individens ansvar som har
framkommit i resultatet. Samtliga av informanterna ansag att det maste finnas ett ansvar pa
den enskilda individen for att den ska kdnnas sig motiverad i sdkerhetsarbetet ombord. Det har
uppdagades exempelvis i intervjusvaren fran Informant 2. Hon ansag att individen maste vara
engagerad sjalv och sékerstélla att hon besitter relevant kunskap. Informanten berattade &ven
att det handlar om hennes egna liv. Det har motiverades dven av informant 4 enligt citat i
kapitel 4.4.1.

Intervjusvaren fran flertalet av informanterna kan kopplas till Maslows behovstrappa, se
kapitel 2.4, dar trappsteg 2 och 3 handlar om att individen behdver k&nna trygghet i form av
sékerhet och vara en del av gemenskapen i sékerhetsorganisationen. | Eldhs (2004)
avhandling framgar det att praktikgemenskapen kan vara en anledning till diskrepansen. |
kapitel 2.4 framgar att manniskors handlingar i en organisation ar strukturerade av den
radande praktikgemenskapen, vilket kan aterspegla sig i det framkomna resultatet i rapporten
och da sarskilt i kapitel 4.2. Dar framgick det att en stryka i organisationsstrukturen ombord
var dess utformning och att den radande sakerhetskulturen ombord standigt gav utrymme till
att stalla fragor vid tveksamheter.

5.1.2 Krav paindividen som en del av sékerhetsorganisationen
Att vara en del av en sakerhetsorganisation stéller vissa krav pa individen och fartyget. Enligt
ISM-koden (2010) kravs engagemang, kompetens, god attityd och motivation fran varje
individ i organisationen for att skapa en bra sékerhetskultur. Kompetens kommer med
utbildningar och évningar, som &r reglerade av STCW och SOLAS. Engagemang, god attityd
och motivation &r svarare att kontrollera. Det &r darfor viktigt att ledningen sétter en hog
standard som resterande ombord kan folja.

En hogt uppsatt person ombord, som informant 5, har darfor ett stort ansvar for sina
arbetskamraters syn pa sékerhetsorganisationen. Informant 5 namner att det kan vara svart nar
en besattningsmedlem blir uttrakad av 6vningarna att motivera personen. Det &r viktigt att
vénda det beteendet och fa individen att forsta de kraven som stélls pa samtliga ombord och
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att det &r minst lika viktigt att vara en del i sékerhetsorganisationen som de andra
arbetsuppgifterna ombord.

5.1.3 Attvaraen bidragande del i sakerhetsorganisationen
Det kan vara svart att kdnna sig bidragande om uppgiften inte kanns relevant eller tillrackligt
viktig. Det ar darfor viktigt att fartygsledningen far personalen att forsta att det ar helheten
och att fungera som en effektiv organisation som &r viktig och inte den enskilda uppgiften
(ISM-koden 2010).

Den hierarkiska strukturen har en roll i utformningen av sékerhetsorganisationen och vilka
sakerhetsuppgifter en viss position ombord innebar (Eldh, 2004). Pa fartyget i rapporten ar
t.ex. intendenturchefens roll att agera som utrymningschef. Resultatet visar pa att samtliga av
informanterna ké&nde att de ville vara en bidragande del i sékerhetsorganisationen oavsett
position. Samtliga informanter uppfattades som positiva till sina sdkerhetsuppgifter och deras
position i organisationen, aven om vissa uppgifter var roligare &n andra enligt informant 3.

Fartygsledningen verkar ha lyckats med att fa intendenturpersonalen motiverad att utfora
sakerhetsarbetet, samt att fa personalen att forsta helheten i sékerhetsorganisationen.
Resultatet av det har ar en sakerhetsorganisation som genom ett vél fungerande
ovningsupplagg och motiverad personal utifran sett ar redo att handskas med krissituationer.

5.1.4  Fordelar med intendenturpersonalen
Som namnts i kapitel 2.2.1 har intendenturpersonalen generellt tva arbetsuppgifter ombord.
Ena arbetsuppgift &r starkt anknuten till service och intendenturpersonalen kommer darfor i
storre utstrackning i kontakt med passagerarna an nagon annan avdelning. Eldhs studie
(2004) pavisade att driftavdelningen har ett tolkningsforetrade gallande fragor om
sakerhetsarbetet. Nar intendenturpersonalen exkluderas i den radande praktikgemenskapen
ombord skulle det kunna bero pa att intendenturpersonalen ses som en belastning istallet for
en resurs. Nar sa sker ar det mycket olyckligt eftersom intendenturpersonalen ar den
besattningskategori som star passagerarna narmast och kan med fordel inkluderas i
praktikgemenskapen ombord.

5.1.5 Ovningarnas utformning och relevans
Det &r viktigt for fartygsorganisationen att hela personalstyrkan &r motiverad till att utfora
sina sékerhetsuppgifter dven under 6vning for att kunna agera som en valfungerande
sékerhetsorganisation i skarpt lage (Andersson, 2005). Resultatet visade att informanterna
tycker att 6vningarna ger resultat och att besattningen idag arbetar pa ett effektivare satt an
tidigare. En nyckelfaktor till det hér var att 6vningarna var av varierande karaktar och att
gruppstorleken gav utrymme till att vid minsta tveksamhet kunna stélla fragor. Det har
motiverades av informant 3 enligt citat i kapitel 4.2.1. En annan nyckelfaktor torde vara att
stdmningen under évningstillfallena ar god.

27



Resultatet visade att sakerhetsorganisationen ombord pa fartyget i undersékningen var
valfungerande. Intendenturpersonalen ansag att dvningarna var stimulerande, men framférde
samtidigt att det fanns brister som bor belysas. En bristfallighet ansags av informanterna vara
att sakerhetsdvningarna inte gav utrymme till att lara sig handskas med ménniskor i
krissituationer.

Enligt Poole (2000) &r besattningen ansvarig for att vagleda i processen och hanteringen av
evakueringsutrustningen. En del i den processen maste darfor vara att handskas med
manniskor i krissituationer, sarskilt med avseende pa att intendenturpersonalens
arbetsuppgifter som tidigare namnt &r starkt anknuten till service (Eldh, 2004). Samtliga av
informanterna eftersokte darfor mer dvningar med statister for att ytterligare forebereda dem
pa situationer som kan uppkomma och informant 5 uttryckte betydelsen av det hér enligt citat
i kapitel 4.3.2.

Det finns en vilja att forbattra sakerhetsdvningarna for intendenturpersonalen pa fartyget i
undersokningen och det har visar aterigen pa ett stort engagemang hos besattningen.
Anledningen kan vara att 6vningarna ar stimulerande, besattningen &r delaktiga och att
utformningen &r bra.

5.2 Metoddiskussion

I metoddiskussionen diskuteras for- och nackdelar med rapportens primér- och sekundérdata.
Rapportens validitet och reliabilitet samt etiska aspekter tas aven upp.

5.2.1 Priméardata
Primardata i rapporten utgors av intervjusvaren fran fem stycken semi-strukturerade intervjuer
med ombordanstallda i intendenturavdelningen. Metodvalet gav en utdkad mojlighet till att
forsta intendenturpersonalens syn pa sakerhetsarbetet och 6vningsforfarandet ombord pa
passagerarfartyget i studien. Valet av metod gav aven ett utrymme till att forsta varfor
personalen motiveras till att engagera sig i sakerhetsarbetet. Det semi-strukturerade
intervjumaterialet mojliggjorde fokus pa ett enskilt intervjusvar fran informanterna.
Enkelheten i strukturen pa intervjumaterialet var en fordel da tidigare erfarenhet av
djupintervjuer saknades (Bell, 2005). Fragestéllningen gav aven upphov till en dialog med
den enskilda individen och ett fortroende mellan informanten och intervjuaren. Fortroendet
gjorde det mojligt att stalla personligare fragor till informanten dock kan tid och plats paverka
svaren pa kansliga fragor (Berg, 2009).

En svaghet med rapportens primardata dr att data som tolkats och analyserats kommer fran
relativt fa informanter, dar fler informanterna inte kunde inkluderas p.g.a. tidsbrist. Ytterligare
an svaghet var ordningen mellan informanterna vid intervjuforfarandet. En annan ordning
kunde medfort ett mindre fokus pa evakueringsutforandet och istallet mojliggjort en djupare
forstaelse av den enskilda individens syn pa sakerhetsarbetet.
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Primardata tolkades genom transkribering av intervjusvaren. Transkriberingen gjordes inte
ord for ord for att fa mer begripliga intervjusvar och tog langre tid &n planerat.

5.2.2 Sekundéardata
Sekundérdata i rapporten gav en forstaelse for de regler och krav som stélls pa intendenturen;
hur sékerhetsorganisationen ar uppbyggd samt vad som forvantas av intendenturpersonalen
vid utrymning och evakuering. Forstaelsen skapade ett relevant och utforligt teorikapitel och
forenklade utformningen av intervjufragorna och intervjuprocessen. Teorikapitlet tog relativt
lang tid eftersom tillgang till de viktigaste kéllorna kom senare an planerat.

5.2.3 Rapportens validitet och reliabilitet
Valet av antalet informanter skulle forsoka spegla en generell bild av intendenturpersonalens
syn pa sakerhetsarbetet. Med tanke pa det far antalet informanter anses vara otillrackligt. Ett
storre antal intervjuer fran flera fartyg hade sannolikt skapat en fastare helhetsbild av
intendenturpersonalens syn pa sakerhetsarbetet. En annan aspekt var att informanterna arbetat
inom samma rederi under hela sin karridr.

Spridningen i informanternas befattningar ombord kan anses vara en styrka, eftersom personal
fran samtliga arbetsgrupper inom intendenturavdelningen tackts in, dven i en hierarkisk
aspekt. Aldersfordelningen bland informanterna var likasa till fordel for rapportens validitet,
da fyra av informanterna hade en lang erfarenhet av arbete i intendenturavdelningen pa
svenskflaggade passagerarfartyg.

| urvalsprocessen eftersoktes en konsfordelning hos informanterna som aterspeglar
verkligheten, men eftersom fyra av fem intervjuade var kvinnor, kan urvalet anses vara
snedfordelat. Resultatet av konsfordelningen berodde pa att under intervjuforfarandet ombord
lamnade en manlig informant aterbud och en kvinnlig besattningsmedlem stélle upp istallet.

5.2.4  Etiska aspekter med rapporten
Rapporten foljer Vetenskapsradets (2002) fyra huvudkrav géllande individskydd:
informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Anonymitetsprincipen foljdes nér det géller informanter, rederi och fartyg. Innan
undersokningen kontaktades rederiet for tillstand. Varje enskild informant godkéande
deltagandet i undersékningen. Informanterna informerades skriftligt om att deltagandet var
frivilligt och att de nar som helst kan avbryta sin medverkan (se bilaga 1). | presentationen av
informanterna, se kapitel 4.1, presenteras endast nddvéandig information for att forsta
rapportens resultat- och diskussionskapitel och den enskilda individen kan ej identifieras av
utomstaende. Alla uppgifter har behandlats med respekt och aktsamhet och har forvarats sa att
inga obehdriga har kunna ta del av dem.
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6. Slutsatser

Utifran resultatet och diskussionen av rapporten kan foljande svar ges pa fragestallningarna:

6.1 Rapportens slutsatser utifran fragestallningarna

e Hur uppfattar intendenturpersonalen sakerhetsarbetet ombord?

Genom en vél inarbetad struktur, bra utformad sékerhetsorganisation och bra
kommunikation ombord har intendenturpersonalen en positiv uppfattning om
sékerhetsarbetet. Anledningen till informanternas trygghet i sakerhetspositionen beror
framst pa tre faktorer: tidigare erfarenhet, varierande sakerhetsdvningar och utrymme
till att stalla fragor vid tveksamheter. | rapporten framgar det dock att
schemaldggandet av sékerhetsévningarna inte ar optimalt for intendenturpersonalens
arbetsbelastning.

e Vad motiverar till intendenturpersonalens engagemang for sdkerhetsarbetet ombord?

Med kunskap och ansvar kommer engagemang. Engagemanget for sakerhetsarbetet
leder till motivation. Intendenturpersonalen i undersékningen motiverades av:
sakerheten for individen, forstaelse for konsekvenser av tidigare erfarenheter och
katastrofer inom sjofarten.

e Hur uppfattar intendenturpersonalen sakerhetsévningarna ombord?

Intendenturpersonalen uppfattar att sakerhetsévningarna ombord haller en hog kvalité.
Den varierande karaktaren pa évningarna, gruppstorleken och utrymmet till att stalla
fragor var de framsta anledningarna till den positiva installningen hos
intendenturpersonalen.

6.2 Forslag pa fortsatt arbetet inom omradet

For fortsatt arbete efterfragas en storre undersokning med fler informanter och fartyg.
Resultatet i undersékningen bor aven stéllas i perspektiv till driftavdelningens uppfattning om
sékerhetsarbetet.
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Bilagor

1 Brev om godkannande till medverkan i undersékningen

Intendenturens syn pa sakerhetsarbetet ombord vid en evakuering till sjoss

Vi kommer fran Sjokaptensprogrammet pa Chalmers och skriver ett examensarbete om intendenturens syn pa
sakerhetsarbetet vid en evakuering till sjoss. Genom den har intervjun vill vi skapa en forstaelse for hur Du
upplever sakerhetsarbetet ombord och dess relevans nér det kommer till en skarp situation. Vi kommer att utféra
5 stycken intervjuer ombord idag, dér varje respondent kommer fran olika avdelningar i intendenturen. Innan vi
borjar vill vi sakerstalla att Du forstar varfor vi gor intervjun och att Du med sdkerhet vill delta. Om du kanner
att Du inte vill fortsatta med intervjun, har Du rétt att avbryta nar som helst. Din anonymitet garanteras enligt
akademiska regler och ditt svar kommer endast att analyseras av Egil Nordstrom, Magnus Lindeberg och
Margareta Ljung.

Féljande fragestallning ligger till grund for intervjun:

e Hur uppfattar du sdkerhetsarbetet ombord?
e Vilken syn har du pa evakueringsarbetet ombord? Och hur upplever du sékerhetsévningarna ombord?
e Vad motiverar dig till att bry dig om sakerheten?

Examensarbetet kommer att publiceras av Institutionen for Sjofart och Marin Teknik pd Chalmers Tekniska
Hogskola i slutet av det har aret.

Ansvariga for examensarbetet

Magnus Lindeberg Egil Nordstrom
mj.lineberg@gmail.com nordstrom.egil@gmail.com
+46761745053 +46706333982

Handledare

Margareta Ljung

Gastforskare pa Human Factors Gruppen
margareta.ljung@chalmers.se
+46317723617
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