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FORORD
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SAMMANDRAG

Vérldshandeln &r beroende av sjofart och trots det rader en stor brist pa aktiva sjoman
(International Chamber of Shipping, 2021). Ombord ar livet till sjoss pafrestande, farligt och
stressigt men trots detta sa finns det fartygsbefal som véljer att stanna kvar (Thomas et al.,
2003). Kvantitativa enkétstudier som Life at Sea Survey: Seafarer attraction and retention
survey (Shiptalk Limited, 2012) har undersokt vad som motiverar sjoman att fortsatta arbeta till
sjoss utifran ett globalt perspektiv. Med avstamp i existerande forskning avhandlar denna studie
om motivatorer hos svenska fartygsbefal ombord nordiskt flaggade fartyg. Genom
semistrukturerade djupintervjuer visas de motivatorer som lag till grund for varfor
fartygsbefélen gick till sjoss, varfor de stannat kvar samt om dessa motivatorer kan komma att
bestd i en framtida alltmer automatiserad sjofart. Resultatet visar att det har funnits en
romantisering av sjofarten som innefattat ett yrke med mdjligheter till hog ekonomisk
ersattning, resor och &ventyr. Det som motiverat fartygsbefal over tid &r 6vervédgande mjuka
varden déribland socialt umgange ombord och iland, en hog variation bland arbetsuppgifter
samt arbetsformen vilken 6ppnar for mojligheten att resa eller aterhamta sig nar man ar iland.
Forandringar eller bibehallande av motivation kan forstas ytterligare genom applicering av
processteorier som anvands for analys av komponenter av motivation. Det fanns delade
meningar Over hur framtidens sjofart skulle komma att se ut och huruvida forestaende
forandringar skulle paverka upplevelsen av denna avseende motivation kopplat till grad av
variation och den upplevda sakerheten. Kunskapen om fartygsbeféls motivatorer kan anvéandas
for att (1) rikta rekryteringskampanjer for okad attraktion till yrket, (2) starka fartygsbefals
motivation genom att 6ka forutsattningarna for dessa samt (3) sdkra motiverande aspekter och
darmed personalbehovet i skiftet till en mer automatiserad sjofart.

Nyckelord: motivation, fartygsbefal, attityder, processteorier, framtida sjofart



What motivates navigational officers to start a career at sea and to remain at sea?
A study on what motivates navigational officers

ANTON LANDEN
JAKOB SIOGREN

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

World trade is dependent on shipping which despite this sees a shortage of active seafarers
(International Chamber of Shipping, 2021). Life at sea is stressful, dangerous, and demanding
but despite this, there are officers who choose to stay at sea (Thomas et al., 2003). Quantitative
survey studies such as Life at Sea Survey: Seafarer attraction and retention survey (Shiptalk
Limited, 2012) have investigated what motivates seafarers on a global scale to stay at sea. Based
on existing research, this study investigates what motivates Swedish navigational officers on
board ships with Nordic flags. Using semi-structured in-depth interviews, the study investigates
factors of motivation for why the officers first went to sea, why they stayed and whether these
motivators will persist in a future generation of shipping. Results show that there was a
romanticization coupled with the job of a profession with opportunities for high pay, travels,
and adventures within the job. In contrast, what motivates officers over time is predominantly
soft values including social interactions on board and ashore, a high variation of work tasks,
and the way of working which opens to the possibility of travelling or recuperating when
ashore. Changes or sustenance of levels of motivation can be further understood by applying
process theories used for analysis of components of motivation. There were differing opinions
on what the future of shipping would look like and whether impending changes would affect
the experience of this regarding motivation linked to the degree of variety and the perceived
security/safety. Knowledge regarding aspects of motivation can be used to (1) target
recruitment campaigns for increased attrition to the profession, (2) increasing existing officers’
motivation by strengthening necessary prerequisites and their respective instrumentality, and
(3) guarantee motivating aspects and thus future staffing needs in the transition to a more
automated shipping.

Keywords: motivation, officers, attitudes, process theories, future shipping
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1. INLEDNING

Vérldshandeln &r beroende av sjofart, da 90% av den globala transporten av varor sker pa fartyg
(Transportstyrelsen, 2021). Statistik fran Trafikanalys visar att under 2021 hanterades 168
miljoner ton gods, 1,3 miljoner 20-fotsekvivalenter samt 53 miljoner ton raolja (Trafa, 2022).
Sveriges ekonomi beréknas 6ka i omfattning under kommande decennier dar sjofartens
omfattning ar ett direkt resultat av ekonomisk tillvéxt och rentav en forutséttning for Sveriges
vidare ekonomiska tillvéxt (Michail et al., 2021).

Men branschen star infor stora omstéllningar. Trots kontinuerlig global efterfragan pa
sjotransport ar flera faktorer av arbetslivet for enskilda fartygsbefal ifragasatta. Livsstilen for
denna yrkesgrupp praglades forr av langa perioder till kaj med majlighet till besok i andra
lander och kulturer. Detta har pa grund av 6kade lonsamhetskrav och effektivisering av
godsflodet andrats (Jo et al., 2020). De tre senaste decennierna har sett ett skifte fran
traditionella, produktionsorienterade ekonomier till serviceorienterade ekonomier. Ekonomer
menar dock att vi star infor en aterindustrialisering, dar den fjarde industriella revolutionen
introducerar cyber-physical production systems dar samverkan mellan teknologiska system,
manniskor och miljén skapar forutsattningar for nya sétt att generera mervarde for foretag
(Aiello et al., 2019). Aiello et al. (2019) menar att det nya paradigmet, som bendmns inom den
maritima sektorn som ’Shipping 4.0”, kommer successivt att ersatta behovet av konventionella
fartyg. Autonoma fartyg - Maritime Autonomous Surface Ship (MASS) - &ndrar darmed
branschens spelregler och stéller fartygsbefalen infor nya arbetsuppgifter samt kompetenskrav
(International Maritime Organization, 2018). Dessa reformer slar pa en bransch som redan idag
ar praglad av en utmanande arbetsmiljé ombord dar frekvensen av bade fysisk och psykisk
ohdlsa ar storre & hos normalpopulationen (Oldenburg et al., 2010). Arbetsmiljon &r
pafrestande, arbetsdagarna dr langa och man &r borta fran familjen under langa perioder vilket
anses vara en stor bidragande faktor till en hog stressniva ombord (Thomas et al., 2003). |
kombination med varierande sémnvanor och ett krdvande arbete tros detta vara bidragande
faktorer till den globala bristen pa fartygsbefal vilken uppgar till 26”440 (International Chamber
of Shipping, 2021).

Sjofartsbranschen star infor en utmaning med hansyn till nyrekrytering av fartygsbefal.
Fartygshefalets arbetsuppgifter staller stora krav pa den individuella sjgmannens férmagor och
konsekvenserna av misstag kan vara omfattande. Exempel pd olyckor med ekonomiska
konsekvenser av storre matt ar grundkdrningen av fartyget Ever Given som blockerade Suez-
kanalen (Russon, 2021), samt de omfattande miljomassiga konsekvenserna till foljd av haveriet
av Exxon Valdez (ITOPF, 2021). Vid brist pa fartygsbefal genereras ett okat behov av
nyutbildade styrmdn men da utbildningen till styrman tar fyra ar drojer det innan
arbetsmarknadens luckor fylls. For skolorna och den enskilda blivande sjdmannen &r
utbildningen tidskravande och kostsam. Under de senaste tre aren har ansékningarna foljt en
negativ trend i antalet sokande till sjobefalsutbildningar (Universitets- och hogskoleradet,
2023a; Universitets- och hdgskoleradet, 2023b). Trots att det rader en hog brist pa fartygsbefal
sa finns det fortfarande en stor grupp som stannar kvar inom yrket och forblir till sjoss. Det kan
darfor finnas ett varde i att vanda pa fragestallningen och undersoka vilka faktorer som ar
bidragande till att man gar till sjoss och vad som motiverar fartygsbefal att stanna till sjoss.

Kartldggningen av motiverande faktorer hos fartygsbeféal kan darefter anvéandas for att rikta
rekryteringskampanijer enligt vad som motiverar sjoman langsiktigt. Underlaget kan &ven
anvandas for att stirka existerande fartygsbeféls motivation samt sdkra motiverande aspekter



vid omstallningen till en alltmer automatiserad sjofart. Aven rederier och branschorganisationer
har mojlighet att applicera informationen for att maximera motiverande aspekter och bidra till
en hallbar retention av fartygsbefal, pa lang sikt.

1.1 Syfte

Studien syftar till att utreda vad som initialt lockar personer att soka sig till en karriar som
fartygsbefal och vilka faktorer som uppréatthaller motivation hos aktiva fartygsbefal. Skillnader
i motivation 6ver tid ska utredas samt fartygsbefélens motivation i relation till framtida
arbetsférhallanden som vantas i och med ytterligare automatisering av arbetsmiljon.

1.2 Fragestallningar

e Vilka forvantningar fanns pa en karriar som fartygsbefal hos nuvarande svenska
fartygsbefal innan de valde att starta en yrkesverksam befalskarriér till sjoss?

e Vad motiverar fartygsbefélen att fortsatta tjanstgéra ombord?

e Vilka attityder har fartygsbefélen infor ”Shipping 4.0” och hur kommer aspekter av
denna paverka deras motivation?

1.3 Avgransning

Svenska fartygsbefal pa fartyg med nordisk flagg inom granserna reglerade i Safety of Life at
Sea (International Maritime Organization, 2020) kommer att vara foremal for analys.
Maskinbefal exkluderas da deras motivatorer har i tidigare studier setts vara annorlunda fran
fartygsbefalens. Fartygsbefal med varierande méangd arbetslivserfarenhet har valts ut for att
inkludera bade juniora och seniora befals perspektiv. Omfattningen av urvalet av
arbetslivserfarenhet efterstréavar en representation av de befél som kommer att vara aktiva under
flera ar framdver, da automatisering och storre styrning fran land kommer att pragla
arbetsmiljon. Dartill syftar den dvre gransen for arbetslivserfarenhet till att urskilja de
fartygsbefal som haft tillrdcklig motivation for att jobba kontinuerligt och konsekvent till sjoss.



2. TEORETISK BAKGRUND

2.1 Arbetsmiljon till sjéss

Arbetsmiljon for fartygsbefal ombord ar praglad av flera aspekter med en negativ inverkan pa
besattningens hélsa. Delar av dessa &r oundvikligt forenade med ett liv till sjoss, och vissa kan
std inom kontroll for landorganisationen och arbetskulturen. En artikel om arbetsklimatet for
sjoman i svenska handelsflottan pavisar bland annat hoga ljudnivaer samt en forhojd risk for
olyckor som delar av arbetsmiljon (Forsell et al., 2016). Sjomén loper &ven storre risk att
drabbas av olyckor med dodligt utfall dar frekvensen av dessa ar sexfaldigt hdgre hos danska
sjdmén jamfort med landbaserade yrken (Borch et al., 2012). Forsell et al. (2016) menar &ven
att den psykosociala miljon ar pafrestande och praglat av ett hart arbetsklimat dar 22% av méan
rapporterat att de blivit utsatta for krankande behandling tillika 45% av kvinnorna. Langa
arbetsdagar i en pafrestande arbetsmiljo och langre perioder borta fran familj ses ocksa vara en
stor bidragande faktor till en hdg stressniva ombord (Thomas et al., 2003). Branschen som &r
utmanande och utmanad ar nu aven féremal for reformer och krav pa effektivisering vilka slar
pa en bransch dar frekvensen av bade fysisk och psykisk ohélsa ar stérre an hos
normalpopulationen (Oldenburg et al., 2010).

Trots sjofartens utmaningar har branschen bestatt i arhundraden och motivationen att ga till
sjoss har historiskt varit olika mellan tidsepoker och individer - frivilligt eller patvingat.
Gemensamma viljor och vérden Over tid har setts vara att se varlden om man inte hade pengar
att resa, och i manga fall som ett satta att uppratthalla en maritim kultur och tradition
(Sj6historiska, u.a.). Men uppfattningen av vad livet som sjéfarare innebar i en verklig kontext
ses inte stdmma 6verens med den av fartygsbefal upplevda verkligheten. Hamnar har de senaste
decennierna rort sig langre bort fran staden och tiden i hamnen ar kortare och ofta
arbetsbetingad (Goss, 1995) varpa bilden av majligheten till resor och kulturellt berikande
aventyr ar ifragasatt i en nutida kontext. Det 6ppnar for fragan; vad motiverar moderna sjoman
att, trots branschens utmaningar, fortsatta till sjéss och vad lockar intressenter att soka sig till
ett sadan yrkeskarriar?

2.2 Shiptalks enkatundersdkning

World Maritime University har gjort en omfattande studie, Life at Sea survey i Shiptalk Limited
(2012) vars resultat publicerades 2012. Denna visar monster och trender inom den globala
handelsflottan och adresserar bland annat motivatorer hos juniora och seniora befal pa déck och
i maskin, samt bland manskapet. Som anledningen till att ga till sjoss angav 42% av
respondenterna att de ville ha en karriar till sjoss”. En forvantan om hogre loner till sjoss sags
ocksa vara en vanligt forekommande anledning till att vilja ga till sjoss, dar 34% av
respondenterna angav detta som en av flera anledningar till deras karriarval. 34% angav dven
att de gick till sjoss for att se varlden. Gemensamt for dessa forvantningar ar att de grundar sig
pa en éldre bild av sjofart skild fran dagens situation vilket baddar for en negativ inverkan pa
langvarig retention av sjoman (Hein et al., 2020). Fartyg har nu dven farre sjoméan ombord med
storre spridning pa nationaliteter vilket Okar risken for sprakbarriarer och en okad social
isolering.

Utover rekrytering av personal med motivationella profiler grundande i aspekter av det verkliga
yrket behdver dven retentionen av existerande seniora fartygsbefél sakras. Hojda pensionsaldrar



dar flera generationer sjomén samarbetar i en alltmer hdgteknologisk milj6 utgor dock en
kognitiv utmaning dar “Information overload” utmanar befdl i att sortera och processa
navigatoriska data (Sencila, 2018). Yngre kadetter fodda pa 1990-och 2000-talet har dock en
storre teknologisk vana och kan laras upp snabbt i sortering av ldmpliga data (Adam, 2016)
vilket baddar for en snabb introducering samt retention av fartygsbeféal med ambitioner om en
lang Kkarriar till sjoss.

2.3 Motivatorer hos fartygsbefal

Vilka huvudsakliga aspekter far fartygsbefal att stanna kvar inom sjofart éver lang tid? En
forskningsrapport fran 2017 menar att sjoman i hog grad drivs av externa faktorer och att
instrumentella medel, sa som 16n, utgor den storst motiverande faktorn for att jobba till sjoss
(Kanev etal., 2017). Inom vissa nischer av sjofart férekommer interna motivatorer dar anstéllda
motiveras av ett personligt intresse for arbetet samt att arbetet har ett storre mal an att gora
ekonomisk vinning, exempelvis forskning, militdr verksamhet och undervisning till sjoss
(Kanev et al., 2017).

I Danmark genomfdrdes en enkatundersokning kring danska sjéman dar 346 sjoman
tillfragades vad som bidrar till deras motivation. Respondenternas svar nyanserar bilden nagot
kring vad som ger hdg motivation;

“The work motivators which were identified were: duration of home leave, level of
responsibility, and level of challenge. ” (Haka et al., 2011)

Psykosociala aspekter av arbetsmiljon ses som avgorande for motivationen och hjélper eller
stjdlper i manga fall. 70% av aspekterna med hogst positiv inverkan pa motivationen ar
psykosociala samt 85% av de-motiverande faktorer. Mycket tid hemma ses vara en stark
motivator for 80% av befalsgruppen (déck och maskin) och att vara borta hemifran i alltfor
langa perioder ses vara de-motiverande. Den nasta storsta bidragande motivatorn &ar graden av
delegerat ansvar och kanslan av utmaning i jobbet vilket ar viktigt for 79% av beféalsgruppen.
Lonen kunde ses motivera 70% av befdlen och 13% av befalsgruppen angav att bra kollegor
var en motiverande faktor (Haka et al., 2011). Ut6ver inversen av dessa motiverande faktorer;
vilka aspekter av yrket &r de mest de-motiverande faktorerna? Thomas et al. (2010) menar att
langa térnar med langvarig separering fran familj och vanner iland minskar sjoméans motivation
och Haka et al. (2011) menar att en bristféllig balans mellan arbete och tid hemmavid &r den
storst de-motiverande faktorn. Léngre tornar ses dven bidra till minskad rapporterad lycka
(Kypriotaki, 2023b; Haka et al., 2011). Béttre internet ombord ger besattningsmedlemmar
mojlighet bibehalla kontakt med familj och vanner vilket kan underldtta den pafrestande
psykiska stressen av att befinna sig avskuren fran resten av samhallet och nara och kara. Det
mojliggor potentiellt ocksa storre styrning fran rederiet (Kypriotaki, 2023a) vilket Haka menar
kan minska motivationen hos befdlen. Thomas et al. (2010) menar att arbetsgivare har stor
mojlighet att paverka dessa negativa aspekter genom att erbjuda kortare térnar, mojligheter for
nara och kara att tillbringa tid ombord under en seglats samt att skapa forutsattningar for fast
anstallning. De for rederiet 6kade utgifterna kan rattfardigas med att en stérre andel sjoméan
stannar kvar inom rederiet och att kostsamma sjukskrivningar minimeras pa lang sikt (Thomas
etal., 2010).



2.4 Teoretiska modeller for beteende och motivation

Den teoretiska definitionen av vad motivation ar varierar mellan grenar av vetenskap och
genom historien. Tidiga koncept och forstaelsen kring motivation skiljdes at och gav upphov
till tva grenar i borjan av 1900-talet vilken gav upphov till en diskussion kring intrinsic/extrinsic
motivation det vill sdga huruvida beteenden kan vara initierade av externa stimuli eller
inneboende drivkrafter (Morris et al., 2022). Aven nutida forskning tar avstamp i denna
dikotomi daribland Kanev et al. (2017) som deklarerar att sjoman i hog grad &r motiverade av
externa stimuli, ndmnt som instrumentella medel. Ytterligare en definition ges av Naylor et al.
(1980) som ramar in motivation som processen att allokera resurser till olika beteenden for att
maximera forvantad affekt. Nutida forskare (Latham, 2012) menar att motivation inom ett yrke
snarare kan forstds som en synergi mellan ett val, en arbetsinsats, och uthallighet. I grund och
botten kan motivation darav forstds som viljan att utfora ett arbete. Forskningen kring
motivation har alltsa skett éver flera discipliner daribland arbetsterapi, organisationspsykologi
och socialpsykologi. Bassett-Jones och Lloyd (2005) ger en overblick over forskare inom
motivationsfaltet genom tiderna och menar att Maslow, Vroom, Alderfer, McClelland och
Locke varit praglande frontfigurer. Nutida forskare inkluderar ocksa Deci (2015) och
Beckmann & Heckhausen (2018).

En utav de tidiga forskarna kring motivation ar Maslow (1954) som menar att den huvudsakliga
drivande faktorn for att gora nagot ar att tillfredsstélla ett behov. Maslow (1954) presenterade
en teori som kunde forstds som en behovshierarki i boken Motivation and Personality.
Behovshierarkin visar de generiska behov en ménniska har och menar att de grundldggande
manskliga behoven behover uppfyllas innan individen kan uppfylla senare, mer abstrakta mal.
| forsta steget pa behovstrappan finns fysiologiska behov exempelvis mat och vatten, och hogst
upp mal som sjalvforverkligande (Maslow, 1954). Senare teorier delas upp i tva grenar; content-
theories (innehallsteorier) som beskriver vilka system eller komponenter som manniskor
behdver och process-theories (processteorier) som analyserar och forutspar individers
beteenden och processer (Bassett-Jones & Lloyd, 2005). Kanev et al. (2017) och Shiptalk
(2012) har avhandlat resultat utifran innehallsteorier men for att battre kunna beskriva
motivation som en pagaende process dar forandringar i arbetslivet har en inverkan tar denna
studie ett nytt grepp pa fartygsbefals motivation undersoker hur motivation forandras over tid.
Darfor anvands lampligast processteorier som beskriver pagaende processer kring motivation
som tar hansyn till forandringar och darmed kan ses vara dynamisk.

2.4.1 FOorvantan-varde-teorin

Beckmann & Heckhausen (2018) visar i Motivation and Action, pa flera aspekter av motivation
utifran processteorin Expectation-value theory, forvantan-varde-teorin. Teorin menar att
situationella parametrar det vill séga aspekter av den upplevda verkligheten, bedéms konstant
av en individ och formar uppfattningen kring sannolikheten att uppna ett 6nskat tillstand. Detta
utgar fran att individer har mojlighet att titta framat i tiden och delta i en standigt pagaende
process av att fraga sig vilket beteende som leder till ett maltillstand. Parametrarna som avgor
bedémningen kring sannolikheten bendmns som incitament och avgor uppfattningen kring
formagan att uppleva ett framtida maltillstand. Motivation forstas darigenom som en drivkraft
for att, bland alla mojliga framtida tillstand, jobba resolut i en riktning i stravan efter att uppna
ett valdefinierat maltillstand (Beckmann & Heckhausen, 2018). Vidare kan beteende forstas
som en sokandeprocess efter ett maltillstand, i sin tur associerat med en tidigare upplevd eller
forvantad kansla, affekt. Mots en individ av ett internt positivt tillstand i ett visst sammanhang



skapas en association till tillstandet som guidar individen till att senare upprepa sokandet efter
tillstandet. Upplevs i stallet en negativ association genereras negativ affekt som leder individen
i motsatt riktning for att 6ka avstandet, diskrepansen, till tillstandet (Beckmann & Heckhausen,
2018). En tydlig bild av en framtida arbetsplats/befattning (maltillstand), en positiv kéansla
kopplad till denna (affekt), och en uppfattning om en hog sannolikhet att uppna maltillstandet
kan darmed forstas som nyckelaspekter i motivation att soka ett specifikt jobb enligt forvantan-
varde teorin.

2.4.2 \/rooms forvantansteori

Vrooms forvantansteori sprungen ur organisatorisk psykologi menar att motivation kan forstas
som summan av tre komponenter; valence, expectancy och instrumentality (Vroom, 1964).
Valence, valens, definieras av Vroom som ett positivt varde associerat med maltillstandet
oavsett om det dr internt eller externt. Expectancy, forvantan, ar en beddmning av sannolikheten
att maltillstandet faktiskt kommer att nas beroende interna formagor och resurser eller externa
forutsattningar. Exempel pa aspekter som ligger till grund for graden av forvantan &r personliga
egenskaper, tillit till de egna resurserna men &ven externa parters agerande; Sjobefalsskolor och
rederier som skapar forutsattningar for anstallning. Instrumentality, instrumentalitet, avser den
anstalldes uppfattning om sannolikheten att ett beteende och valensen vid maltillstandet
korrelerar (University of Cambridge, 2016). Avseende motivation jamfors flera
scenarier/maltillstand enligt dessa principer dar det mest sannolika och hdgst varderade
maltillstandet allokeras flest resurser. Det valda maltillstandet ger pa det sattet upphov till hogst
motivation.

2.4.3 Carver och Scheiers sjalvregleringsteori

Self-regulation theory, sjalvregleringsteori forkortat SRT forst foreslagen av Carver och
Scheier (1981) ar en processteori som fokuserar pa motivation i riktning mot ett tydligt
maltillstdnd och i synnerhet reglering av det egna beteendet for att uppna maltillstandet.
Overvakning och sedermera reglering av egna tankar och kanslor sker kontinuerligt och detta
kan anvandas for att forklara mer komplexa beteenden (Kanfer, 1990). Teorin bestar av fyra
huvudsakliga komponenter; standards (standarder), motivation (motivation), monitoring
(6vervakning) och willpower (viljestyrka). Standarden ar ett valdefinierat mal; ett dnskat
maltillstand med positiv affekt. Motivation ar viljan att minska diskrepansen mellan den
nuvarande situationen och maltillstdndet. Overvakning avser 6vervakningen av beteendet som
kravs for att minska diskrepansen i riktning mot standarden. Vidare definieras den fjarde
komponenten, viljestyrka, som en egenskap for att konsekvent jobba mot maltillstandet med
positiv affekt. Exponeras individen for maltillstand som &r frestande men som inte star i linje
med standarden kravs dven denna viljestyrka for att avsdga sig andra maltillstand med delvis
onskvarda situationella parametrar men som inte tidigare ar definierat som ett maltillstand
(Billore, 2023). | praktiken samverkar dessa fyra komponenter for att en individ ska rora sig
resolut i en riktning mot att exempelvis bli styrman (standard) som gérs genom motivation och
viljestyrka tillika 6vervakning av det egna beteendet och omgivningen. Detta hindrar en individ
fran att avsluta utbildningen och vélja en kortare vag med liknande arbetsmiljo (situationella
parameter), exempelvis att monstra som manskap i stéllet. Carver och Scheier (2016) utvecklar
teorin i Handbook of Self-Regulation och menar att dvervakningen anvénds for att jamfora
individens nuvarande situation med standarden. Diskrepansen mellan dessa tva tillstand
motiverar rorelse i riktning mot maltillstandet for att minska diskrepansen mellan tillstanden.



Aven motsatsen forekommer dar ett maltillstand ar associerat med en negativ affekt varpa
diskrepansen till standarden vill dkas.

Ett exempel pa ett maltillstand, standard, med negativ affekt kan vara att vara fattig. Upplevs
en negativ kansla i den standarden motiverar det individen att oka diskrepansen till tillstandet,
det vill séga rora sig mot en verklighet dar den &r rik. Tva loopar sker da simultant; ett av
framjande och ett av ndrmande; en diskrepans-6kande loop och en diskrepans-minskande loop
(Carver & Scheier, 2016). | bada fallen motiveras ett beteende genom en beddémning av
situationen och avlasning av diskrepansen. FOr en blivande styrman upplevs en positiv affekt
av maltillstandet att befinna sig pa bryggan eller uppleva bilden och férvantningarna som
individen har av ett sjobefal. Maltillstandet kan vara abstrakt och dynamiskt men definieras allt
eftersom vid utférande av konkreta handlingar (Carver & Scheier, 2016). Exempel pa detta ar
att ga kurser stipulerade av Transportstyrelsen, utfora fartygsforlagd praktik, och klara
teoretiska kurser pa Sjobefalsskolan. Successivt minskar diskrepansen till maltillstdndet och
den positiva affekten vid att kunna kalla sig sjoman upplevs av individen.

2.5 MASS-fartyg

Vid en framatblick, ar sjofarten och sjomannens roll i denna under forandring. FN:s
sjofartsorgan International maritime organization (IMO) (International Maritime
Organization, 2019) menar att omstéllningen till autonoma fartyg &r nara forestaende och ett
scenario med helt autonoma eller fjarrstyrda fartyg kommer att realiseras. Autonoma fartyg
definieras som fartyg med en viss grad sjalvstyre och i kontrast till konventionella fartyg &ven
en delvis beslutsfattande formaga och mandat att utéva denna. Termen omfattar Remotely
Operated Vehicles (ROVs), Autonomous Underwater Vehicles (AUVs), Unmanned Surface
Vehicles (USVs) och dven Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) (ITS Norway &
SINTEF, 2017). Drivande i utvecklingen av MASS ar férhoppningar om 6kad effektivitet och
sékerhet genom en minskning av besattningsstorleken (Tsvetkova & Hellstrom, 2022) samt att
minska kostnader for rederier och 6ka vinstmarginalen.

IMO (2019) menar att “autonoma och fjarrstyrda fartyg testas i vissa havsomraden” och under
2018 genomforde Wartsila ”’sea trials” i kustndra vatten ombord féarjan Folgefonn som utforde
fortojning, loss-kastning och navigering mellan tre hamnar autonomt. Mandvrarna initierades
av att en operator tryckte pa knappen “segla” for att lamna over till datorn (Schuler, 2019). Ett
annat rederi som ar drivande i utvecklingen av MASS &r det finskbaserade rederiet Finferries
vars fartyg Falco utrustats for att sjalvstandigt gira vid forestaende kollision samt kunna utfora
fortojningar autonomt. Detta anses kunna forbattra sakerheten vid dessa operationer (Finferries,
2018). Finferries vd Mats Rosin menar att huvudmalet ar "... att 6ka sakerheten i sjétrafiken..."
(Finferries, 2018). Med liknande ambitioner om att forbattra sdkerheten har Waértsila lanserat
ett beslutsstodsystem (AIM) dar navigatoren far mojlighet att vélja om och i sa fall vilket forslag
som systemet skall utféra med syftet att minska risken for kollisioner (Huntly-Playle et al.,
2021).

Ambitionerna stéalls mot bakgrund av bister statistik som visar att 75 % av de olyckor som sker
till sjéss inom alla kategorier av maritim verksamhet orsakas av ménniskor (SAFETY4SEA,
2019). Wartsila uppger aven att ~olyckor” kostade fraktférsédkringsbolag 1,6 miljarder USD
under 2018, varav 80 % orsakats av manskliga felhandlingar (Huntly-Playle, 2021).
SAFETY4SEA (2019) menar dartill att trotthet, daliga procedurer och brist pa 6vervakning kan
Oka risken for misstag med 50 %. Fartygsbefélen sjélva menar dock att introducering av MASS



inte ses som en tillforlitlig 16sning for att forbattra dessa siffror. Intresseorganisationen
IMarEST genomforde en medlemsundersokning 2018 som undersokte attityder kring sakerhet
avseende MASS. 33 % menade att ersitta manskliga operatérer med maskiner kommer att
minska sakerheten (Meadow et al., 2018). En expertpanel tillfragades som konstaterade att
forandringen skulle kunna forstarka en “blame culture ” vilken skulle kunna utmala méanniskor
som orsaken till fel i maritima operationer. Panelen menade dven att en kélla till felaktigt
agerande resulterande i olyckor var resultatet av dalig introducering av ny teknologi till
besattningen (Meadow et al., 2018). Branschens forsok till att forbattra statistiken genom att
minska besattningsstorleken och 6ka andelen automatiserade processer ar inte oproblematisk.
Bainbridge (1983) menar att en d6kad komplexitet i ett system gor att det finns fler platser i tid
och rum dar tekniken kommer att fallera. Dessutom kommer fler lager mellan teknologin och
manniskan att 6ka svarigheten att komma at och atgarda ett problem i systemet samt krava mer
teknisk kunskap (Bainbridge, 1983). Forutsatt att MASS initialt Gvervakas av ett fartygsbefél
kommer denne darmed uppleva minskad kontroll 6ver de komplexa tekniska systemen vilket
kan forsdmra sékerheten.

2.5.1 Andrad arbetsmiljo

For en okad forstaelse dver framtida situationella parametrar for fartygsbefal fordes personlig
kommunikation med Jonas Wodelius som ar instruktér inom bryggsystem vid Chalmers (J.
Wodelius, personlig kommunikation, 29 september 2023). Wodelius (2023) forutspar inom
ramen for MASS en hogteknologisk bryggmiljo dar fartygsbefdlen upplever ett storre
informationsfléde  avseende  bottenbeskaffenheter,  tidvattenstrommar,  djupkurvor,
skyddsomraden och andra navigatoriska data i och med introduceringen av den nya
sjokortsstandarden S-100 under 2024 (Admiralty, 2024). Kontrasterande IMO:s (2019) prognos
menar Wodelius (2023) att autonoma fartyg inte kommer att ses i storskalig omfattning inom
overskadlig framtid. Han menar pa att detta kommer leda till att fartygsbefélen i stallet verkar
inom bryggor med beslutstddjande system vilket kan ge dkad variation i arbetet da mindre tid
agnas at navigation. En minskad arbetsborda véntas dven generera en mindre besattning med
bredare arbetsuppgifter och storre ansvarsomraden for dack-och maskin. Wodelius (2023)
menar i likhet med Kypriotaki (2023a) att forbattrad kommunikation med landorganisationen
skapar forutsattningar for storre 6vervakning av fartygsverksamheten fran rederiet samtidigt
som det mojliggor navigationsstod fran land. Fartygen kommer dartill att effektiviseras
volymmassigt med 6kad lastvolym pa bekostnad av boytorna. Boytorna kommer daremot att fa
en standardhéjning och mojligen en tystare miljo. Sammanstallning av den Wodelius givna
bilden aterfinns i bilaga 4.



3. METOD

3.1 Litteratursdkning

Datainsamling till grund for bakgrund och teori genomférdes genom databaser via Chalmers
bibliotek, scholar.google.se samt bibliotekets personal. S6kord som anvandes var bland andra;
motivation, seafarers, mental health, working at sea, wellbeing, motivational factors, sjoméns
motivation. Tidiga storre studier inom forskningsfaltet identifierades daribland Life at Sea
Survey: Seafarer attraction and retention survey (Shiptalk Limited, 2012), och “Att arbeta till
sj6ss” (Granlund & Vansvik, 2012). Aven information fran myndigheters hemsidor har anvints
for att erhalla statistik och ge en bredare bild 6ver amnet. For studier av motivationsteorier
anvandes framfor allt pdf.er och e-bdcker av larobdcker inom &mnet samt vetenskapliga
artiklar. Referenser har anvéants med hansyn till dess trovérdighet, plats for publicering, datum
for publicering samt huruvida utgivarna haft ett egenintresse i publiceringen av informationen.

3.2 Intervjustudie

3.2.1 Urval

Studien har genom ett strategiskt, representativt och heterogent urval samlat data enkom fran
respondenter inom avgransningen. Det strategiska urvalet av fartygsbefél sakerstallde att
respondenterna hade den bakgrund, befattning och erfarenhet som behdévdes for att svara pa de
fragor som ligger till grund for studien. Initial kontakt etablerades med rederierna i tre av fallen
och tre fartygsbefal kontaktades utan lank via ett rederi. Darefter intervjuades fartygsbefalen
I6pande fram till att materialet nadde en teoretisk mattnad da samma teman aterkom och datan
varken fick mer djup eller bredd (Alvinius et al., 2023). Sammanlagt intervjuades 6
respondenter.

3.2.2 Demografi

De 6 respondenterna hade en medelalder pa 42 ar. Tva utav dessa hade styrmansbrev och fyra
dartill skepparbrev. Respondenterna hade en medelalder av 42 ar med en minimialder om 23 ar
och maximialder 56 ar. Den genomsnittliga tiden till sjéss var 17 ar, minimitid 1 ar och
maximitid 29 ar. Tre av respondenterna hade majoriteten av sj6tiden inom RoPax i narfart, tva
hade varit verksamma inom tank i europafart, och en inom offshore i oceanfart. Av
respondenterna var en kvinna, och fem man. Tva utav respondenterna intervjuades fysiskt och
fyra via videosamtal. Tre deltagare erholls efter kontakt med rederier med besattningar inom
avgransningen for studien efter visat intresse via mejlkontakt eller marknadsforing i tidskriften
Sjobefalen (se bilaga 2), utgiven av Sjobefalsforeningen vilket &r en fackorganisation med syfte
att framja medlemmarnas fackliga ekonomiska och sociala intressen (Sjobefélsforeningen,
2023). Intresseanmélan gjordes av intresserade respondenter varpa respondenter inom
avgransningen tillfragades intervju. Resterande tre tillfrdgades genom ett strategiskt och
uppsokande urval utifran avgransningen och dess lamplighet for studien.



3.2.3 Datainsamling

Studien &r en kvalitativ intervjustudie som syftar till att lyfta fram nuvarande och framtida
motivationsfaktorer hos svenska fartygsbefdl. Denscombe (2018) menar att kvalitativa
forskningsstudier med ett mindre antal respondenter framjar moéjligheten for mer detaljerade
beskrivningar varpa semi-strukturerade intervjuer valdes som metod. Respondenterna
intervjuades i 30 minuter utifran tema-fragor kring forvantningar, motivation, skillnader mellan
forvantningar och verklighet, och framtidsbilden enligt intervjumallen i bilaga 3.
Respondenterna fick utrymme att sjalva styra och fordjupa sig pa det som hen visade intresse
for (Denscombe, 2018), vilket anses forbattra datainsamlingen (Cachia & Millward, 2011).
Foljdfragor stalldes till svar som var sarskilt intressanta utifran fragestallningarna. Efter 6
respondenter uppfattades att svaren hade aterkommit och nytt material kom inte till ytan varpa
studien kunde avslutas. Intervjuerna dikterades och importerades till en transkriberingstjénst,
OTranscribe (https://otranscribe.com/) som analyserade ljudfilerna fran samtliga intervjuer och
levererade en bastranskribering. Denna behandlades och forfinades manuellt och utgjorde
sedermera underlaget for analys.

3.2.4 Dataanalys - tematisk analys

Respondenterna intervjuades och bastranskriberingarna importerades till kodningsprogrammet
Nvivo dar utvalda delar markerades och kodades som huvudteman och subteman utifran
temafragorna. Datan sammanstalldes och respektive subteman analyserades utifran tematisk
analys dar gemensamma drag och skillnader for respektive fraga anvandes som verktyg for att
enklare definiera trenderna (Alvinius et al., 2023). Induktiv analys anvandes dér subteman
kunde ses véxa fram under processen i takt med att data samlades in (Alvinius et al., 2023). Tva
grupper identifierades med gemensamma inbordes egenskaper; juniora fartygsbefdl med
mindre an fem ars sjotid, och seniora fartygsbefall med mer an 5 ars sjotid.
Bastranskriberingarna importerades I6pande till Nvivo som anvédndes for att koda
transkriberingarna. Ett antal koder véxte snabbt fram och héll sig relativt konstanta i omfattning
dd teman kandes igen. Dessa huvud- och subteman anvidndes for analys och sedermera
presentation av resultatet.

3.2.5 Forskningsetiska 6vervaganden

For att sakerstélla att studien foljer forskningsetiska grunder sa har studien valt att folja
principer satta av Vetenskapsradet (Vetenskapsradet, 2002). Innan intervjuerna startades
informerades respondenterna om vad studien handlar om, samt i vilken betydelse de har for
resultatet och studien i sin helhet. Har delades dven information om att de utan nagra forklarliga
anledningar kan dra sig ur intervjun och upphora sin medverkan. Vidare har respondenterna
givits mojlighet till att skriva under ”Godkdnnande for medgivande” (se bilaga 1) dar
respondenterna upplystes om att arbetet kommer att skydda deras identitet sa till den grad att
det inte gar att koppla nagot som presenteras i studien till dem personligen. Har hade aven
respondenterna moéjlighet att véalja om intervjun fick spelas in eller inte, vilket alla respondenter
godkande. Ingen av respondenterna har erhallit nagon ersattning.
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4. RESULTAT

Analysen genererade tre huvudteman som bygger pa fragestallningarna och totalt 7 underteman
som ger en djupare forklaring till respektive tema. Férvantningarna pa yrket kunde delas upp i
given bild och yrkets karaktar, motivatorerna att stanna till sjoss delades upp i psykosocial
arbetsmiljo, arbetets struktur samt arbetets karaktar. Fragestéllningen kring befélens syn pa
framtidens sjofarts delades upp i uppfattningar kring framtida teknikutveckling samt
forandringar i arbetet.

4.1 Forvantningar pa yrket 4.1.1 Given bild

4.1.2 Yrkets karaktar

4.2 Motivatorer att stanna 4.2.1 Psykosocial arbetsmiljo
4.2.2 Arbetets struktur

4.2.3 Arbetets karaktar

4.3 Framtidens sjofart 4.3.1 Uppfattningar om framtida
teknikutveckling

4.3.2 Foérandringar i arbetet

Respondenterna kan delas upp i tva grupper; juniora- och seniora befal. Tydliga skillnader kan
ses mellan dessa tva grupper avseende graden av romantisering kring ett liv till sjoss i 4.1, och
upplevelsen, synen och forhoppningar kring det egna arbetet i en framtida sjofartsgeneration
med storre teknisk komplexitet i 4.3. Avseende motivation hos samtliga nutida intervjuade
fartygsbefal visar studien att mjuka vérden sasom arbetskollegor som man trivs med, starka
sociala band inom beséttningen och en variation i arbetsuppgifter och omgivningar har visats
ha en stark positiv effekt pa motivationen.

4.1 Forvantningar pa yrket

4.1.1 Given bild

Bilden av vad det innebar att jobba till sjéss innan de blev fartygsbefal varierade mellan
respondenterna. Sinsemellan var kontaktytorna mot sj6livet olika utformade och olika stora. En
respondent hade sett en marknadsforingsfilm pa Youtube vilket lockade den till yrket och att
senare soka till Sjokaptensprogrammet. Mer forekommande var att vara uppvaxt i skargarden
med flera kontaktytor och en stor exponering mot maritim kultur. Ofta hade en slakting eller
narstaende beréttat historier eller praktiskt instruerat och inskolat respondenten infor yrket.

Bland de &ldre befdlen var en romantisering forekommande, det vill sé&ga en skillnad mellan
den givna bilden och den senare upplevda verkligheten. Intryck och uppfattningar har setts
komma fran narstaende och historier fran dessa har bidragit till uppfattningen kring resor och
aventyr som, delvis missvisande, en del av yrket. En respondent berattar om en narstaendes
historier;

”Att ja du lille (respondenten), har pa mina 10 fingrar sa kan jag berétta for dig vilka lander

jag inte har varit i, alla andra stéllen har jag varit sa han, och det tyckte jag lat
jattespannande, och det var nog inte riktigt, riktigt sant.”
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Medvetenheten om denna romantisering varierade mellan respondenterna. En utav
respondenterna forstod att alla aktiviteter i skeppar-historierna formodligen inte var sanna, och
att sjofarten sag annorlunda ut &n nar slaktingen gick till sjoss. En respondent namner att flera
tidiga kollegor (pa dack) hoppade av yrket nér de insag att jobba till sjoss var mindre glamorost
och fysiskt tuffare &n vad de hade forestéllt sig. Flera respondenter menar dock att den gradvisa
inskolningen i yrket genom praktik eller tid till sjéss som matros bidragit till en representativ
bild av vad arbetet i sig innebadr och hur det &r att vara till sjoss innan denne gjorde det till en
karridr. Bland de yngre respondenterna som varit till sjoss pa praktik under utbildningen visades
att praktiken gjort dem vél forberedda infor yrket och att praktiken gett dem en representativ
bild. En respondent hade en bild av en sjokapten i vit uniform pa bryggvingen men menar att i
verkligheten bestar yrket av vettinginspektioner, att utféra lossning i 8 timmar nattetid, och gora
tankrent —en bild som skiljer sig fran den forstnamnda. Hos vissa respondenter hade den tydliga
bilden och romantiseringen initialt bidragit positivt till motivationen dér en respondent sade;

”Nar jag pluggade hade man ju malet hela tiden att fé ett styrmansjobb och det kandes ju
ganska haftigt och kul, mycket ansvar och sa dar. Och det var ju det som drev en dd”

4.1.2 Yrkets karaktar

Yrkets sarskilda karaktar med en lang arbetsperiod till sjoss ifran familj och vanner iland, langa
arbetspass, och en lang period av betald ledighet hade en paverkan pa respondenterna vid valet
att jobba till sjoss. Tre huvudsakliga aspekter kunde ses locka respondenterna till yrket; (1)
aventyrslust, (2) variationen pa jobbet, och (3) langa ledigheter.

Mojligheten att fa resa till andra lander och navigera “world wide” lockade majoriteten och i
synnerhet inom den seniora gruppen dar en flygbiljett dartill motsvarade en manadslon. Ett
tekniskt intresse var inte forekommande hos samtliga, men en lust for navigering och att utéva
en yrkeskunskap med navigationsinstrument kunde ses hos vissa. Att fa resa till andra lander
och att ha ett annorlunda yrke var ocksa nagot som bidrog till lockelsen att ga till sjoss. Synen
och férvantan pa ett yrke dar man inte fastnar i ett vanligt kontorsjobb utan dar varje dag skiljer
sig at och &r varierande sags som utmanande och givande. Friheten att bestimma Gver hur hen
planerar sin lediga tid hemma sdgs ocksa bidra positivt till forvantan pa yrket. En respondent
sade:

”... man jobbar pd plats och sen sd dir man hemma och sd skiter man lite i jobbet och sen sa
ar man pa plats och sa ar det 100 % jobb - det éir ganska nice tycker jag.”

4.2 Motivatorer att stanna

4.2.1 Psykosocial arbetsmiljo

Den psykosociala arbetsmiljon tradde fram som en tydlig motivator hos fartygsbefélen. Vid
fragan kring vad som motiverar dem framkom att kanslan av gemenskap bland
besattningsmedlemmarna och att traffa nya méanniskor &r sarskilt viktigt for fartygsbefél oavsett
alder och tid till sjoss. Samtliga respondenter har angett att den sociala aspekten av yrket,
professionell- och ledig kommunikation, &r en av de storsta faktorerna som motiverar dem. En
befalhavare med decennier till sjoss svarade kort och gott:
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Storst motivator ar val arbetskamraterna saklart. ”

Den sociala aspekten ar starkt knuten till levnadssattet ombord dar man spenderar bade
arbetstiden och till viss del fritiden med skeppskamraterna. Flera respondenter tar upp
utmérkande saker for livet ombord exempelvis en dkad sarbarhet i och med att vara till sjoss,
och att man umgas valdigt tatt inpa varandra dar en respondent menar att man blir som en liten
familj ombord. Kommunikation mellan avdelningar ombord, kénslan av sammanhallning och
att kanna sina arbetskollegor ses genomgaende ge varde for respondenterna. En befélhavare
menar att som team kunna l6sa problem som kréver specialkompetens och att vara vél bekant
med sin teams formagor bidrar positivt till motivationen. Antalet i beséttningen ses aven ha viss
paverkan pa motivationen och trivseln dar tva besattningsmedlemmar anses vara for fa och med
tio i besattningen upplevs att det alltid finns nagon att prata med och man kan hitta en
likasinnad. Sociala interaktioner som inte ar arbetsrelaterade ses vara sarskilt vardefulla. En
respondent exemplifierar detta och sager att de skojade med varandra och sydde ihop varandras
byxor for att fa varandra att tro att de gatt upp i vikt. Respondenten menar att jobbet i sig sdllan
ar kul men att det finns stort varde i det sociala samspelet runtom jobbet.

4.2.2 Arbetets struktur

Arbetsformen har upplevt bidra till motivationen hos samtliga fartygsbefal och for vissa ar
perioder av langre ledighet en ren forutsattning for att stanna kvar inom branschen samt orka
med mentalt och fysiskt. De seniora fartygsbefélen ser ledigheten i hogre grad som en ren
forutsattning for att aterhamta sig och ladda upp infor arbetsbordan i tjanst; sarskilt pa vintern
med mer krdvande navigering. Bland de juniora befélen ses ledigheten ha ett egenvarde, dar de
uppskattar mojligheten att kunna vara fullt narvarande pa jobbet och i jamforelse med andra
landjobb vara helt ledig nar man inte arbetar. Ett juniort fartygsbefal inom tank menar att det
ar sarskilt viktigt att pa-och avmonstringar ar palitliga, och att hen behover det for att det ska
kénnas virt att stanna kvar till sjoss. Okade méjligheter att jobba hemifran pé landjobb efter
Coronapandemin gor att arbetsformen till sjoss uppfattas an mer speciell, menar en respondent.
Det okar trycket pa tillforlitligheten till avmonstringar vilket kan skapa forutsattningar for
planering och ett socialt liv i land. Forutsagbarheten i jobbtérnar var darmed mer avgorande for
upplevelsen av yrket &n langden pa térnarna.

4.2.3 Arbetets karaktar

Avseende jobbets kvalitéer har flera saker fatt respondenterna att stanna kvar. Att vara ute pa
havet sags av flera vara en harlig kansla och en vacker och varierande utsikt &r ndgot som ger
varde. Framfor allt kan variation ses vara, utover den psykosociala miljon, den starkast
motiverande faktorn déar fem av sex respondenter anger variationen i arbetet som motiverande.
Kénslan av dventyr, resa och att se nya platser har initialt lockat, men variationen i utsikt och
arbete samt ofdrutsédgbarheten ses motivera fartygsbefal. En respondent sammanfattar
lockelsen:

”...alltsd inte ha ett sdnt ddr inrutat liv dér du ldst att det mdste gd #ill kontoret varje dag...”

For ett fartygsbefal pa ett RoPax-rederi med fast trad var aven dar variation en viktig faktor
avseende arbetsuppgifter, och att ingen dag var den andra lik. Hen roterar mellan olika fartyg

13



for att bredda yrkeskunnandet, lara sig mer om olika praxis och uppleva variation i arbetet. Den
yngre befalsgruppen tillika en i den &ldre befalsgruppen tycker att lara sig nytt och ga
fortbildningskurser bidrar till kdnslan av motivation. Flera respondenter menar att motivationen
inte finns i arbetsuppgifterna utan i omgivningen. Tva respondenter sade att exempelvis vinka
bilar, justera trycket i en tross eller frakta olja i sig ar inte kul, men att tidigare n&mnda
socialisering och att utmanas i sérskilda uppgifter bidrar till motivationen. Kontinuerlig
breddning och fordjupning av de egna kunskaperna ses bidra starkt till upplevelsen av
motivation hos flera respondenter, och ar for en respondent avhéangande for att fortsatta inom
yrket.

Hos medlemmar i den aldre befélsgruppen ger utbildning av sjomén och/eller bidrag till nésta
generation sjéman mervarde. En utav respondenterna jobbade under en del av karridren som
navigationslarare och upplevde stor gladje i att lara ut och se kunskaper ’landa’ hos sina elever.
Upplevelsen av att ge kunskaper vidare och uppfylla ett upplevt samhaélleligt eller socialt ansvar
har visat sig hos flera i den aldre befalsgruppen. En respondent har férhoppningen om 6kad
inflaggning for 6verlevnad av svensk sj6fart och en respondent pa ett RoPax rederi menar att i
det i borjan av karriaren var viktigt att resa och uppleva aventyr medan det pa senare ar kants
allt viktigare att uppfylla ett ansvar mot omvérlden. Det kandes allt viktigare att svensk sjofart
hade en positiv bild mot resten av samhéllet, minskade sina utslapp i atmosféren, och utforde
ett uppdrag i form av handelsutbyte och import/export av transportenheter pa bildack.

Vid frdgan om vad de trodde motiverade andra fartygsbefél svarade majoriteten att ”ledighet
och 16n” sannolikt var det som motiverade andra. Det fanns darmed en forestélining bland
fartygsbefalen sjalva att harda varden och instrumentella medel utgdr priméara motivatorer for
fartygsbefal inom handelsflottan.

4.3 Framtidens sjofart

| den framatblickande delen av intervjun presenterades en sammanstéllning kring forvantade
forandringar inom arbetssatt och arbetsform under de kommande decennierna (bilaga 4).
Darefter gav befalen sin syn pa den tekniska utvecklingen och hur det skulle komma att paverka
dem. Det fanns en skillnad i synen pa framtidens sj6fart och den egna rollen i denna mellan de
juniora och seniora befélen. Det var inte tydligt vad som skulle kunna motivera befélen i ett
framtidsscenario da det inte fanns en enhetlig och évergripande syn pa hur rollen som operator
eller dvervakare skulle se ut. Generellt uppfattades framtiden vara langt bort. En framtid med
mer autonoma fartyg var heller inte 6nskvard hos alla, dér en respondent sade;

"Vi sdtter en tankbdt rdtt i kajen hdr sd gar det 20 ar till...”

4.3.1 Uppfattningar om framtida teknikutveckling

Att framtidens sjofart kommer att utvecklas till en mer digitaliserad arbetsmiljoé var
respondenterna eniga om. Bekanta arbetsuppgifter fran dagens sjofart kommer sannolikt att
digitaliseras och nya arbetsuppgifter troddes komma till. Det fanns en tro om férbéattrad
effektivitet och séakerhet till f6ljd av fler Gvervakningssystem da storre manskligt fokus kan
riktas till kritiska uppgifter. Den kéanslomassiga kopplingen till upplevd sékerhet sags tydligt
bland de seniora befalen och synen pa sakerheten skiljde sig hos seniora befal.
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Respondenter i den dldre befalsgruppen uttryckte oro for 6kad komplexitet i bryggsystemen.
Den inneboende opalitligheten av att befinna sig till sjoss staller hoga krav pa tilliten till de
tekniska systemen, vilket visas i intervjuerna. De negativa forvantningarna om framtidens
sjofart utgors av en kansla av bristande verklig redundans dar ihopkopplade system kan leda
till att ett systemfel paverkar alla andra system. En respondent menar att om till exempel flera
instrument ar kopplande till samma kopplingsplint eller tva antenner sitter p4 samma mast
kommer troligtvis alla instrument att ga sonder om det blir besvarligt vader. En av
respondenterna pekar pa vikten av att besitta kunskap for att kunna reparera den teknik som
finns ombord da fragan inte & om, utan nar, en komponent gar sénder:

Det gor ingenting for da kan vi anvanda den andra och pa en resa 6ver Atlanten eller
nagonting sadant sa men blaser hela masten ner och alla antenner forsvinner. Eller ar allting
anda kopplat till samma? Alltsa det har (ar) falsk redundans. Alla antenner &r kopplade till
samma.”’

Aven risken for GPS-storningar kan komma att paverka systemen i en allt stérre utstrackning
vilket Okar kéanslan av misstro till framtida navigationssystem. Utdver en radsla for
signalstorningar och bristande redundans fanns en misstro for hur det eventuella
informationsflodet kommer att paverka arbetsmiljon pa bryggan. Det spas att det kommer att
bli svarare att sortera ut viktig information och att bryggor i ett bredare perspektiv kommer att
utformas med teknik och utveckling i fokus i stéllet for anvéndarvénlighet. Ett exempel ges av
en respondent:

”En touchskarm har inte pa ett fartyg att gora for att det ar for dalig kvalitet. Det ar samre
an en Ipad, och det alltsé vibrationer, det ena och det andra, och det finns inget med
touchskarm annu vad jag vet som har en potentiometer for att &ndra ljuset. ”

Det fanns &ven en forvantan att kompetensen ombord kommer att 6ka i samband med inférande
av mer komplexa system — nagot som stéller nya krav pa utbildning infor ett framtidsscenario.
Vakthavande styrman maste ha tillrackligt med kunskap for att se nar systemen inte “téinker”
korrekt i olika situationer. Forstaelsen for de marintekniska systemen aven vid en hogre grad
av automatisering menar flera respondenter ar fortsatt viktigt. En respondent menar att
erfarenheten av att ha jobbat till sjoss blir allt viktigare da kunskapen blir mer séllsynt vilket
for hen utgdr en motivator.

4.3.2 Forandringar i arbetet

Forandrade arbetsuppgifter

Att ga fran att vara nautiker till operator ar ndgot en del av respondenterna upplever som
positivt, sarskilt i en roll som operatér for flera fartyg. Mojligheten att jobba iland kan ses
forbéattra sociala aspekter samtidigt som graden av utmaning, fortbildning och anvéndande av
sarskild kompetens bestar. En av respondenterna anser att specialisering inom ruttplanering och
hansynstagande till nya framdrivningssystem som segel resulterar i nya utmaningar vilket spas
motivera positivt i en roll som operator i land. Att minska miljopaverkan av sjofarten i samband
med forandringen ses ocksa som positivt. Det fanns sarskilda premisser for att rollen som
operator skulle vara motiverande, daribland att man jobbar iland med fortsatt skiftarbete och
respondenterna understrok vikten av praktisk forstaelse fran fartyg for att kunna analysera
situationer korrekt. Att vara operator men fortfarande ombord ses som mindre positivt da det
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enligt vissa respondenter leder till ett mer monotont arbete. En respondent menar att ett smartare
bryggsystem baddar for en lagre arbetsbérda om det fungerar, samtidigt som systemfel kan
generera en storre arbetsborda:

"For att ja, det dr svdrt att sdga, men ja, det kan ju vara att det dr mindre arbetsborda, lite
mindre stress. For att det har s& mycket stod av alla teknologier, och Ja sen om det inte
funkar, da blir det vdl en jdttestor stress.”

En breddning av yrkesrollen ses som positivt av vissa respondenter. De juniora beféalen staller
sig positiva till en generalisering av sina arbetsuppgifter och spas fa en storre inblick i andra
arbetsomraden ombord, till exempel maskin vilket kan ge ¢kad hansyn och forstaelse i
vardagligt arbete samt vid kritiska situationer. Andrade arbetsuppgifter anses inte minska
nuvarande yrkesstolthet da fartygshefalen har flera fardigheter utéver navigering att kénna
stolthet dver. En respondent menade att det kommer att finnas en 6kad stolthet i att tjanstgora i
en hogteknologisk miljo medan 6vriga respondenter ansag att stoltheten skulle besta men inte
oka eller minska. Dock péapekades en skepsis mot en minskning av det praktiska hantverket
som &r aktiv navigering.

Sociala aspekter

Halften av respondenterna sag inte nagot negativt med en minskning i besattningsstorlek, trots
att mangden socialt umgénge ombord redan minskat - arbetsrutinerna gor att respondenterna
upplever att de arbetar pa vakten for att sedan aterhamta sig sa effektivt som mojligt pa
frivakten. Vissa respondenter i den seniora befdlsgruppen menar att det kommer att stallas
hogre krav pa majligheten att uppratthalla kontakten med familj och vénner iland och att
palitligt Wi-Fi och 3G-tackning bor prioriteras. De juniora befalen menar att en stor och
varierad beséattning ar viktigt for det sociala umgénget ombord, och antyder att en minskning i
besattningsstorlek kommer att upplevas negativt. En av respondenterna utrycker att en
besattning om 15 personer upplevs som gransen for liten och att hen anser att en storre
besattning skulle vara att féredra.

’

“Ja, men jag gillar dndd att det dr... alltsa vi dr redan fa tycker jag, vi dr 15 stycken nu.’

Att kunna valja vem man kan umgas med ar viktigt da det sociala livet pa bryggan kan variera
fran frivakten vilket ytterligare bidrar till variationen.

16



5. DISKUSSION

Tidigare forskning kring motivation av fartygsbefal menar att I6n &r en stor motivator (Kanev
et al., 2017; Shiptalk, 2012). De intervjuade befdlen pratade inte sjdlva om I6n som en viktig
motivator men det fanns en forestallning om att andra fartygsbefél inklusive deras kollegor
trodde att 16nen var vad som attraherade dem till yrket och fick dem att stanna kvar. Detta
framkom daremot inte i vara resultat. | likhet med studien pa danska befal (Haka et al., 2011)
visar var studie att den storsta motivatorn ar mjuka varden — aspekter av det sociala livet ombord
och variationen i arbetet.

Det fanns forvantningar som lockade respondenterna att ga till sjoss men det fanns en skillnad
mellan de ursprungliga forvantningarna pa livet till sjoss och de motivatorer som varat 6ver tid
och fick dem att stanna kvar. Bland de initiala forvantningarna aterfanns i flera fall en tanke om
att resa och uppleva aventyr pa sjon. Det fanns dven en tydligt definierad, och i viss man
romantiserad, bild av vad yrket skulle komma att innebara. Sarskilt i den seniora beféalsgruppen
kunde man se den positivt laddade och delvis felaktiga bilden av en sjokapten idag:

“Det dr klart att det var ju broschyrer med en uniformerad man fran en firja som stod pda
bryggan som dem skickade ut. Men i sjalva verket kanske det &ar jobbigt, mer handla om
tankrengoring eller knacka rost.”

Trots att livet till sjoss inte var som véntat valde fartygsbefélen att stanna ombord. Varfor det?
Vilka motivatorer var starkast och hur kan deras motivation forstas utifran processteorier kring
motivation? Det sociala i tillvaron trddde fram som en stark motivator; samvaro med
skeppskamrater, att kunna snacka lite skit och ha kul tillsammans. Aven storleken pa
besattningen var viktigt for att hitta en eller flera man trivdes sérskilt bra med. En respondent
uttrycker foljande avseende socialisering ombord;

“Det fina ndr man har lite storre besdttningar det dr ju att man behover liksom, man kan
vdlja lite vem man umgads med om man nu vill umgds med ndgon och man behéver inte alltid
tiota med den man tycker vdrst om liksom, utan man kan prata lite med dem andra och ldra

sig dnda.”

Ombord sag seniora befal ett varde i att féra kunskap vidare till yngre befal och kadetter samt
att svensk sjofart ska fa hogre social status i samhallet ansdgs dven ocksa vara viktigt. Det
inkluderar ett storre socialt ansvar for att lara upp yngre fartygsbefal, ndgot som flera i den aldre
seniora befalsgruppen sett stort varde i. Funktionen av framgangsrik socialisering ombord och
nedre- och dvre granser pa team som forutséttning lamnas till vidare forskning men bor lyftas
som en, hos fartygsbefal, medveten komponent for att det sociala livet ombord ska fungera.
Bland den aldre befalsgruppen stréckte sig den sociala delen &ven utanfor situationen ombord,
dar ett ansvar for arbetskamrater och miljon har setts vara viktiga.

Dartill var variationen i arbetet sérskilt viktig for att fartygsbefalen skulle kdnna sig motiverade.
Att lara nytt, delta i fortbildningar, och att stallas infor nya utmanande situationer for att sedan
behéarska dem sags vara starkt bidragande till motivationen. | fall dar langden pa traden
minskade den naturliga variationen skapade man egen variation inom yrkesrollen. En
befalhavare roterade mellan fartyg inom rederiet for att uppleva olika praxis, lara sig och lara
ut andra arbetssétt och uppleva en hogre grad av variation. Detta stimmer med val med tidigare
forskning — att flera aspekter motiverar, dar variation och langa perioder hemma namns som
viktiga motivatorer (Haka et al., 2011).
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Forvantningarna om att resa och vara pa aventyr uppfylldes sallan i jobbet da flera befal
berattade att resandet inte strackte sig langre an till och fran baten via flygplatser och till
hamnar. Den forandrade karaktéren i sjomannens livsstil avseende kortare tider till kaj och en
utlokalisering av terminaler bort fran stader ar tidigare dokumenterat (Jo et al., 2020). Men
arbetets struktur av langre sammanhangande perioder hemma visade sig utgéra en mojlighet att
fa uttryck for ursprungliga motivationer som initialt lockade befélen till sjon men som gatt
forlorade i och med arbetets forandrade karaktar. | den juniora befalsgruppen, och i viss man
den seniora, kunde man se att denna typ av struktur mojliggjorde friheten att resa och &ventyr
pa fritiden utanfor ramen for arbetet. Daremot sa var det en ren forutsattning for den seniora
befélsgruppen da respondenterna uttryckte att arbetet var pafrestande psykiskt och fysiskt,
vilket aven tidigare forskning visar (Thomas et al., 2003; Haka et al, 2011). Tryggheten att
avmonstringsdatum skulle hallas och att man fick aka hem nar det var sagt var en forutsattning
for vissa att fortsétta arbeta till sjoss da det majliggjorde ett dragligt liv i land avseende
planering av familjeliv och att méjligheten att uppratthalla stabilitet. En respondent ndamnde att
arbetsformen framstod som alltmer speciell i jamforelse med manga landjobb och deras
forbattrade mojligheter att jobba hemifran, och att det gjorde forutsagbarheten i avménstringar
en forutséattning for att fortsatta jobba till sjoss. Att genom en tydlig struktur kunna planera sin
lediga tid hemmavid pa ett tryggt satt ger fartygsbefalen den majlighet som behovs for att ge
utlopp for de motivatorer som initialt lockade dem att ga till sjoss, dar framfor allt resande och
att upptécka vérlden stod i fokus.

Sjalvregleringsteori

Sjalvregleringsteori enligt Carver och Scheier (1981) skulle kunna illustrera fran ett mera
teoretiskt perspektiv varfor sjobefal valjer att stanna trots att verkligheten visade sig vara
annorlunda &n vad de forst forestéllde sig. Denna teori menar att motivation kan ses som
resultatet av fyra komponenter. Né&r befdlen tradde ut i arbetslivet motte de andra situationella
parametrar an vad som dittills motiverat dem och en annan standard. Nar diskrepansen till
maltillstandet med positiv affekt inte minskade i onskad takt minskade darfor ocksa
motivationen. Resor och att sta pa bryggvingen med sjokaptensuniform upplevdes vara langt
bort &ven efter examen till fartygsbefal vilket sags genom monitoring — Gvervakning av
situationen. Men resultaten i denna studie visade daremot att bilden av yrket férandrades 6ver
tid och standarden breddades. Fartygsbefalen var darfor fortsatt motiverade i sitt yrkesutévande
och anvéande willpower for att reglera det egna beteendet. Som tidigare namnt mdjliggjorde
arbetets struktur befalen att fa uttryck for initiala motivatorer pa fritiden. Genom 6vervakning
och sedermera sjalvreglering kan motivationen ses darfor ha bestatt enligt sjélvregleringsteori.
Dessa insikter ar viktiga och kan anvandas for att forsta och forvalta vad som sjobefalen
vardesatter i framtida rekryteringsatgarder.

Framtiden

Bilden av den framtida bryggmiljon som presenterades under intervjuerna enligt bilaga 4
utgjorde underlaget for respondenternas egna asikter i amnet, vilket styrker bilden att bilden av
framtiden ar diffus och ses vara langt bort. En av respondenterna uttryckte att tanksjofarten
utvecklas langsamt och att omstéllningen till MASS kommer att ta tid:
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” (Tankbranschen) kommer inte ligga i framkant nar det kommer till autonoma fartyg till
exempel.”

Aven om respondenterna upplever en distans till framtidens sjofart menar IMO (2019) att en
autonom sjéfart kommer att bli verklighet inom en 6verskadlig framtid. I respondenternas svar
kunde man dven se att framtiden skapade storre mojligheter for variation. Som resultat av en
minskad besattning kommer ett storre antal arbetsuppgifter fordelas pa de som finns kvar
ombord, nagot som ger framtida fartygsbefal mojlighet att lara sig nya system och rutiner vilket
forutspas hoja motivationen.

Ytterligare ett teoretiskt perspektiv pa sjobefdlens motivation ar Vrooms forvantansteori
(1964). Enligt denna teori sa kan motivation forstas som en produkt av valens (upplevt vérde),
instrumentalitet (bedémning av huruvida beteende genererar resultat) och forvantan. Férvantan
for ett &n mer varierat arbete 6kade i samband med presentationen fér vad en framtida
bryggmiljé skulle innehalla. Da variation hade ett positivt varde for fartygsbefalen kunde man
se att en Okad forvantan for mer variation i framtiden 6kade motivationen infor framtidens
sjofart. Kunskapen om och forstaelsen for detta kan anvéndas for att sakra fartygsbefals
motivatorer i omvéxlingen till en arbetsmilj6é praglad av automatisering. Motiverade
fartygsbefal stannar kvar till sjoss, och da variation har en stor inverkan pa motivation kan
kunskapen om detta anvandas av rederier och branschorganisationer. De har mojlighet att
sakerstélla att varierande aspekter bibehalls daribland variationen i utsikten, omvaxlingen i
kommunikationen mellan avdelningar samt den varierande utsikten. Dartill hor ocksa den
inneboende ofdrutsagbarheten i att vara pa sjon vilken setts bidra till spanning. Utifran ett
motivationsperspektiv ar darmed ett scenario med operatérer iland mindre gynnsamt for
retention av fartygsbefél till sjoss.

Aven en reducering i besattningsstorlekar vantas (J. Wodelius, personlig kommunikation, 29
september 2023). Forutsatt att en sddan forandring ger minskad social samvaro, kan det paverka
besattningens motivation negativt da resultatet visar att sociala aspekter daribland
besattningsstorleken och socialt liv med arbetskamraterna &ar synnerligen viktigt for
fartygsbeféals motivation. Vrooms forvantansteori (1964) visar att nér valensen (det upplevda
vardet) vid maltillstandet (att jobba pa sjon) minskar ocksa motivationen da valensen ar en
komponent av motivation. D& man i framtiden véntas vara farre ombord minskar simultant det
upplevda vérdet av situationen att befinna sig och jobba ombord, och de motiverande
komponenterna blir de facto farre. Aven instrumentaliteten (bedomningen av huruvida ett
beteende genererar ett resultat) avseende beteenden som tidigare gett social samvaro
exempelvis ga ner i massen, minskar. En minskad sannolikhet for att stota pa nagon i massen
ger enligt forvantansteori pa sikt en minskning i motivationen da instrumentalitet ses som en
av tre komponenter som utgér motivation (University of Cambridge, 2016). En strukturell
forandring sasom en minskad beséattning kan darav paverka motivationen negativt. Med relativt
sma medel ar det dock mojligt att styra utvecklingen och arbetsmiljon for att sékra sociala
aspekter i arbetsmiljon och variationen i arbetet. De generaliserade arbetsuppgifterna bidrar till
variationen och uppfyller begaret att lara nytt. Rederier kan ocksa oka Overlappen mellan
avdelningar och arbetsuppgifterna sa att flera personer jobbar simultant i flera avdelningar.
Déarmed O©kar de naturliga kontaktytorna mellan besattningsmedlemmar, behovet av
informationsutbyte och samarbete, samt mojligheten att snacka lite skit” som vi sett ar sa
viktigt.

Respondentgrupperna svarade liknande angaende variation och sociala aspekter. Men
installningar till férandringar i teknik skiljer sig at mellan de juniora och seniora fartygsbefalen.
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Bland de seniora fartygsbefélen fanns en tydlig bild av att 6kad teknologisk utveckling kan leda
till falsk redundans da bryggsystemen blir alltmer digitala. Erfarenheter fran tidigare handelser
kunde ses bidra till en viss radsla infor detta dar kraven pa flera sjalvstandiga system och tilliten
till systemen stallts pa sin spets. Det visas i likhet med IMarEST:s undersokning dér 33% av de
tillfragade befalen menar att ersatta manskliga operatérer med maskiner minskar sékerheten
(Meadow et al., 2018). En annan bild gavs av de juniora befalen som menade att en framtida
hogteknologisk arbetsmiljo kan leda till 6kad variation och de hade inga starka asikter kring
huruvida det skulle komma att paverka sékerheten ombord.

Ny teknik genererar ett behov av ny kompetens och intervjuerna visade att dagens fartygsbefél
har delade meningar kring branschens formaga att hantera nya tekniska losningar. Mangden
information som kommer att behdva uppfattas och processas i den hdgteknologiska miljén
kommer att utgdra en utmaning for befdlen (Sencila, 2018) och en av respondenterna menade
dartill att utbildningen pa sjofartskolorna kanske inte &r lika relevant om 10 ar. Hen menar att
en framtida sjokaptensutbildning maste anpassas for att mota forutsattningar inom en framtida
sjofart.

“Den dr ju aktuell idag liksom, men det dr otroligt mycket som inte kommer vara aktuellt om
10 ar kanske, om det fortsditter som det gor nu.”

Adam (2016) menar dock att juniora befal fodda pa 1990- och 2000-talet besitter en allt storre
teknologisk vana vilket ger dessa goda forutsattningar att anpassa sig i en fordnderlig
hdgteknologisk arbetsmiljo. Det fanns en viss oro for att fartygen kommer att bli alltmer
beroende av extern hjalp och darmed paradoxalt mindre autonoma. Resultatet visade att
psykosociala faktorer gav beséttningen sammanhallning, vilket ytterligare kan bidra till
stoltheten i sjalvstandig problemldsning inom ramen for teamet. Att besattningen da inte har
den kompetens som behovs for att laga och I6sa problem kan i sig paverka motivationen. Ett
seniort fartygsbefal uttryckte sig tydligt angaende de redan nu langt utvecklade och till viss del
sarbara systemen:

> Alltsa elingenjoren, han ar den viktigaste ombord.”

Med tanke pa kommande arbetsmiljomassiga och tekniska forandringar ar det viktigt att ha
befilens syn pa arbetet i atanke. Rederier och fartygsagare har en mojlighet att utforma
bryggans verktyg som ett avlastande, och inte belastande, system. Sarskilt seniora befél kénner
ett stort ansvar infor sakerheten och de behdver férutsattningar att kunna agera och atgarda
problem nar, inte om, dem kommer. | praktiken &r det ett forslag att utforma bryggsystem med,
trots 6kad komplexitet, transparens 6ver hur de fungerar och ar kopplade for att kunna atgéarda
problem dari. Dartill bor system som kommer vara avlastande och inte belasta befalen med mer
information utan endast presentera information som &r viktig i exempelvis navigatoriska
beslutsprocesser dar alltfor stort flode av information &dr en verklig risk (Sencila, 2018) 1 att
minska beslutsformagan.

Metoddiskussion
Validitet och reliabilitet anvands traditionellt som ett kvalitetsmatt i kvantitativa studier. Nar

det kommer till validitet och reliabilitet i kvalitativa studier kan inte dessa begrepp i direkt
mening Oversattas. Man behover i stéllet diskutera kvalitet utifran hur val demografin/urvalet
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ar gjort (validitet) och hur representativt detta ar i relation till syfte och forskningsfragor samt
validitet relaterat till hur val genomférandet ar beskrivet (reliabilitet) (Stenbacka, 2001).

Det strategiska urvalet av respondenter gjordes utifran huruvida de potentiella respondenterna
hade nddvandig kunskap inom amnesomradet vilket gor att resultatet kan generaliseras till
andra medlemmar i grupper med samma eller snarlik demografi. Darigenom gor studien
ansprak pa att astadkomma ekologisk validitet. Avseende reliabilitet ar begreppet inom
kvalitativa studier problematiskt da formagan att upprepa en exakt likadan studie &r begransad.
| stéllet bor studien kartldgga datainsamlingen, tolkningen och analysen av denna och gora
processen transparent (Sykes, 1991). Denna ar beskriven i metodkapitlet varpa studien gor
ansprak pa att uppfylla kravet pa reliabilitet.

Metoden ar dock aldrig felfri oavsett om processen gjorts transparent. Intervjuformen ger en
flexibilitet da respondenten fritt kan associera utifran temafragor vilket ger en trygghet att valja
vilken niva hen lagger intervjun pa (Eliasson, 2018), med nackdelen att en stor del av
bearbetningen av radata utfors av forskarna (Eliasson, 2018). Detta misstanks dven i var studie
kunna paverkat resultatet da vi transkriberat och/eller tolkat radata. Alternativa metoder
diskuterades i borjan av arbetsprocessen; hade vi haft tillgang till ett stérre urval med en
tydligare uppdelning mellan juniora- och seniora befél hade fokusgrupper kunnat anvandas for
att generera mer “thick data”. Aven ett storre stickprov och bredare urval hade varit idealt.
Resultatet hade sannolikt varit annorlunda med ett urval av flera nationaliteter som jobbar under
andra forhallanden, vilket pavisats i tidigare studier. Darfor ar resultatet endast representativt
for motivatorer hos fartygsbefal inom ramen for avgransningen samt med samma eller snarlik
demografi. Att genomfora en enkatstudie diskuterades men avfardades da karaktaren pa syftet
och intervjufragorna forutsatter ett kvalitativt format som kan fordjupa det, med tidigare
enkatstudier, breddade kunskapslaget kring fartygsbefals motivatorer.
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6. SLUTSATSER

Slutligen Onskar studien belysa att;

e Forvantningarna pa ett yrkesliv till sjoss och realiteten skiljde sig at, i varierande grad. Man
kunde se att det fanns en tydligt romantiserad bild bland seniora befél som gick till sjoss
och att mojligheten till praktik under utbildningen ger mojlighet att forma realistiska
forvantningar pa yrket innan man blir yrkesutévande fartygsbefal.

e Bland bade juniora och seniora befal framstar mjuka véarden som sociala aspekter och
variationen i arbetet som viktiga motivatorer. Denna iakttagelse star i kontrast till tidigare
studier som menat att 16n &r en primar motivator. Var studie visar att fortbildning, att fa
leda andra in i yrket, att kunna bibehalla ett rikt socialt liv hemma och ha bra arbetskollegor
ar motiverande. Aven den faktiska variationen i arbetsuppgifter pa bryggan upplevs som
starkt motiverande. Sjalvregleringsteori ger har en fordjupad forstaelse, eftersom
fartygsbefal ses bibehalla motivation dver tid genom arbetets struktur. Att vara ledig gor
att befalen kan fa aterhamtning eller resa nar de inte jobbar, vilket darmed bryggar 6ver
diskrepansen mellan de initiala forvantningarna och realiteten.

e Bilden av framtidens sjofart var diffus hos respondenterna och de hade svart att mala upp
en egen bild 6ver hur en framtida arbetsmiljé kommer att se ut. Daremot lyfte de fram
vardefulla motivatorer i sin nuvarande yrkessituation, som understrok att 6kad variation i
arbetet skulle 6ka motivationen medan farre i besattningen skulle forsémra socialiteten och
darmed paverka motivationen negativt. Det fanns vidare delade meningar kring
fartygssakerheten dar det fanns en storre oro bland de aldre &n bland de yngre
fartygsbefalen.

Kunskapen om fartygsbefals motivatorer kan anvéndas for att med hogre precision rikta
rekryteringskampanjer for en dkad attraktion till yrket samt forstarka nuvarande fartygsbeféls
motivation genom att 6ka forutsattningarna och instrumentaliteten i bedémning av huruvida
beteende kan generera resultat for motiverande aspekter som sociala varden och variationen i
arbetsuppgifter och miljo. Detta kan 6ka retentionen vilket har mojlighet att bidra till en
minskning i bristen pa utbildade fartygsbefal. Dartill kan informationen utgora ett underlag for
att fran landorganisationer sakra motiverande aspekter och darmed personalbehovet i skiftet till
en mer automatiserad sjofart. Darigenom skulle personer med rétt kompetens kunna lockas till
yrket som fartygsbefél.

Forslag till vidare forskning

Studien kunde se flera skillnader i svar mellan juniora och seniora fartygsbefal. Ett forslag till
vidare forskning ar darfor att selektera tva grupper med en tydlig distinktion i aldrar och
erfarenhet och stélla fragor kring romantisering av sjéfarten for att ge en tydligare bild 6ver hur
yngres bild av ett liv till sjoss stammer Gverens med verkligheten, samt att komplettera med
gemene mans syn pa sjofart. Forslag pa fragor ar; Ar 16n viktigt? Ar besattningen viktig? Hur
varderar du tiden hemma? Vad uppskattar du i ditt arbete?
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BILAGA 1

Samtycke for deltagande i forskningsprojekt

Vad motiverar fartygsbefalen?

Chalmers tekniska hogskola

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen for maritima studier, sjokaptensprogrammet
SE — 412 96 Goteborg

Studenter: Handledare:

Anton Landén Monica Lundh

Mejl: antonlan@student.chalmers.se Mejl: monica.lundh@chalmers.se
Telefon nr: +46 73 083 13 28 Telefon nr: +46 31 772 60 61
Jakob Sjogren

Mejl: jakobsjo@student.chalmers.se
Telefon nr: +46 72 706 03 03

Hej!

Vi ér tva studenter vid Chalmers tekniska hogskola som arbetar med var examensarbete som en del i vér
utbildning pa sjokaptensprogrammet. Examensarbetet skall omfatta ett aktuellt &mne i direkt anknytning
till var programinriktning.

Givet de utmaningar branschen star infor nir det kommer till rekrytering och att behalla sjofolk vill vi
undersoka vilka motivationsfaktorer som ligger till grund for att man en gang valt att g till sjoss och
varfor man sedan valt att stanna kvar. Sjofarten fordndras vilket kommer att medfora att yrkena ombord
ocksa kommer att genomga forandringar. Vi ar dérfor ocksé intresserade att undersoka om respondenterna
tror att deras motivationsfaktorer kommer att stimma Gverens med en framtida sjofartsgeneration 4.0 dér
autonoma fartyg har allt storre inflytande. Denna studie kan komma att hjilpa sjofartsbranschen med att
rekrytera nya fartygsbefil pé ett mer effektivt sétt och for att fa redan yrkesverksamma befil att behalla
den arbetsmotivation som redan finns. Vi kommer i detta arbete att fokusera pa nautiska befil.

For att samla in den data som 4r nédvéindig behdver vi komma i kontakt med nautiska befdl som kan tinka
sig att stdlla upp pa en semistrukturerad intervju. Dér vi kommer att fora en diskussion med dig om vad
som fick dig att vdlja sjomansyrket, hur du ser pa yrket idag samt den framtida utvecklingen branschen
star infor. Intervjun tar ca 30 - 50 minuter och kan genomforas pa tva olika satt dér det forsta alternativet
4r att vi genomfor detta i verkligheten utifran en bestdmd plats och tid. Det andra ar att vi anordnar ett
mote Gver internet med en ldmplig videosamtalstjast (ZOOM, Teams & Skype etc.,) som fungerar for oss
bada.

Om du vill medverka i detta arbete sa skulle det vara av stort virde om du vill svara pa
ett antal korta fragor for att vi ska fa en rittvis bild utav dig, samt for att forbereda oss
for den kommande intervjun pa basta stt. Detta gors med hjélp utav att skanna QR-
koden alternativt klicka hér, vilket kommer leda er till Google forms dér fridgorna
finns. For dvriga frdgor s &r du vilkommen att kontakta bada oss studenter samt var
handledare med de kontaktuppgifter som finns i borjan av dokumentet.

Lénk till Google forms: https://forms.gle/FWVHbxTcGXyfWgfg7

// Anton Landén & Jakob Sjogren



Innan vi ber om din medverkan vill vi informera om vilka etiska regler som gdller i projektet.

Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och dr medveten om hur den kommer
att ga till samt den tid den tar i ansprak.

Jag har fatt tillfille att fa mina fragor angdende studien besvarade innan den paborjades.

Jag deltar i denna studie helt frivilligt och har blivit informerad om varfor vi har blivit tillfragade
samt vad syftet med deltagandet dr.

Jag dr medveten att jag ndr som helst under studiens gang kan avbryta mitt deltagande utan att
behdva ge en orsak till detta.

Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hogskola.

Jag ger detta medgivande forutsatt att inga andra dn de studenter/ldrare/forskare som dr knutna
till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

Jag dr medveten att studien dr helt anonym och insamlad data kommer att redovisas utan koppling
till person, fartyg eller foretag/rederi samt att all persondata kommer att hanteras i enligt med
gallande regler och rutiner for GDPR.

Genom att skriva under denna blankett ger du ditt sa kallade informerade samtycke till att delta i studien
under dessa forutsattningar och att du tagit del av den information som presenterats.

Jag godkinner att intervjun spelas in i analyssyfte. JA[] NEJ []

OBS! Dokumentet signeras vid intervjutillfille, vi medhaver en fysik kopia. Om intervjun sker dver
en internetburen samtalstjinst sa kan detta dokument skannas och skickas till oss efter du signerat.

Ort:

Datum:

Underskrift:

Namnfortydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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BILAGA 2

Annons i tidningen Sjobefalen

Vad motiverar sjobefédlen att stanna\i[,l s_igs,s?/

Vi ér tva studenter fran Chalmers Sjékaptensprogr”am
som gor en studie om motivation och arbetsmiljon
ombord. Inom studien undersdks vad som motiverat
fartygsbefil att ga till sjoss, hur de upplever sitt arbete
och hur de stiller sig infor en framtida sjofartsgeneration
med alltmer automatisering. Vi séker nu aktiva
fartygsbefal for kortare intervjuer. Vid intresse s&g&du

Wen att kontakta oss e'ﬁligt nedan for me;
F— oxmatl .~
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BILAGA 3

Intervjumall

Intervjumall

Steg 1

Informera om arbetet och varfor vi genomfor detta, vilket kan tas direkt fran “Mall samtycke till
deltagande i studie SE”. Sdkerstill dven att det 4r okej att vi spelar in intervjun for praktiska skal till
transkriberingen. Informera om oss sjélv for respondenten.

Steg 2

For att 6ppna upp till en mer avslappnad intervju och for att respondenten skall borja prata och kdnna
sig bekvam med detta sa borjar vi med négra inledande fragor som lyder foljande;

e Innan du borjade satsa pd en yrkeskarridr till sjoss, hade du nagon erfarenhet av sjolivet. Detta
kan bade grunda sig ur ett kommersiellt och privat perspektiv?
e Har du ndgon anhorig som varit aktiv till sjoss?
o Hur star du i relation till denna person?
o Tror du att denna person har influerat dig till att vilja en yrkessam karridr till sjoss,
och i sé fall hur?
o Hur har din yrkesverksamma karriér till sjoss varit?
o Vilken trad har du seglat?
o Hur lidnge har du seglat?
o Vilken fartygstyp har du mest erfarenhet av och under vilken typ tjanstgor du nu?
o Vilket ar erh6ll du din klass 5?

Steg 3

Borja med den forsta tema fragan vilket lyder;

“Vilka forvdntningar fanns pd styrmans yrket hos dig innan du valde att

starta en yrkesverksam karridr till sjoss?”

Hir letar vi efter tydliga forvintningar och motiveringar till varfor respondenten gick till sjoss.
Vem har influerat respondenten till att kéinna som hen gjorde, och hur mycket inflytande hade detta
pé henne? Var det flera faktorer som spelade in i valet om att vilja sjofarten, vilken hade i sé fall
mest inflytande. Be respondenten att rangordna hens svar far minst till storst inflytande, vilket

exempelvis kan goras pa ett papper.

Andra Fragor som kan anvéndas vid denna temafriga;

Berdtta mer

Intressant kan du fortydliga



Varfor tror du det?

Tror du att andra har svarat lika, eller vad tror du att andra har svarat?

Steg 4

“Vad dr det som motiverar dig till att stanna kvar inom din
yrkesverksamma karridr till sj6ss?”

Har letar vi efter tydliga motivationsfaktorer som &r latta att definera. Exempelvis sa skulle det kunna
vara foljande; “Jag uppskattar att den héga arbetsmoralen ombord och det inflytande jag har pa
bade besiittning och kontor, vilket far mig att kinna mig som en del i ginget.” Har far vi direkt en

inkdrare som kraver fordjupning. Har anviands med fordel andrafragor for att bena ut varje del for sig.

Motfraga: Tre faktorer som skulle minska motivationsnivan

Berdtta mer

Intressant kan du fortydliga

Varfor tror du det?

Tror du att andra har svarat lika, eller vad tror du att andra har svarat?
Du sdger ...... , Kan du ge exmepel pa detta?

Finns det mer faktorer som du anser dr viktiga for dig?

Motivationsfaktorer Hygienfaktorer

Prestation Overvakning

Erkdnnande Arbetsforhédllanden

Sjalva arbetet Medarbetare

Ansvar Loén

Avancemang & Utveckling Policys & Procedurer
Anstéllningstrygghet
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Steg 5

“Pa vilket sétt skiljer sig dessa skiljer sig de forvéntingar som du hade
innan du péborjade din karriar till sjoss med hur du kinner idag?”

Har vill vi se tydliga skillnader mellan friga 1 & 2. Om nya motiveringar tillkommer sa skall dessa
laggas in tydligt i ndgon av de tidagre frdgorna. Detta skall dven tydligoras utav respondenten. Ett
exempel pa tydliga skillnader kan vara;

“Innan jag gick till sjoss sa dromde jag om att resa och uppticka virlden, men nu ndr man

jobbar sd vet man att mojligheten for att gd iland dr fa forunnat.”

Detta exempeluttalande ar ett bra exempel som ger tydligha skillnader,. Sedanmera sa skall
respondenten fragas om det dr nagon som hen ser som negativt, dvs om hen saknar dessa

motivationsfaktorer som tidigare lag till grund for yrkesvalet.

T.ex. Vad har dndrat din motivation?

Intresant, kan du ge ett praktiskt exempel?

kan du fortydliga detta?
Ser du detta som nagon negativt?

Beritta mer.

Steg 6

I detta skede sa skall vi prata om den framtida sjofarten genom att framfora Jonas Wodelius tankar och
idéer. Ténk pa att framfora detta sa neutralt som mojligt utan att paverka respondenten pa nagot sitt.
Detta &r endast till for att vi skall ha samma forutséttnignar for vilken uppfattning som framtiden

kommer att ge oss.
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Steg 7

“Utifrén den bild vi givit dig om den framtida sjofartsbranchen, kan du nimna
nagra possitiva och negitiva tankar och idéer som kan komma att paverka dig i

en sadan arbetsmilj6?”

Hér 4r meningen att vi vill fa en bild ver hur respondenten stiller sig till en framtida sjofartsbrach.
Vad for possitiva respektive negativa tankar och idéer finns. Fa respondenten att utveckla och
fortydliga om hen kommer in pé ett spar for att ge oss en béttre bild 6ver hur hen tycker. Ett exempel
ar foljande;

“Jag dr possetiv till att jobba i en branch som dr under stindig utveckling, att hela tiden fa
mojligheten att utvecklas i sin urkesroll dr nagon som jag virdesiitter. Mdjligheten att fa jobba mer
aktivt pa dick och under andra ansvarsomrdden dr ndgot som jag foredrar, diremot sd ser jag en
reducerad besittnignsstolek som nagot som kan pdaverka det sociala livet ombord till det virre.”

Andra Fragor som kan anvéndas vid denna temafriga;
Intresant, kan du ge ett praktiskt exempel?

kan du fortydliga detta?

Ser du detta som nagon negativt/possetivt?

Beritta mer.

Jag ser att du engagerar dig extra mycket i ...., ar det nagot som du har erfarat tidigare i ditt
arbetsliv?

Hur paverkar detta din motivation
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BILAGA 4

Powerpoint - Framtidens sjofart

Livet ombord

* Mer operator an nautiker.
* Monotont arbete som leder till ouppmarksamhet -
» Navigationsbeslut genererade av artificiell intellige
* Mindre besattning

 Storre fokus pa arbetsuppgifter utanfor bryggan
* Storre 6vervakning fran rederiet
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Water Level Information
$-104 (¢ Surface Navigation

= S-100 standard

o o202 * Ger storre mojligheter.
Q * Mer information for fartygsbefélen.
* Rederiet far ett storre inflytande.

* Fartygets utsatts for mandvrar som
annars inte hade varit mojligt.

Olika bransle alternativ, bransleceller, segel, karnkraft (gen4)

* Nya utmaningar for besattningen

Fa rtygs konstruktion * Upplagget linkar dagens mindre fartyg
 Storre fokus pa branslebesparing

* Mindre boytor med hogre levnadstandarad
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