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Syftet med denna rapport ar att undersoka om det finns nagra problem med
kommunikationen som ager rumi nodsituationer mellan besattningsmedlemmarna pa
passager arfartyg. Fragestallningen belyses ur perspektiven sprék och kommunikation,

stress, teknik och organisation. Framsta under stkningsmetoderna har varit intervjuer och
analyser av tidigare haverierapporter. Aven observationer av videofilmer frén
evakueringsovningar har gjorts. Tre huvudresultat har framkommit: ett inférande av ett
standardiserat sprak vore inte friktionsfritt, och bor évervagas noggrant; mer motivation
och inlevel se hos beséttningsmedl emmar na skulle férbattra séker hetsdvningarna;
organisationsen bor forandras, fran den strikt hierarkiska som ar idag, till en mer
dynamisk dar alla besattningsmediemmar engagerasi sakerhetsar betet.

Introduktion och syfte

I inledningsfasen av vér studie deltog vi i en
evakueringsévning ombord pa ett svenskt
passagerarfartyg. Under denna 6vning observerade
Vi att vissa av beséttningsmedlemmarna hade
svarigheter med kommunikationen och da framst
6ver den 6ver UHF-radio. Foljande fragestalIningar
formulerades utifran detta:

- Upplever beséittningen att det finns svarigheter
med kommunikationen vid en evakuering och
vad beror dessa eventuella svarigheter pa?

- Kan kommunikation underlé&ttas mellan
besattningsmedlemmar vid evakuering?

Vi har avgrénsat var fragestalIning genom att enbart
titta pa kommunikaitonen mellan
besttningsmedlemmar och inte kommunikation till
besdttningen eller kommunikation med externa
enheter sdsom raddningstjanst och andrafartyg.

For att skapa oss en bra helhetshild av problemet
har vi identifierat fem olika omraden:
kommunikation och sprak, stress, teknik,
organisation samt studier av haverirapporter.
Omradena ar till stor del sammanflatade men for att
kunnadra ndgra vetenskapliga slutsatser har de
framst studeratsindividuellt. De presenteras
individuellt, uppdelat i teoribakgrund och resultat.

Metod och genomférande

Resultaten grundas framst pa kvalitativaintervjuer
med beséttningsmedlemmar samt analyser av
tidigare haverirapporter, men dven pa observationer
av videoinspel ningar frén evakueringsdvningar.

Fartygspersonal som vi har intervjuat har varit allt
fran befalhavaretill personal i taxfreebutiken.
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Sammanlagt har vi intervjuat femton personer,
varav tvavar sikerhetsansvariga, tre

stycken var bryggpersonal, fyra personer ur
intendenturen, en maskinchef, tre ur
dackspersonal en samt tva sjosakerhetsexperter.
Dettafor att forsokafa en sa bred bild som
mojligt av hur olika saker uppfattas. | analysen av
materialet forsoker vi se samband mellan
befattning, utbildning, erfarenhet och asikter.

Sammanlagt har sju haverirapporter studerats, varav
tre mer ingéende da de var mest resultatgivande for
var studie. Tvaobservationer av videofilmer har
gjorts, varav den enafran den dvning vi sjdlva
medverkadei.

Amnesomraden

Resterande del av rapporten, sdnar som pa slutsats
och sammanfattning, ar uppdelad enligt de fem
amnesomraden vi identifierat utifran var
problemformulering. For varje omrade presenteras
teoribakgrund, resultat samt diskussion.

Kommunikation
Dadet & naturligt sprék som anvants som datakalla
och studieobjekt har olika modeller fér hur
manniskor kommunicerar studerats och anvénts
undersokningen igenom.

Teori
Naturligt sprék &r enligt Clark (1986)
multifunktionellt och medfor darfor semantisk
obestéambarhet. Inom flygtrafiken anvander man ett
standardiserat sprak, eller en sd kallad fraseologi,
for att undkomma eventuel la tvetydigheter och
spara pa akttrernas mental a resurser genom att ge
sa kallad kognitiv avlastning. Det som ségs ska med
hjalp av fraseologin kunna héllas kort och
informationen skai skarpa lagen komma fram pa ett
snabbt, korrekt och effektivt sétt. (Westerholm och
Astréom, 2002).
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Enligt Linell (1993) &r forstael seprocessen till stor
del automatiserad och det &r svart att peka pa nér en
kommuninationsakt gér fel eftersom
kommunikation vanligtvisinnehaller sh ménga
missar. Manniskan néjer sig aven med en
ungefarlig forstéel se av kommunikationen.

Resultat
Korta och koncisa meddelanden, braradiodisciplin
samt &terkoppling (closed loop) anses vara
huvudingrediensernafor en val fungerande
radiokommunikation. Det & vanligt att personer
pratar forbi och missforstér varandra. Manga
upplever det besvarligt nar det inte gar att komma
ut pa natet darfor att det ar forekommer for mycket
ovasentligt tal. Ju hogre befattning respondenterna
har, desto mer positiva verkar de varatill ett
standardiserat sprak. Allatillfragade tror férvisso pa
fordelarna med ett standardiserat sprék, men
personer med |&gre befattning, som inte anvander
radio i sinavardagliga arbetsuppgifter, tycker inte
att det &r vart arbetsinsatsen att |arasig nagranya
standardiserade termer. Bland de hogre
befattningsmedlemmarna finns en medvetenhet om
detta och en insikt om att en eventuell
standardi sering maste grundas pa vanliga och
bekanta termer snarare &n nya.

Diskussion
Eftersom det & naturligt sprak som anvands vid
ovningarnafinns en risk for att missforstand sker.
Vissarespondenter naémnde att ett standardiserat
sprak skulle kunnavaraen lGsning pa det har
problemet. Ett standardiserat sprék skulle troligtvis
bidratill att informationen blev tydligare och att det
blir lattare att forstd vem som anropas dd alla
anropar pa samma sétt. Samtidigt skulle antagligen
ménga missforstand uppkomma sa fort naturligt
sprék anvandsi de fall da standarspraket inte racker
till eller inte &r tillrackligt intrénat.

Manga av respondenterna ansag att UHF-
kommunikationen skavarakort och koncis och inte
innehalla ndgon onddig information, samtidigt
verkar det som att det faktiskt forekommer en hel
del onodigt tal paradion. Dettagor i sin tur att man
inte kommer ut pa natet, vilket blir en stressfaktor.
En del respondenter féresprakade duplex, det vill
saga att tva personer kan talatill varandra samtidigt,
vilket inte & fallet med UHF, dar den ene far vanta
medan den andre talar. Enligt Clark &r den
vanligaste orsaken till problem i kommunikation
Overlappande tal, vilket kan undvikas med UHF,
eftersom det bara gar att talaen person i taget. De
respondenter som foresprakade duplex var de
langre ner i hierarkin, vilka é@ven var de som
verkade minst stressade. Det ndmndes &ven i
intervjuerna att anvandning av duplex skulle krava
mer disciplin, men de respondenter som namnde
dettavar inte positivatill att infora ett
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standardiserat sprék, pagrund av att det skulle vara
alltfor besvérligt att larasig.

Det verkar finnas olika uppfattningar om huruvida
order skaifrégasattas eller inte och det kan skapa
problem. Om en person hégre upp i hierarkin tar fér
givet att ndgon med |agre befattning skaifragasitta
order, s kanske den som ger order inte tanker
igenom vad han eller hon ger for order eller inte
lagger likastor vikt vid att varatydlig. Om den som
tar emot budskapet tar for givet att order inte ska
ifragaséttas ar det troligt att det blir ett glapp i det
som ségs och det som mottagaren tolkar av det som
ségs. D& uppstér alltsd’ miscommunication’ for att
anvanda ett uttryck fran Linell (1993). Forstéelsen
ar dmsesidig och intersubjektiv, enligt Linell och
uppkommer genom att aktérernatalar sig fram till
forstael se och delar sina kunskaper med varandra.
Hierarkin verkar gora att det inte & sjdlvklart att de
langre ner i hierarkin delar med sig av sina
kunskaper till dem hégre upp i hierarkin.

Forstéel seprocessen &r till stor del automatiserad
och kommunikation innehaller vanligtvis sAmanga
missar att vi inte l&gger mérketill dem. Detta kan
bidratill att det & svart att berétta om hur
kommunikation fungerar, vilket vi ville att
respondenterna skulle géra. Manniskan nojer sig
aven med en ungefarlig forstéelse av
kommunikationen, vilket deltagarna antagligen gor
aven under evakueringsovningarna da det inte
handlar om liv och déd. | en verklig situation skulle
kraven pa forstéelse vara strangare. Distraktion fran
andra personer @ den man for tillféallet talar med &
en vanlig orsak till felsagningar. | en verklig
evakueringssituation skulle troligtvis
uppmaérksamheten till kommunikationen i UHF-
radion stéras av allt som hander runtomkring,
exempelvis av panikslagna passagerare. Det &
darfor svart att saga hur bra kommunikationen
skulle fungerai en verklig skarp situation jamfort
med hur den fungerar pa 6vningarna.

Stress
Négot som tidigt kom fram i undersokning var att
stress starkt paverkar hur val kommunikationen
fungerar.

Teori
Personer reagerar paolikasitt i krissituationer.
Vissakan halla huvudet kallt och handlarationellt,
medan andra tappar kontrollen, skriker hysteriskt
eller blir paralyserade och oférmégna att rérasig. |
en evakueringssituation &r det av ytterstavikt att
besittningen i s hog grad som majligt kan behdlla
lugnet och vagl eda passagerarna genom
evakueringen. For att detta ska kunna upprétthallas
&r det viktigt att tareda pa vilkafaktorer som okar
respektive minskar irrationella beteenden och vilka
atgarder som minskar risken for felaktig
kommunikation.
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Svarigheten med detta forskningsomréde &r att det
inte gér att gora realistiska forsok. Att skicka ut en
grupp forsokspersoner pa en bat och sedan setill att
den sjunker for att se hur de reagerar skulle
knappast godtas som etisk forskning.
Forskargruppen istallet far tittapafall dar
manniskor har 6verlevt katastrofsituationer och
lyssna pa deras beréattelser. | var studie har vi bade
studerat teori skriven om detta omréde och stallt
frégor angdende stresstill personer som deltar i
evakueringsodvningar. Med detta som bakgrund dras
slutsatser om hur stress kan forebyggas vid en skarp
situation.

Resultat
Vid intervjuerna med besattningsmedlemmar kom
intressanta synpunkter fram. Genomgéaende for hela
besattningen var att dvningar &r bra och ger resultat,
men att de inte helt kan forebygga stress och
misstag vid ett skarpt |8ge. Ett par orsaker till stress
som ses som allmangiltigakom upp i intervjuerna
dar dalig &terkoppling, svérigheter att fatag pafolk
och samarbete med oerfaren personal var de som
namndes flest ganger. En andrestyrman havdade att
" det &r okunskap som gor att folk blir stressade,
mindre okunskap, mindre stress.”

En 6vervikt av de intervjuade belyser att 6vningar
faktiskt bara & 6vningar och aldrig helt kan
relaterastill skarpa situationer. Dock marks det
tydligt att 6vningarna ger fardighet och sanker
stressnivan. Manga erfarna beszttningsmedlemmar
upplever stressnivan som valdigt 1&g under
ovningarna. En beséttningsmedlem som varit med
om ett skarpt scenario, en grundstétning, papekade
att ” man fattar inte p& 6vningar att manniskorna
blir jattetokiga.”

Diskussion
En slutsats som kan dras utifran teori och vara
intervjuer ar att det &r viktigt med utbildning och
traning for att minska negativa chockbeteenden hos
en beséttning vid en evakueringssituation. Det kan
dock vara svart att motivera en besdttning till att
genomfora upprepade dvningar. Enligt Shalit
(1984) ar motivation en avgdrande faktor nar det
géller att vara mentalt férberedd for en
katastrofsituation. En grupp som genomfér en
6vning paett halvhjartat satt kommer inte att vara
redo nar det verkligen géller. En dverstyrman anser
att mer inlevelse i scenarionaoch att se det helamer
som en lek skulle ge béttre traning. Personer som
arbetat ombord under manga &r har ibland svart att
varaengagerade i 6vningarna. Ett sétt att motivera
beséttningen till att vara engagerade i utbildning
och dvningar skulle kunnavara att fora en dialog
om sdkerhet, varfor det ar viktigt och hur den kan
forbattras. Genom att gora hela beséttningen
delaktig i problemet skulle ocksa motivationen
kunna dkas.
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Kontroll verkar varaytterligare en faktor som
paverkar risken for negativ stress hos bade
besittning sdval som passagerare. God
kommunikation och information i en krissituation
minskar osakerheten och hjalper besittning och
passagerare att handlarationellt.

Teknik
Ombord pé fartyget anvands fér kommunikation
framst radio, men &ven intern telefoni & vanligt.
For att se hur valet av teknik paverkar
kommunikationen har &ven detta studerats.

Teori
Pa storre fartyg forekommer tva olika typer av
radiokommunikation, pa VHF-bandet och pa UHF-
bandet. VHF anvénds for extern kommunikation,
till exempel till andrafartyg, hamnar och
gjoraddning, medan UHF anvands for intern
kommunikation mellan beséttningsmedlemmar. |
vaér studie &r det framst UHF-kommunikation som
&r intressant da det anvands flitigt i nodsituationer
och av manga personer ombord. | en nodsituation
pa ett passagerarfartyg anvands oftast tre kanaler:
en for brandgrupperna, en for
evakueringsgruppernaoch en for batgrupperna. Pa
fartyg anvands vanligtvis en handhallen radio som
ar valdigt enkel till utférandet. Det finnstva
vridreglage; ett for volym, ett for att véljakanal,
samt en knapp for att sénda. Det brukar aven finnas
mojlighet att kopplatill en extern mikrofon eller ett
headset.

Resultat
Mangaintressanta synpunkter framférdes av de
intervjuade dér mer 6vning, fler apparater, motvilja
mot headset och Gnskemal om
duplexkommunikation (majlighet for bada parter att
prata samtidigt) var de framsta. Mer 6vning
Onskades av de som inte anvande radion till
vardags. Framst var det en dverstyrman som
efterfrégade fler apparater som kunde delas ut till
folk vid behov. Ett eventuellt headset som tillbehor
ansdgs onddigt da det enbart var osmidigt att flytta
mellan personer. Slutigen efterfragades
duplexkommunikation da det skulle gora
radiokommunikation mer lik vanlig telefoni och
dérmed underl&tta kommunikationen enligt
foresprékarna. Det var ingen som tyckte att sjalva
UHF-radion var svér att anvandaeller forstasig pa

Diskussion
Nagot som namndes vid intervjuerna var att det
egentligen var en kompromiss att inte fler i
beséttningen har en egen radio och antagligen ar
tanken att fler radioapparater skulle forbéttra
kommunikationsmojligheterna och darmed
effektivisera arbetet hos beséttningen. Har finns det
en uppenbar motsattning da det flera ganger
namndes att ett stort problem &r dalig
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radiodisciplin, négot som fler apparater i
organisationen skulle stélla annu hogre krav pa.
Samma motargument kan &ven stéllas mot de
forslag som framlades angdende
duplexkommunikation. Mgjligheten att flera parter
pratar samtidigt skulle férvisso kanske 6ka likheten
till vanlig telefoni, men samtidigt férandra hela
mediet och darmed typen av kommunikation.
Troligtvis blir det svart att fAnagon disciplin i
kommunikationen da de strukturer som anvandsi
vanligatelefonsamtal starkt skulle paverka spraket.
Detta skulle foljaktligen innebéra en betydligt mer
informell typ av kommunikation dér parternakan
bli mer benégna att fylla ut kommunikationen med
ovasentligheter. Forvisso skulle en vissradioradsla
Overkommas men kostnaderna for den vinsten
skulle varaallt for stora. En méjlig stressfaktor som
skulle undvikas med en duplexkommunikation &r
att man dainte skulle behéva vanta pa att saga
nagot da man har ett viktigt meddelande.

Evakueringsprocessen och

sakerhetsorganisationen
En storre olyckaombord pa en passagerarfarja
skiljer sig pa manga sétt fran bil -, tdg- och andra
olyckor, skriver Kapten Stephen Taylor i en artikel
i tidningen Seaways. Raddning frén exempelvis en
bilolycka kan ske relativt direkt, nér olycksoffren
kommit ifrén olycksplatsen s ar dei regel i
sakerhet. Taylor menar att en olycka ombord pa ett
fartyg &r starten pa en serie risker for passagerarna;
forst att undkomma faran frén sjavaolyckan och ta
sig till en uppsamlingsplats, darefter |amna fartyget
till raddningsflottar och béatar och till sist att bli
undsatt fran gjon till sakerhet. Varje aktivitet har
sinafallgropar och innebar ofta storre risker an vad
gévainitialolyckan utgjorde i sig, ibland kan det
till och med inneb&ra minst risk att stanna kvar
ombord ett sargat fartyg. Taylor menar att det
storsta problemet med evakueringsdvningar idag ar
att de sker néstan uteslutande under
demonstrationsférhdllanden, vid fint vader, mitt pa
dagen och i hamn. Evakueringsovningar har dock
visat att riskernafor passagerarna avsevart okar vid
samre vader med personskador som foljd.

For att forsta hur sékerhetsorganisationen &ar
uppbyggd ombord passagerarfartyg ges hér ett
exempel, Stena Carisma- ett High speed craft
passagerarfartyg i det svenska rederiet StenaLines
regi. Informationen &r hamtad frén Stena Carismas
sakerhetsorgani sationsbestdmmel ser.

Carismas sakerhetsorganisation ar till for att alla
haverier ombord, oavsett storlek ska begransas och
f& s& sma verkningar som mgjligt. Varje
besittningsmedlem &r skyldig att ing& och séttasig
ini skerhetsorganisationen, alla
sékerhetsanordningar och redskap ombord fartyget.
Vid anstédlining f&r darfor personal en specifik roll
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tilldelat sig i sékerhetsorganisationen, med
specificerade uppgifter att utforavid nodtillstand
sombrand, kollision, grundstétning et cetera.
Beséttningen ombord Carisma &r indelade i grupper
dér varje grupp har en kollektiv uppgift att |16sa. En
gruppchef leder gruppen och ansvarar for
rapportering och kommunicering uppét i
sékerhetsorgani sationsstrukturen.
Sékerhetsorganisationen &r strikt hierarkiskt, dar
varje grupp och gruppchef & underordnad nagon i
ledningsgruppen pa bryggan.

Bryggan fungerar som lednings- och
kommunikationscentral i sékerhetsorganisationen
och allagruppchefer rapporterar har ndgon pa
bryggan att rapporteratill. Befélhavaren ansvarar
for all verksamhet ombord oavsett om fartyget ar i
nod eller intetill sin hjdlp har han en éverstyrman
som i en nddsituation fungerar som livraddni ngchef
samt en maskinchef som aven fungerar som
brandchef. | sakerhetsorganisationen ingdr grupper
for:

att bekdmpa brander ombord

att manovrerar rescuebatar

en samaritgrupp som tar hand om skadade

att utrymma fartyget och ansvara for

livvastutdel ning

att utlésa MES (Marine Evacuation

System, ett evakueringssystem) och

klargora flottar

For att organisationen och den tekniska
utrustningen ska fungera s effektivt som méjligt &
det av storsta vikt att beséttningen &r val utbildad,
organiserad och tranad. Ovningar halls darfor
ombord pa regelbunden basis.

Haverirapporter
Det har skett flera olyckor till 5joss de senaste &ren.
Passagerarfarjan M S Estonias forlisning blev en
vandpunkt gallande sékerhet och flera
internationella regelforeskrifter andrades efter detta.
Genom att analyseratidigare evakueringssituationer
kan en béttre forstéel se uppnas for hur det faktiskt
ser ut och fungerar pé passagerarfartyg, samt dra
l&rdomar.

M S Estoniaforliste den 28 september 1994 pa
Ostersjon. Det var mycket hért véader och
forlisningen berodde, enligt den officiella
slutrapporten fran haverikommissionen, paatt stora
vattenméangder strommade in pa bildack efter att
bogvisiret lossnat. Dérmed forlorades fartygets
stabilitet och orsakade en alltmer 6kande slagsida.
Haverikommissionen anser att det & méarkligt att sa
lite kommunikation och informationsutbyte verkar
ha skett mellan bryggan och maskinkontrollrummet
under olycksforloppet. Tredjemaskinisten
informerade inte bryggan om den
vatteninstromning han plétsligt observerade pa
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monitorn och kontaktades inte heller av de
vakthavande styrméannen for att géraen
|&gesbeddmning.

Slagsidan uppkom mycket snabbt och cirkafem
minuter efter detta skickade bryggan ut larmet” Mr
Skylight to number one and two” , vilket var ett
brandlarm till beséttningen, kodat fér att inte oroa
passagerarna. "Mr Skylight” kan anvéndas med
eller utan suffix och utan &r det ett larm till
beséttningen att forbereda och organisera
beséttningen for en utrymning innan alla
passagerare larmas. Vid det forstalarmet som
bryggan sénde ut fanns redan manniskor i flytvast
pa dacket under bryggan och slagsidan var cirka 30
grader. Dessutom skulle en av detva
brandgrupperna, som larmet var riktat till, samlas
pa bildack dar det i det |aget fanns 1500 ton vatten.
Att dettalarm and& sandes ut visar pd en bristande
kannedom om den rédande situationen pa fartyget.
Estonias nddanrop riktadestill passagerarfartygeni
nérheten. Varken dessaeller det satt pa vilket
noédanropen och nddmeddelandet genomférdes var i
enlighet med foreskrifternai radioreglementet,
(Haverikommissionens slutrapport, 1998).

Det norska High Speed Craft-fartyget M S Sleipner
forliste den 26 november 1999 utanfér den norska
kusten pa grund av grundstotning som en foljd av
navigationsfel i kombination med hart vader.
Elektriciteten slogs ut och bryggan kunde inte
informera passagerarna och intendenturen om vad
som hént, bara ett meddelande gick ut via

hogtal arsystemet och bryggan fick ingen bekréftel se
pa att det gatt fram. Det fanns alltsdingen
strukturerad kommunikation via bryggan och ut i
fartyget. Beséttningsmedlemmarna var inte
utrustade med komradioapparater och skeppet var
inte utrustat med megafoner som kunde anvéandas
om hogtalarsystemet skulle haverera, (Official
Norwegian Reports, 2000).

Diskussion
Vilkalardomar kan dras frén tidigare
evakueringssituationer? Dels att kontinuerlig
utbildning & nddvandig, fleraav de intervjuade
beséttningsmedlemmarna uppgav detta. En
fungerande utrustning och ett | attforstaeligt sprak
likasd. Dessutom att ha ett beteendemdnster och ett
sétt att talasom sitter i ryggmargen for att klara av
en stressig evakueringssituation sa bra som méjligt.
Estoniakatastrofen visade altfor tydligt vikten av
en fungerande kommunikation och ett fungerande
informationsutbyte inom fartyget for att underlétta
och starta evakueringen sd braoch satidigt som
mojligt. Den visade ocksa vikten av att ta nédanrop
paallrastorsta allvar, samt nédvandigheten i att
bekrafta ett mottaget nddanrop pa ett korrekt sitt, sa
att ingamissforstand och fordrojningar kan uppsta.
Sleipners forlisning visar ocksa vikten av utbildning
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och att kommunikationen maste kunna fungera utan
elektricitet pafartyget.

Slutsatser och sammanfattning

De resultaten som framkommit &r framst i studien

visar att:

- Motiverad traning & av stor vikt for en vél
fungerande kommunikation.

- Huvudingredienserna for en god kommunikation
ar korta, koncisa meddelanden, bra radiodisciplin
och &terkoppling.

- Stress under 6vningarna fororsakas bland annat
av dalig &erkoppling, svérigheter att fatag p&
folk och samarbete med oerfaren personal.

- Méngavar positivatill duplexkommunikation,
négot som dock skulle krava ett mer disciplinerat
sprak.

Néagra av de slutsatser som har dragits &r att det
inom sjofartsvasendet framst behévs mer tréning av
kommunikation i nddsituationer. Infor ett eventuel It
inforande av ett standardiserat sprak vid
nodsituationer skulle det kravas ett noggrant
Overvéagande av standardsprakets positiva och
negativainverkan, da det fanns delade meningar i
dennafréga. Ytterligare en slutsats &r att det idag &r
framst &r ledningsgruppen som utvarderar
ovningarna, vilket kan medféra att
beséttningsmediemmar utanfér ledningsgruppen
kanner sig omotiveradetill att ifrégasitta order och
téanka gava

Flexibilitet i organisationen anses varaviktigt,
eftersom en reell evakuering skulle kunnainnebéra
att beséttningsmedlemmar faller bort. Att roterai
arbetsuppgifter under 6vningarnaforeslds. Detta
géller framst for personer som har bristande
erfarenhet av att pratai UHF och som darfér kanner
sig osakra pa vad som ska sigas och hur det ska
sdgas. Beséttningsmedlemmar som har god traning
i kommunikation kommer att i en skarp situation
kunna gorasig forstadda och darmed oka
mojligheten for att evakueringen blir s& lyckad som
mojligt. Om beséttningen kanner sig saker pa vad
som skagorasi en evakueringssituation minskar
ocksa risken for negativa stressreaktioner, som ofta
uppkommer till foljd av osékerhet.

Fragan om ett standardiserat sprak skulle vara
positivt for kommunikation i en nédsituation &r
komplicerad och mBngfacetterad. A enasidan visar
tidigare forskning pa nyttan av ett strikt och
strukturerat sprak dar allaparter vet hur
kommunikationen ska genomféras. Detta synsétt
stammer véa dverens med de synpunkter som
personer med hdga befattningar uttryckte i
intervjuerna. A andra sidan & nédanropet vid
Estoniakatastrofen ett tydligt exempel panér ett
strikt sprak fallerar. Ett standardiserat sprak stéller
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dessutom krav pa grundlig utbildning for att det ska
fungera. | varaintervjuer visade sig personer framst
i intendenturen negativatill att lara sig ett
standardiserat sprak da det kraver mycket tid for
6vning. Om ett standardiserat sprak skainféras
géller det att ta positiva och negativa aspekter i
noga beaktning, for att sedan géra en noggrann plan
for hur inférandet ska genomféras. Att infora ett
sadant sprék om inte hela besattningen kan och vill
lara sig det motverkar sitt syfte. En klart argument
for ett strikt sprék &r att radiotrafiken minskar,
vilket mojliggor fler kommunikatorer.
Effektiviteten hos ett strikt sprék &r pataglig och
detta gor att onddig kommunikation undviks.

Nodorganisationen ar idag strikt och hierarkisk,
dock foresprékar manga hogre befal eget kritiskt
téankande och beslutsfattande i hela beséttningen.
Den strikta organisationen motverkar dock detta
och bor ur denna synvinkel erséttas av en mer
dynamisk struktur. Vararesultat visar daremot pa
en positiv instélning till hierarkisk struktur och
tydliga order bland personer langre ner i
sékerhetsorganisationen. Idag & det framst
|edningsgruppen som diskuterar och utvarderar
ovningarna, vilket medfor att
beséttningsmedlemmar utanfor ledningsgruppen
inte kénner sig delaktigai arbetet i stort och inte ser
helheten. Detta motverkar deras motivation att
ifrégasitta order och tankasjalva. For att traningen
skafyllasin funktion &r det viktigt att
beséttningsmedlemmarna kanner sig motiverade for
uppgiften och kanner sig delaktigai det som ska
goras. Annars ar risken att traningen blir ineffektiv
och betydelsel 6s. Hur en beséttning motiverastill
att vara delaktiga och intresserade av 6vningar,
samt till hur stor del de bor involverasi helheten, &r
en viktig fraga som framtida forskare har att
undersoka.

Avslutning

De resultat som framkommit och de slutsatser som
vi dragit utifran dem &r paintet sétt nagra harda
fakta. Dettatill trots hoppas vi att de kan komma
till nytta men @n mer ar vér férhoppning att
forskningen inom just detta omrade fortséatter, davi
tror att det finns mycket att vinnaom
kommunikationen internt pa fartyg kan forbéttras.
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