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Sammanfattning

Sjoréddning i Sverige sker genom samverkan mellan statliga verksamheter, kommuner och
frivilligorganisationer for ett gemensamt mal att radda personer som rakat i sjondd. Tid ar ofta
en Kritisk faktor i raddningsuppdragen men ett snabbt och oplanerat utryck riskerar samtidigt
att satta raddningsaktorerna sjalva i farozonen. Utvecklingen av obemannade autonoma
farkoster for SAR (eng. Search And Rescue) ses som en l6sning pa behovet att kunna snabbt
skicka hjalp till samt fa 6gon pa incidentplatsen utan att forsatta raddningsaktorerna for onodig
risk.

Nuvarande kommunikationssystem inom svensk sjéraddning kan dock inte hantera annan typ
av information an muntlig varav raddningsaktorer endast kanner till riktlinjer for hantering av
muntlig information. Med ett framtida inférande av autonoma farkoster kommer dock fler
informationstyper att behéva hanteras i sjéraddningar varav oklarheten om vilka informations-
typer autonoma farkoster samlar in och vilka datahanteringskrav som finns ar problematiskt.
Oklarhet om informationstyperna och deras datahanteringskrav ar vidare problematiskt for
utvecklingen och implementeringen av autonoma farkoster da risken finns att farkoster och
tekniker utvecklas men inte far anvandas for att de inte ar anpassade efter lagkraven pa
hantering av olika datatyper.

| denna studie undersoks darfor vilka informationstyper som autonoma farkoster kan samla in
vid sjoraddning. Detta for att komma fram till vilka riktlinjer for datahantering som géller vid
sjoraddning med autonoma farkoster. Studien undersoker ocksa vilka informationstyper som &r
kritiska for en SAR-sjoraddningssamverkan samt vilka informationsdelningsutmaningar som
finns i dagens sjoraddning. Studien genomfdrdes i form av en kvalitativ fallstudie och har
tillampat ett socio-tekniskt systemperspektiv for att battre se till helheten och besvara
fragestallningarna.

Resultatet av denna studie visar att autonoma farkoster kan samla in information om sin
omgivning, vilket utgér grunden for att skapa en medvetenhet om situationen som &r kritiskt
for SAR-operationer, och kan dven samla in information om sitt eget tillstand. De lagverk som
identifierats utgora de huvudsakliga restriktionerna &r kamerabevakningslagen, lagen for skydd
av geografisk information, offentlighets- och sekretesslagen, GDPR och dataskyddslagen.
Dessa lagverk innehaller riktlinjer for delning av information och personuppgiftsbehandling i
SAR-sjoréaddning. Kunskapsbidrag studien har genererat inkluderar bland annat identifiering
av datatyper som kan samlas in av autonoma farkoster i en SAR-sjérdddning, och sannolikt
andra typer av raddningsinsatser, och delning och hanteringskraven pa de datatyperna i
raddningsinsatser och déarmed kunskap om vilka datatyper som &r mest reglerade. Vidare
kunskapsbidrag ar kunskap om vilka informationstyper som &r mest kritiska for SAR-
sjoraddningar, och darfér bor prioriteras att samlas in och delas, och identifieringen av
utmaningar for informationsdelning mellan statliga verksamheter och frivilligorganisationer.
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Abstract

Maritime rescue in Sweden is performed through a cooperation between government agencies,
municipalities and non-governmental organisations (NGOs) with the common goal of saving
people in distress. Time is often a critical factor in the rescue missions but a fast and unplanned
response may at the same time put the rescue workers in danger. The development of unmanned
autonomous vehicles for SAR is seen as a solution to the need of being able to quickly send
help as well as get eyes on the scene of the incident without exposing the rescue workers for
unnecessary risks.

However, the current communications systems in Swedish maritime rescue are unable to handle
any other type of information except verbal, meaning that rescue workers only know guidelines
for handling verbal information. However, with a future implementation of autonomous
vehicles, there will be a need to handle more information types in maritime rescue whereas the
uncertainty regarding what kind of information autonomous vehicles collect and which data
management requirements exist is problematic. The uncertainty about the information types
and their data management requirements is also problematic for the development and
implementation of autonomous vehicles as there is a risk that vehicles and technologies are
developed but not allowed to be used because they are not adapted to the legal requirements on
management of the different types of data.

Therefore, in this study | examine what information types that autonomous vehicles can collect
in a maritime rescue to find out what guidelines for data management that applies during a
maritime rescue with autonomous vehicles. The study also examines what kind of information’s
are critical for a SAR maritime rescue cooperation as well as what information sharing
challenges exist in current maritime rescue. The study was performed as a qualitative case study
and has used a socio-technical systems perspective so as to better see the overall picture and
answer the research questions.

The result shows that autonomous vehicles can collect information about their surroundings,
which is the foundation for establishing situation awareness that is critical for SAR-operations,
and that they can collect information about their own status. The main laws and regulations that
have been identified as constituting the main restrictions are (translated from Swedish) the law
of camera surveillance, the law for protection of geographical information, the public access to
information and secrecy act, the GDPR and the data protection act. These contains guidelines
for sharing information and the processing of personal data in SAR maritime rescue. The
knowledge contributions of this study includes among others the identification of datatypes that
can be collected by autonomous vehicles in SAR maritime rescue, and probably other types of
rescue operations, and the sharing and management requirements on those datatypes in rescue
operations and thus knowledge of what datatypes that are the most restricted. Further
knowledge contributions is knowledge about which information types that are the most critical
for SAR maritime rescue and thus should be prioritised for collection and sharing as well as the
identification of challenges for information sharing between government agencies and NGOs.
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1. Introduktion

| detta kapitel kommer forst en kort introduktion till SAR-sjéraddning, obemannade och
autonoma farkoster samt forskningsinitiativet WARA-PS att ges. Detta foljs av en
problemformulering som mynnar ut i en beskrivning av syftet med studien och de
fragestallningar som behandlas. Kapitlet innehaller aven en beskrivning av malgrupp och
forvantat kunskapsbidrag samt avgransningar som gjorts saval som en sammanfattning av
studiens disposition.

De senaste decenniernas snabba utveckling inom IT har skapat ett driv hos savél den privata
sektorn som den offentliga att effektivisera och digitalisera sina processer genom
implementering av olika IT I6sningar, bland annat for att spara tid och pengar. Enligt Eurofound
(2018) hanger lagarna dock inte alltid med i utvecklingen vilket resulterat i att vissa tekniker
som kan erbjuda effektivisering inte far anvandas. Kunskap om dessa lagar blir darmed viktigt
for att inte tekniker som behdvs i viktiga omraden utvecklas men inte far anvandas pa grund av
att man exempelvis inte tankt pa vilka restriktioner som finns pa hantering av datatypen
tekniken anvander. Ett omrade dar effektivitet i form av insparad tid kan ses sarskilt kritisk &r
inom raddningstjansten, mer specifikt sokande och rédddande av personer (eng. Search And
Rescue, SAR). Dar forvantas raddningsaktorerna fatta snabba men anda genomtankta beslut
och dar insparad tid kan avgora skillnaden mellan liv och dod (Hayat, Yanmaz & Muzaffar,
2016; Yeong, King & Dol, 2015).

Detta géller inte endast livet pa de personer som ska raddas utan dven raddningsaktérerna sjalva
eftersom raddningsuppdrag kan vara komplexa samt farliga varav exempelvis en snabb
utryckning under daliga forhallanden kan placera raddningsaktérerna sjélva i farozonen (De
Cubber, Doroftei, Serrano, Chintamani, Sabino, & Ourevitch, 2013). Utvecklingen av
obemannade och autonoma farkoster for SAR har darfor vackt stort intresse runt om i varlden
eftersom de erbjuder ytterligare en resurs for raddningsaktorer i deras arbete att radda liv och
snabba pa s6knings och raddningsprocesserna, utan att utsatta aktorerna sjalva for onddig risk
(De Cubber et.al., 2013). Vidare har intresset for den potentiella nyttan med autonoma farkoster
lett till uppkomsten av olika nationella och internationella forskningsprojekt samt initiativ som
bedrivs i syfte att utveckla obemannade och autonoma farkoster for bruk av raddningsaktorer
(Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015).

Ett av dessa forskningsprojekt som bedrivs i Sverige har specifikt fokus pa autonoma farkoster
i sjoraddning. Det &r WARA-PS (WASP Research Arena Public Saftey) vilken &r en del av
WASP programmet, Sveriges storsta nationella forskningsinitiativ inom artificiell intelligens
(Al) och autonoma system (WASP, 2020a). Idén med WARA-PS beskrivs som att: anvanda
autonoma farkoster och tekniska Idsningar, som interagerar med varandra och manniskor, for
att bista personer som hamnat i vattnet och rakat i sjonod.”(Combitech, 2021). Det vill sdga att
syftet ar att anvénda nya samt existerande tekniker for att forandra och vidareutveckla processer
i réddningstjansten, mer specifikt sjoraddning.

Obemannade system ar enligt Zhang et.al. (2017) inte nagot nytt utan nagot manniskor sedan
lange skapat vars teknologiska niva okat gradvis allt eftersom manniskans kunskap tkat varav
de har utvecklats till att bli allt mer autonoma. Utvecklingarna inom Al har sedan tagit
autonoma system ett steg langre da autonoma system inte enbart skoter sig sjalva utan mansklig
inblandning utan &ven kan, med den Okade intelligensen, uppfatta information som de
analyserar och agerar utifran (Zhang et.al., 2017). Intelligenta obemannade autonoma system



definieras darfor, enligt Zhang et.al. (2017), som manniskoskapade system som har formagan
att utfora operationer eller hantering genom anvéndning av avancerade tekniker utan mansklig
inblandning. Trots beskrivningen om hur obemannade system kan ses ha utvecklats till att bli
autonoma och intelligenta ska dessa dock inte likstallas, da de senare inte enbart & obemannade
utan &ven ar mer teknologiskt avancerade och komplexa (Zhang et.al., 2017).

Om vi ser till farkoster och skillnaden mellan autonoma farkoster (eng. Autonomous Vehicles,
AV) och obemannade farkoster (eng. Unmanned Vehicles, UV) blir detta mer tydligt. Farkoster
tillhdrande den forsta kategorin &r maskiner som kan skota sig sjalva utan mansklig input eller
overvakning genom att uppfatta, analysera och agera utifran information for att uppna sina
givna mal (Yagdereli, Gemci & Aktas, 2015). Nar man talar om autonoma farkoster som
exempelvis sjalvkorande bilar idag sa syftar man alltsa till intelligenta autonoma farkoster men
bendmner dem endast som autonoma, vilket jag &ven kommer att gora i denna studie. Farkoster
tillhdrande den andra kategorin &r istallet farkoster som antingen fjarrstyrs eller drivs
sjalvstandigt (Yagdereli, Gemci & Aktas, 2015), det vill sdga inte styrs av en ménniska ombord
farkosten. Exempel pd en obemannad autonom farkost i en SAR-operation kan vara en drénare,
en obemannad farkost, som agerar autonomt utifran given och egen insamlad information.

Om vi atergar till WARA-PS och dess forskning om autonoma farkoster i svensk sjoraddning,
ar det viktigt att belysa ansvaret for raddningsinsatser i Sverige inte ligger pa en
’raddningstjanstmyndighet”. Istéllet dr ansvaret fOr exempelvis sjordddning fordelat mellan
statliga myndigheter, sdsom polisen, sjofartsverket, kustbevakningen etc., och kommunerna
(MSB, 2020a; Raddningsverket, 2008). Vidare kan andra aktérer forekomma i raddnings-
incidentsammanhang sasom den ideella frivilligorganisationen Sjoraddningssallskapet (2020),
aven kallad SSRS (Svenska SjéRaddningsSéllskapet), som bedriver en stor del av svensk
sjoraddning. Sjéraddning, och andra raddningsuppdrag dar en samverkan sker, i Sverige kan
alltsd ses som ett socio-tekniskt system bestdende av flera subsystem i form av olika
myndigheter, kommuner och frivilligorganisationer varav samverkan mellan dessa subsystem
(raddningsaktorer) ar viktigt for att systemet (rdddningsinsatserna) ska kunna fungera idag.
Med inférandet av autonoma farkoster i raddningsinsatsen uppstar dock plotsligt en ny aktor
som medfor en forandring i den tekniska aspekten av systemet vilken de ursprungliga aktérerna
behdver forhalla sig till samt samverka med.

Enligt davarande Raddningsverkets (2008) publikation och Myndigheten for Samhallsskydd
och Beredskap (MSB, 2020b) sker samverkan mellan myndigheter och andra aktérer vid
raddningsinsatser framst genom radio, bade analog radio samt det digitala radio-
kommunikationssystemet “Rakel” (RAdioKommunikation for Effektiv Ledning). Med det
tankta inférande av obemannade och autonoma farkoster i raddningsinsatser, det vill sdga idén
bakom WARA-PS (Combitech, 2021), far vi dock en ny aktér som inte kan anvéanda radio for
att formedla sin insamlade data och information. Detta maste tas i atanke vid framtida
sjoraddningssamverkan. Denna tanke stddjs av MSB (2021) som beskriver att det nuvarande
Rakel-systemet inte kan stodja de Okade behoven av utOkad datakapacitet for film och
bildéverforing eller anvédndande av drénare, en typ av obemannad farkost, vid skadeplatser.

Dérfor har MSB (2021) utlyst behovet av att utveckla ett nytt kommunikationssystem som kan
hantera dessa datatyper och som kan uppfylla kraven fran den okade digitaliseringen och
fordndrade sdkerhetspolitiska laget pa ett samhéallsgemensamt och sékert system for mobil
datakommunikation”. Vidare forordar MSB (2021) ocksa en obligatorisk anslutning for



aktérerna inom bland annat raddningstjanst och sjukvard till systemet vilket da aven skulle
inkludera potentiella anvandare av obemannade och autonoma réaddningsfarkoster.

| denna studie definierar jag “data” enligt den definition namnd av Braf (2002) det vill saga
som grundldggande beskrivningar av saker, handelser och aktiviteter som samlas in,
klassificeras och lagras men inte organiseras for att formedla nagon specifik betydelse. Det vill
saga ra fakta. Min definition av ”information” hamtar jag ocksa fran Braf (2002) som data som
har organiserats sa att de formedlar mening och varde till mottagaren, det vill sdga bearbetad
data.

1.1 Problemformulering

MSBs (2021) utlysning om ett samhallsgemensamt och sakert system lyfter fragor angaende
data och specifikt delning av data, nagot autonoma farkoster, likt manga andra av dagens
tekniker, ar starkt beroende av for att kunna fungera. Enligt Parkinson, Ward, Wilson och Miller
(2017) finns det dock en kunskapslucka eftersom det till storsta del &r oklart om vilken personlig
data som kan genereras samt forvaras i autonoma farkosterssystem. Vidare har det inte beslutats
vem som kommer att dga dataméngderna och bli ansvarig for deras skydd. Existensen av en
kunskapslucka angaende data och autonoma farkoster styrks av Fagnant och Kockelman (2015)
som namner fem datarelaterade fragor kopplat till autonoma farkoster som behover besvaras,
namligen;

1) Vem bor &ga eller kontrollera farkostens data?

2) Vilka typer av data kommer att lagras?

3) Med vilka kommer dessa data set att delas?

4) Pavilka satt kommer sadan data goras tillganglig?
5) For vilka andamal kommer de anvandas?

De autonoma farkoster som Parkinson et.al. (2017) samt Fagnant och Kockelman (2015) syftar
till i sina artiklar ar forvisso autonoma farkoster i form av sjalvkdérande bilar men jag vill
argumentera for att fragorna ar lika relevanta for andra typer av autonoma farkoster. Detta da
aven andra typer av autonoma farkoster samlar in och genererar stora mangder data, vissa som
man kanske inte tanker pd som exempelvis att privatpersoner rakar bli filmade vid utskick av
dronare for att leverera medicin vid olyckor.

Vid inférande av autonoma farkoster i SAR-operationer sasom sjoraddning, vilka i Sverige ar
en samverkan mellan flera aktérer, samt med MSBs (2021) nya samverkanssystem i atanke ar
kunskapsluckan och ovanstaende fragor viktiga att bemoéta. Detta eftersom SAR-operationer
som tidigare ndmnt ofta sker under tidspress varav aktdrerna bor tydligt veta vilka restriktioner
som stalls pa deras hantering av olika datatyper for att inte de ska vara osakra dver vilka aktorer
de far dela viss data med samt hur, och darmed minska risken for fordrojningar i raddnings-
insatsen. Eftersom det inte endast &r statliga och kommunala raddningsaktérer som deltar i
SAR-operationer till sjoss utan aven frivilliga sadana som SSRS blir denna tydlighet extra
viktigt eftersom frivillighetsorganisationer, enligt lag, mojligtvis inte har ratt att samla in eller
ta del av vissa datatyper som statliga myndigheter far.

| och med detta ser jag en risk i att vissa aktorer inte far den data de behdver eller blir fordréjda
att fa den pa grund av osdkerhet fran andra aktérer huruvida de far dela den datatypen med
aktoren i fraga eller inte. Kunskapsgapet om vilken data som farkosterna samlar in, och som
med deras inférande kommer forekomma i SAR-sjéraddningar, forhindrar dven skapandet av



nagon sorts klargorande for aktorerna om vilka restriktioner som finns pa hanteringen av olika
data vilket kan leda till fordrojningar. Fordréjningar i att fa nddvéandig data kan i sin tur riskera
att fordréja raddningsarbetet, vilket skulle motarbeta hela tanken bakom inférandet av
obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer som sjoraddning. Det vill saga att
effektivisera sok samt raddningsprocesserna och darmed spara in kritisk tid (De Cubber et.al.,
2013; Yeong, King & Dol, 2015).

| ett bredare perspektiv kan en oklarhet om vilka riktlinjer och restriktioner som finns pa
datahantering i SAR-sjoraddning aven innebéra konsekvenser for utvecklingen av autonoma
farkoster for SAR da utvecklare riskerar att utveckla en farkost eller teknik som behéver en viss
data for att kunna fungera men som den inte far hantera. Det vill sdga att man riskerar att
utveckla teknik som behovs men som man enligt lag inte far anvanda eftersom anpassningar
efter restriktionerna lagen foreskriver inte har gjorts. Denna tanke stods av en rapport fran
Eurofound (2018) som menar att vissa tekniker kan forbjudas enligt lag om den férvéantade
effekten fran anvandning/ implementering av tekniken gar emot sociala normer. Det vill saga
att om exempelvis autonoma farkoster kan ses inkrakta for mycket pad manniskors personliga
integritet for att de ar forsedda med hogupplosta kameror sa kan anvandning av dem vara
forbjudet. | kontrast har dock vissa lagverk enligt rapporten (Eurofound, 2018) &nnu inte hunnit
med utvecklingen teknikerna innebér varpa de behdver andras for att fungera i den moderna
miljon. Rapporten anger Internet of Things (1oT) tekniken som ett exempel pa detta da den
tekniken erbjuder stora effektiviseringar av industriella processer men dven kan gora en fabrik
till ett intrangande Overvakningssystem, vilket inte tdcks (vid skrivningen av rapporten) av
existerande lagverk for den sektorn. Utveckling av teknik som forblir oanvand ar alltsa inte
enbart ett dilemma i kontexten autonoma farkoster och sjordddning utan kan ses som ett
generellt dilemma da man kan argumentera om vilket varde forskning ger om tekniken den
avser inte far anvandas.

Sammanfattande kan det nuvarande kommunikationssystemet, Rakel, for rdddningsaktorer inte
stodja ett inférande av obemannade och autonoma farkoster varav ett nytt kommunikations-
system for samverkan, och darmed delning av information, behdver skapas. Relaterat kommer
inférandet av obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer till sjoss i sig att innebara
fordndringar 1 den tekniska aspekten av ’systemet” som utgor sjordddning i Sverige samt fora
med sig manga datarelaterade fragor om riktlinjer for hantering av de nya datatyperna,
restriktioner etc. Dessa fragor behover losas for att minska risken for osakerhet och
fordrojningar, eftersom de skulle motarbeta syftet med inforandet. Tydlighet om riktlinjer och
restriktioner behdvs ocksa for att veta om tekniken ens tillats anvandas for syftet den utvecklas
for eller om forskning sker pa ndgot som inte far realiseras och darmed kan ségas inte generera
varde.

1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med denna studie &r att identifiera de riktlinjer for datahantering som skulle gélla for
samverkan mellan autonoma farkoster och aktorer i raddningsinsatser for att pa sa vis minska
risken for osdkerhet och fordrojningar i framtida raddningsarbete. Det vill sdga att syftet ar att
undersdka hur de sociala aspekterna (raddningsaktorernas arbete, avseende hantering av data)
av systemet (sjoraddning) paverkas av forandringarna i de tekniska aspekterna (tillkommande
av fler datatyper) som skulle uppkomma vid inférande av autonoma farkoster.

Fragestallningen som denna studie kommer att utga ifran ar darfor:



Vilka riktlinjer for datahantering géller vid sjoraddning med autonoma farkoster?

For att besvara fragestallningen och avgransa studieomradet har jag valt att anvanda mig av
foljande underfragor:

1) Vilken information behdvs for att en SAR-sjoraddningssamverkan ska kunna
genomforas?

2) Vilka utmaningar finns for delning av data/ information i sjéraddning idag?

3) Vilken data kan idag samlas in via de autonoma farkosterna?

4) Vilka restriktioner stélls pa hanteringen av de datatyper autonoma farkoster kan samla
in?

De forsta tva underfragorna syftar till att skapa en kontext om vilken information som behovs
samt vilka utmaningar for delning av information som redan finns i dagens sjoraddnings-
samverkan. Detta for att tydliggora databidraget fran autonoma farkoster i sammanhanget samt
de restriktioner/ utmaningar angdende data som skulle uppkomma med inférandet av
farkosterna i en SAR-sjoraddning.

De sista tva underfragorna ar mer direkt kopplade till huvudfragestallningen da de amnar
tydliggora vilka datatyper som de autonoma farkosterna som undersoks samlar in samt vilka
restriktioner som finns pa de datatyperna i relation till sjoraddning. Dessa tva underfragor kan
vidare ses ha sin grund i de tidigare namnda datafragorna lyfta av Parkinson et.al. (2017) samt
Fagnant och Kockelman (2015) vilka ledde till idén for denna uppsats.

Studien genomfordes i form av en fallstudie pa fenomenet delning och hantering av information
i SAR-sjoraddningssamverkan varav datainsamlingen skedde framst i formen av intervjuer.
Under studien har ett socio-tekniskt systemperspektiv tillampats.

1.3 Avgrénsningar

| denna masteruppsats gors flera avgransningar i syfte att forsoka uppna ett djup i
undersokningen. En av avgrdnsningarna &dr att endast tre typer av obemannade autonoma
farkoster kommer att studeras, mer specifikt tva typer av drénare (en quadcopter och en fixed
wing) samt en autonom bat (Piraya)(se avsnitt 2.3.1) som anvands i ett sjoraddningsscenario
(se avsnitt 3.2) i WARA-PS (se avsnitt 2.3).

En metodmassig avgransning som gors ar fokuseringen pa ett SAR-sjoraddningsscenario
snarare an att forsoka undersoka alla tankbara raddningsscenarion. Denna avgransning samt
avgransningen till tre typer av farkoster har gjorts i syfte att forsoka na ett djup i studien. En
undersokning av alla olika typer av obemannade och autonoma farkoster som kan anvéndas i
alla potentiella raddningsscenarion skulle bli for brett och omfattande. Bland annat for att olika
typer av obemannade och autonoma farkoster samlar in samt genererar olika typer av data och
olika réddningssituationer sannolikt behdver olika data. Detta ar dven anledningen till varfor
jag vidare avgransat denna studie till att undersoka den férmaga farkosterna har att samla in
data i nuldget. Detta eftersom det skulle bli for omfattande att forsoka avgora vilka fler typer
av data de kan tankas ha formaga att samla in i framtiden allt eftersom tekniken utvecklas.

Fokus pa ett specifikt SAR-sjoraddningsscenario gor vidare att studien ocksa kommer
begransas till att undersoka perspektiven fran raddningsaktorer relaterade till det scenariot
sasom sjofartsverket, sjoraddningssallskapet och kommuner samt utvecklarna av de



ovannamnda obemannade autonoma farkosterna framtagna for sjoraddning. Detta igen for att
begransa omfattningen av studien och kunna na ett djup i resultaten.

En vidare avgransning som gors ar fokuseringen pa databehov och riktlinjer for den specifika
sjoraddningsincidenten, det vill sdga att andra typer av data som aktorerna kanske anvander
men som inte har direkt paverkan pa incidenten inte undersoks sasom exempelvis data for
administrativt bruk.

1.4 Malgrupp & forvantat kunskapsbidrag

De primdra intressenterna for denna masteruppsats ar framst sjoraddningsaktorer, utvecklarna
av MSB:s samverkanssystem, forskare inom raddningstjanst och autonoma farkoster samt
utvecklare av obemannade och autonoma farkoster. Detta da tankta riktlinjer kan ge en 6versikt
om vilken data som kan samlas in via obemannade och autonoma farkoster samt vilka
restriktioner som finns pa férvaringen, delningen och anvandningen av de datatyperna, vilket
kan driva deras arbeten vidare samt forbereda rédddningsaktorer for ett framtida inférande.
Studiens sekundéra intressenter som potentiellt kan ha nytta av resultatet &r aktérer som amnar
implementera de typer av obemannade och autonoma farkoster som tas upp har. Detta da de
kan skapa sig en Overblick om vilken data farkosterna samlar in samt anvander och darmed
dven kanske komma fram till nya appliceringsomraden. Aven andra offentliga myndigheter &n
de ansvariga for raddningstjanst kan potentiellt ha nytta av studiens resultat i och med att den
kan ge ett klargorande om restriktioner som finns pa agande samt delning av vissa datatyper.
Detta eftersom typerna av data som identifieras i denna studie inte nddvandigtvis ar unika for
raddningsincidenter utan dven kan behdva hanteras i andra sammanhang.

Forvantat kunskapsbidrag ar klargérande om vilken data som tre typer av obemannade
autonoma farkoster (tva drénare och en autonom bat) samlar in samt genererar och vilken data
som &r nodvandig for att en samverkan mellan obemannade och autonoma farkoster samt
raddningsaktorer ska fungera i sjoraddning. Ytterligare forvantat kunskapsbidrag é&r
klargérande om vilka restriktioner som finns pa hanteringen av de datatyper som kan samlas in
i en sjoraddning.

1.5 Studiens disposition

1. Introduktion: | detta kapitel introducerades studieomradet, problemet studien utgar ifran
samt de fragestallningar som undersoks i denna studie. Kapitlet innehaller ocksa en
beskrivning av de avgransningar som gjorts, en redogorelse for studiens tilltankta malgrupp
samt forvantade kunskapsbidrag.

2. Bakgrund: | detta kapitel ges en kort beskrivning av svensksjoraddning som den ser ut vid
skrivningen av denna studie samt obemannade och autonoma farkoster med fokus pa
obemannade luftfarkoster (eng. Unmanned Aerial Vehicles, UAVs) och obemannade
ytfarkoster (eng. Unmanned Surface Vehicles, USVs). Vidare ges en beskrivning av
WARA-PS initiativet och de autonoma farkosterna som anvénds i det. Detta for att forse
lasaren med en kontext till fragestallningarna och fenomenet med SAR-sjoraddning med
autonoma farkoster denna studie utgar ifran.

3. Metod: | detta kapitel redogors forst studiens vetenskapliga forhallningssatt samt de
metoder som anvéants i studien och motiveringar till varfor de valts. Detta foljs av en
beskrivning av fallet studien undersoker samt en beskrivning av sjéraddningsscenariot
studien utgar ifran. Sedan presenteras val av datainsamlingsmetod och urval av
respondenter samt tillvagagangssatt vid insamling foljt av en beskrivning av den valda



analysmetoden, tematisk analys, och hur den utférdes. Kapitlet avslutas med en redogdrelse
for hur litteratur samlats in och det etiska forhallningssattet som antagits i studien samt
studiens reliabilitet och validitet.

Teoretisk referensram: | detta kapitel presenteras det antagna teoretiska perspektivet samt
tidigare litteratur inom de dmnen som framkom ur empirin och den tematiska analysen,
vilka sen anvands som underlag i diskussionen. Detta kapitel innehaller &ven en kort
redogorelse av de lagverk som n&mndes i empirin i syfte att forbereda l&saren for
diskussionskapitlet.

Empiri: | detta kapitel presenteras empirin i form av teman, kategorier och koder som
identifierats utifran den tematiska analysen av intervjuer, vilka sedan utgér grunden i
diskussionskapitlet.

Diskussion: | detta kapitel diskuteras de teman som uppkom och presenterades i
empirikapitlet i forhallande till den teoretiska referensramen och studiens fragestallningar.
Slutsats: | detta kapitel presenteras de huvudsakliga slutsatserna som natts i diskussionen
utifrn studiens syfte och fragestallningar och darmed de kunskapsbidrag som studien
bidragit med.

Reflektion: | detta avslutande kapitel genomférs en reflektion 6ver studiens validitet
(trovardighet) och reliabilitet (palitlighet) i forhallande till metoderna som anvéants. Vidare
i detta kapitel gors en reflektion om studiens etiska och samhalleliga konsekvenser samt ges
forslag till fortsatt forskning inom &mnet.



2. Bakgrund

| detta kapitel presenteras en kort bakgrund for att ge kontext till studien och fragestallningen.
Forst presenteras kort om hur en svensk sjéraddning genomférs idag vilket foljs av en
beskrivning av obemannade farkoster i luften och pa vattnet samt deras relation till
sjoraddning. Slutligen ges en beskrivning av WASP initiativet och WARA-PS projektet med dess
tillhorande obemannade autonoma farkoster som denna studie undersoker.

2.1 Svensk sjoraddning idag — En samverkan

Som tidigare namnt &r ansvaret for raddningsinsatser, inklusive sjoraddning, i Sverige fordelat
mellan statliga myndigheter och kommunerna varav kommunernas raddningstjanster ansvarar
for sjoraddning i hamnar, kanaler och omraden nara kusten (MSB, 2020a; Raddningsverket,
2008; Sjofartsverket, 2020a). Ansvaret for statlig sjoraddning samt nar nagon ar eller befaras
vara i sjondd ligger huvudsakligen hos Sjofartsverket enligt 4 kap. 88 forordningen (2003:789)
om skydd mot olyckor (FSO) (R&ddningsverket, 2008; Sjofartsverket, 2020Db).

Sjofartsverket ansvarar dock for flera andra omraden an endast sjoraddning sasom farleder,
lotsning, sjotrafikinformation med mera varav sjo- och flygraddningstjansten har organiserats
som en egen avdelning inom Sjofartsverket (Sjofartsverket, 2020; Halléhn, 2019). Avdelningen
ar sedan indelad i tre enheter varav Sjo- och flygraddningscentralen (eng. JRCC — Joint Rescue
Co-ordination Centre) skoter den operativa samverkan med andra raddningsaktérer samt har
till uppdrag att leda och koordinera sj6- och flygraddningsinsatser (Sjofartsverket, 2019a;
Halléhn, 2019). Centralen &r baserad i Goteborg och bemannad dygnet runt av minst fyra
personer for att ta emot larm och leda samt koordinera eventuella raddningsinsatser (Halléhn,
2019). Dock kan det ibland behdvas en person pa plats for att leda och koordinera
raddningsinsatsen varav Sjo- och flygraddningscentralen kan utse en av de 6vriga raddnings-
aktorerna, exempelvis SSRS, till ~pa plats koordinator” (eng. OSC - On-Scene Coordinator)
som blir ansvarig for ledning pa plats. Raddningsledaren pa Sjo- och flygraddningscentralen
har ocksa mojlighet, enligt lag, att rekvirera de resurser som behdévs for raddningsinsatserna
fran dvriga aktorer (Halléhn, 2019). Detta innebér att raddningsledaren kan begara samverkan
i och resurser for raddningsinsatsen fran alla statliga myndigheter och kommuner som har
lampliga resurser och som kan delta utan att deltagandet allvarligt hindrar deras vanliga
verksambhet.

Sjofartsverket, och dédrmed Sjo- och flygraddningscentralen, har vissa egna resurser i form av
exempelvis lotsbatar och raddningshelikoptrar men forlitar sig mycket pa samverkan med andra
raddningsaktorer. Dessa inkluderar exempelvis SSRS, Kustbevakningen, Polisen,
Forsvarsmakten och kommunernas raddningstjanster for att namna nagra, samt deras resurser,
primart i form av batar, flygande enheter och besattning (Sjofartsverket, 2019b). Av dessa
réddningsaktorer dr det SSRS som kan ses samverka mest med Sjo- och flygraddningscentralen
da de enligt sjéraddningsstatistiken fran 2020 (Sjofartsverket, 2021a) under varije ar fran 2016-
2020 har medverkat i 6ver 85-90% av all sjéraddning i Sverige. Med detta kan det ses att trots
att ansvaret for statlig sjéraddning och réddning av manniskor i sjondd ligger hos Sjofartsverket
sa ar de starkt beroende av SSRS, en frivillighetsorganisation, och deras resurser for att kunna
utfora sitt arbete. Detta styrks ytterligare av Halléhn (2019) som anger SSRS som den snabbaste
sjoraddningsresursen Sj6- och flygraddningscentralen kan kalla in vid en incident. SSRS har en
insatsberedskap pa hogst 15 minuter oavsett tid pa dygnet, och har férmagan att genomféra
efterforskning, raddning samt sjuktransport fran fartyg aven i svara vaderforhallanden.
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SSRS grundades 1907 som en ideell férening for sjoraddning, vilket den forblir idag, och har
vid skrivande av denna text 73 raddningsstationer och fler &n 260 raddningsenheter utspridda
langs Sveriges 6st- och véstkust samt i Sveriges storsta sjoar (Sjoraddningssallskapet, 2021).
Raddningen sker via deras 2 300 frivilliga samt utbildade sjoraddare, varav jag bendmner SSRS
som en frivillighetsorganisation i denna studie.

2.2 Obemannade och Autonoma farkoster i Search and Rescue (SAR)

Som beskrevs i kapitel 1. Introduktion syftar termen obemannade farkoster (UV) till farkoster
som antingen fjarrstyrs eller drivs sjélvstandigt medans termen autonoma farkoster (AV) syftar
till farkoster som kan skota sig sjdlva utan ménsklig input eller 6vervakning (Yagdereli, Gemci
& Aktas, 2015). Det vill sdga att en obemannad farkost dven kan vara autonom om den har en
tillrackligt hdg grad av autonomi, det vill sdga sjalvstyre, och en autonom farkost kan vara
antingen bemannad eller obemannad. En farkost kan ocksa vara delvis autonom exempelvis
genom att en mansklig operator har kvar kontroll 6ver farkosten medans vissa av farkostens
kontrollfunktioner ar autonoma. Det senare ar mest vanligt idag bland annat pa grund av lagverk
som inte tillater fullt autonoma farkoster (Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yagdereli, Gemci
& Aktas, 2015). Allt eftersom utvecklingen i artificiell intelligens (Al) och robotteknik 6ppnar
upp nya mojligheter kan detta dock komma att &ndras vilket kan ses genom att vissa lagar redan
andrats for att tillata exempelvis dronare i USA (Yagdereli, Gemci & Aktas, 2015).

Enligt De Cubber et.al. (2013) &r det viktigaste arbetet raddningstjanster utfor sokandet efter
och undsattandet av personer i ndd (eng. SAR) vilket manga ganger &r ett komplext samt farligt
arbete dar aven raddningsaktorernas liv forsatts i farozonen. De Cubber et.al. (2013) menar
vidare hur SAR-operationer till sjoss ar sarskilt utmanande da dverlevnadstiden for manniskor
i vatten ar valdigt kort, vilket gor tid en &nnu mer kritisk faktor for rdddningsaktdrerna, och
exempelvis vaderforhallanden kan gora en snabb utryckning valdigt farlig. Detta har, som
namnt i kapitel 1. Introduktion, lett till ett stort intresse for samt utveckling av obemannade och
autonoma farkoster for SAR da de enligt De Cubber et.al. (2013) kan 6ka raddningsledarnas
medvetenhet om situationen, inte forsétter raddningsakttrerna for onddiga risker samt erbjuder
ett vardefullt verktyg for att rddda manniskoliv och gora soknings- och raddningsprocessen
snabbare.

Idag har en méngd olika typer av obemannade farkoster utvecklats varav kategorier har skapats
for att sarskilja farkosterna och deras formagor at sdsom obemannade luftfarkoster (eng.
Unmanned Aerial Vehicles, UAVS), obemannade havs-/ytfarkoster (eng. Unmanned
Sea/Surface Vehicles, USVs), obemannade undervattensfarkoster (eng. Unmanned Underwater
Vehicles, UUVs) och obemannade markfordon (eng. Unmanned Ground Vehicles, UGVs)(
Yagdereli, Gemci & Aktas, 2015). Av dessa tillhor farkosterna som granskas i denna studie de
forsta tva kategorierna, hadanefter refererade till som UAV och USV.

2.2.1 Unmanned Aerial Vehicles — UAVs

En obemannad flygfarkost (UAV), aven kallad dronare av allménheten, &r en flygande farkost
som inte behdver ha en mansklig pilot ombord utan kan fjarrstyras av en pilot fran en
markstation eller flyga autonomt utifran en forprogrammerad flygvag for att utfora ett tilldelat
uppdrag (Yeong, King & Dol, 2015; Zhang et.al., 2017). Generellt kategoriseras (civila) UAVs
som antingen en av tva kategorier namligen fixed wing respektive roterande vingfordon som
quadcopters etc. (Yeong, King & Dol, 2015; Zhang et.al., 2017).
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UAVs tillhdrande den forsta kategorin, fixed wing, har vanligtvis langre flygtid samt kan fardas
over langa distanser men &r inte lika mandvrerbara som roterade vingfordon samt behéver en
langre start och landningsstrécka eftersom de lyfter samt landar horisontellt (Hayat, Yanmaz &
Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015). UAVs tillhérande den andra kategorin kan istéllet
lyfta samt landa vertikalt och behdver darfor inte lika stort utrymme som fixed wingen och de
kan vidare hovra pa en plats i luften under langre tid samt ar vanligtvis inte sa dyra i ink6p och
drift. Dock &r de sarbara for stark vind da de inte vager sa mycket samt kan endast bara
begransade laster (Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015).

Sett till en SAR-operation menar De Cubber et.al. (2013) att slutanvandare understryker den
viktiga rollen UAVs kan utgdra genom att ge kontinuerligt stod till samordnare och operatérer
i faltet genom kartlaggning av topografin samt hur situationen ser ut. Denna information som
UAYV formedlar menar De Cubber et.al. (2013) utgdr basen for skapande av medvetenhet om
situationen (eng. Situation Awareness, SA) samt vidare planering av saval bemannade som
obemannade uppdrag. Detta byggs vidare pa av Shakhatreh et.al. (2019) samt Yeong, King och
Dol (2015) som menar att UAVs inte bara kan ge stdd till SAR-operationer genom att ge 6gon
pa plats utan dven kan soka av ett stort omrade utan att riskera raddningsaktorers sékerhet.

2.2.2 Unmanned Sea/Surface Vehicles — USVs

Obemannade ytfarkoster (USVs) definieras enligt Yagdereli, Gemci och Aktas (2015) som
farkoster som guidas huvudsakligen genom automatiserade beslutsystem ombord farkosten
men som &nda styrs av en fjarroperator i en kontrollstation pa land. Detta styrks av De Cubber
et.al. (2013) som vidare menar att USVs som obemannade system skapar mojlighet for fjarrstyrt
manskligt ingripande utan att forsatta fler manniskor for risk, exempelvis vid daliga
vaderforhallanden eller dalig sikt, vilket gor att de har stor potential for SAR-operationer till
sjoss. De Cubber (2013) menar vidare att USVs som har formaga att béara utrustning ocksa kan
anvandas, i operationer dér ett snabbt utryck ar riskabelt for raddningsakttrerna, for att minska
tidspressen genom att de skickas i forvag med grundlaggande livsuppehallande utrustning till
platsen for incidenten.

Utifran detta uttalande och ovan beskrivning av UAVs férmagor kan det ses att farkosterna
kompletterar varandra bra med UAVs som mer lampliga for sokningsdelen av SAR och USVs
som lampliga for raddningsdelen, trots att de enligt De Cubber (2013) har férmaga att utfora
bada delar. Detta styrks av Yeong, King och Dol (2015) som menar att vid samverkan mellan
UAV och USV i en SAR-sjoraddning utomlands sa ansvarar UAVer oftast for att soka efter
samt hitta nodstéllda medans USVer forser fysisk assistans for att 6ka de nddstélldas chanser
till dverlevnad.

2.3 WASP och WARA-PS

WAGSP star for Wallenberg Al, Autonomous Systems and Software Program och &r Sveriges
storsta individuella forskningsprogram/stiftelse som bedriver ett stort nationellt initiativ for
’strategisk motiverad grundforskning, utbildning och fakultetsrekrytering” inom artificiell
intelligens, autonoma system och programvara (WASP, 2020Db). Initiativet &r vidare indelat i
olika forskningsarenor dar bade naringsliv och forskare samverkar for att testa teknik och
resultat varav den tidigare ndmnda WARA-PS (WASP Research Arena Public Saftey) ar en av
arenorna (Combitech, 2021). WARA-PS syftar till att ge en realistisk, storskalig och industriellt
relevant demonstrationsmiljo med scenarier som fokuserar pa att halla samhéllet och dess
medborgare sakra, fornuvarande med fokus pa sjoraddning (WASP, 2021a). For att
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astadkomma detta och hantera extrema situationer behévs nya tekniska lésningar varav
utvecklingarna inom autonoma farkoster och mjukvaruforskning har lyfts upp som ett svar
(WASP, 2021a).

Kérnaktorerna i WARA-PS dr Saab Kockums, Saab Aeronautics, Saab Surveillance,
Combitech, Ericsson AB, Axis Communications, Linkdpings universitet och UMS Skeldar
(WASP, 2021a). Projektet har ocksa en nara samverkan med Swedish Maritime Robotics
Centre (SMaRC) och SSRS (WASP, 2021a). Genom denna samverkan mellan néringslivet och
den akademiska vérlden integrerar teamet existerande produkter med forskningsresultat i form
av ny mjukvara (WASP, 2021a) varav man kan komma fram med nya tekniker och idéer.

2.3.1 Autonoma farkoster i WARA-PS

Ett flertal autonoma farkoster férekommer i arenan varav denna studie som tidigare n&mnt valt
att avgransa sig (se avsnitt 1.3) till att studera tva autonoma dronare (UAVS) i form av en fixed
wing (se Figur 1) och en quadcopter, DJI Matrice 100, (se Figur 2) samt en autonom bat (USV),
piraya (se Figur 3).

Fixed wing dronaren utvecklad av Airpelago i samverkan med SSRS &r, som kan ses i figur 1,
i form av ett litet plan utan nagra rotorer. Tanken ar istéllet att flera fixed wing placeras pa
avfyrningsramper, utspridda 6ver kusten, dar de vid behov kan skickas ut via ett knapptryck pa
distans och snabbt ta sig till incidentplatsen for att ge en live video eller bild av omradet.
Fornuvarande kan en fixed wing flyga i ca 15 min varav den sedan landar i vattnet och, da den
ar vattentat samt flyter, kan hdmtas av raddningsaktorerna nér de senare anlénder till platsen.

Figur 1 - Fixed Wing som anvdnds i WARA-PS (Bild atergiven med tillstdnd av WARA-PS, WASP)

Quadcopter dronaren, DJI Matrice 100, ar istallet mer lik den klassiska bilden av en dronare da
den &r, som kan ses i figur 2, en multirotor helikopter som lyfts av fyra rotorer. Detta gor det
mojligt for farkosten att bade flyga och hovra pa ett stalle samt lyfta och landa vertikalt.
Quadcoptern har dven formagan att autonomt undvika objekt i sin fardvag och gora autonoma
identifieringar. Den kan &ven forses med olika sensorer och kameror for att ge en Gverblick av
incidentplatsen och anvandas i SAR-operationer. Vidare kan den anvandas for att bara mindre
laster exempelvis ett forsta hjalpen kit som den kan sldppa ndra en person i nod.
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Figur 2 - DJI Matrice 100 quadcopter som anvdnds i WARA-PS (Bild atergiven med tillstdnd av WARA-PS, WASP)

Slutligen har vi den autonoma baten, Piraya, som ar en liten obemannad autonom bat med en
langd pa 4 meter. Den ar vadersaker och har, likt quadcoptern, formagan att autonomt undvika
objekt i sin fardvag samt navigera autonomt nar den instrueras av vagpunkter (eng. waypoints).
Pirayan ar forsedd med bland annat kameror och Lidar (laser radar) men kan ocksa forses med
andra kameror och sensorer for att ge livebilder av omradet. Piraya kan ocksa gora lattare
bogseringar samt samverka med quadcopters i ett heterogent system.

Figur 3 - Piraya autonom bdt som anvénds i WARA-PS (Bild Gtergiven med tillstdnd av WARA-PS, WASP)

14



3. Metod

For att besvara fragestallningen har jag funnit det lampligt att genomfora en kvalitativ
fallstudie pa ett SAR-sjoraddningsscenario som anvands i WARA-PS for att testa
implementering av autonoma farkoster for raddning (se Scenariobeskrivning 3.2).

| detta kapitel amnar jag presentera och motivera metodval som gjorts och tillvagagangssatt
for datainsamling, dataanalys, val av litteratur, forhallning av etiska aspekter samt
sakerstallning av studiens validitet och reliabilitet.

Kapitlet inleds med en beskrivning av samt motivering for vald forskningsmetod och
forskningsdesign for att sedan presentera fallstudiebeskrivningen. Efter det kommer jag
presentera och motivera mitt val av datainsamlingsmetod och dataanalysmetod inklusive
tillvagagangssatten vid respektive insamling och analys. Kapitlet avslutas med en redogorelse
for hur litteratur samlats in samt en beskrivning om etiska aspekter jag forhallit mig till och en
diskussion om studiens validitet och reliabilitet.

3.1 Forskningsmetod och design

Enligt Myers och Avison (2002, s. 4) kan forskning klassificeras pa olika satt varav en av de
vanligaste skillnaderna man gor ar mellan kvalitativ och kvantitativ forskning. | detta avsnitt
amnar jag presentera de, enligt Bryman (2012, s. 35-36), tre fundamentala skillnaderna mellan
de tva forskningsmetoderna for att motivera och forklara varfor jag valt den forskningsmetod
och design jag har, namligen en kvalitativ fallstudie. Skillnaderna som presenteras ar inom: 1)
metodernas huvudinriktning till teorins roll i forskningen, 2) deras epistemologiska orientering
samt 3) deras ontologiska orientering.

3.1.1 Teorins roll i forskningen

Kvantitativ forskning har, enligt Bryman (2012, s. 35-36), framst ett deduktivt férhallningssatt
till teorins roll i forskningen dar fokus ligger pa testningen av teorier medans kvalitativ
forskning framst betonar ett induktivt forhallningssatt dar fokus laggs pa generering av teorier.

Att anta ett deduktivt forhallningssatt innebar att forskaren utifran existerande kunskap och
teori skapar hypoteser som ligger till grund for datainsamlingsprocessen och sedan ska
genomga empirisk granskning (Bryman, 2012, s. 24-26). Ett induktivt forhallningssatt vander
istallet pa ordningen och bérjar med insamling av empiri som man sedan generaliserar for att
skapa teori (Bryman, 2012, s. 26). Med andra ord utgar ett deduktivt forhallningssatt fran
existerande teori for att leda sin undersékning och komma fram till resultat medans ett induktivt
forhallningssatt istallet utgar fran resultatet av undersékningen for att formulera teori.

Ett annat forhallningssatt som Bryman (2012, s. 401) namner ar abduktion dar forskaren
grundar en teoretisk uppfattning i kontexten av de manniskor hen studerar och deras perspektiv
pa varlden. Bryman (2012, s. 401) menar att abduktion till ytan liknar induktion och &r ett
valdigt induktivt tillvagagangssatt men att det skiljer sig fran induktion i och med dess beroende
av forklaring och forstaelse av deltagarnas syn pa vérlden.

| relation till denna studies syfte kan det ses att ett mer induktivt forhallningssatt, med inslag av
abduktion om deltagarnas syn pa varlden, ar lampligt da det inte finns nagon tidigare teori eller
hypoteser inom amnet sa vitt jag iakttagit eftersom amnet vid studiens utférande var relativt
outforskat. Det &r vidare lampligt i och med hur jag damnar besvara fragestallningen och
underfragorna via empirin och fran det skapa ny teori snarare an bekrafta existerande teori.
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3.1.2 Epistemologisk orientering

Kvantitativa studier antar oftast en mer positivistisk inriktning medans kvalitativ forskning
oftast antar en mer interpretativ, tolkande, inriktning (Bryman, 2012, s. 36; Sale, Lohfeld &
Brazil, 2002).

Den positivistiska inriktningen foresprakar empirisk testning av teorier, om sa for att verifiera
dem eller bevisa dem falska (Myers & Avison, 2002, s. 60), samt tillampningen av
naturvetenskapliga metoder for att studera fenomen i den sociala varlden (Bryman, 2012, s. 28).
Positivism ser alltsa vetenskap och kunskap som karaktariserad av empirisk forskning, det vill
séga att alla fenomen kan omvandlas till empiriska indikatorer som representerar sanningen
(Sale, Lohfeld & Brazil, 2002). Vidare har den utgangspunkten att fakta och varlden ar distinkta
och att vetenskaplig kunskap enbart bestar av empirisk fakta (Myers & Avison, 2002, s. 103).
Ytterligare nagot som sérskiljer positivism fran interpretativism &r att man ser forskaren det hen
undersdker som oberoende entiteter, vilket gor det mojligt for forskaren att studera ett fenomen
utan att paverkas av eller paverka fenomenet (Sale, Lohfeld & Brazil, 2002).

En interpretativ, tolkande, inriktning beskrivs istéllet ofta som ett alternativ till positivism da
den menar att sociala fenomen inte kan studeras med naturvetenskapliga metoder da manniskor
och institutioner, skiljer sig sa fundamentalt fran naturvetenskapen (Bryman, 2012, s. 28, 30).
Interpretativismens syn pa kunskapsskapande &r att sociala processer inte kan fangas i
hypotetiska slutsatser. For att forsta processerna behéver man istallet sétta sig in i de som skapar
processernas varld varav man amnar beskriva, tolka, analysera samt forsta den sociala varlden
fran deras perspektiv (Myers & Avison, 2002, s. 65-66). Vidare menar Sale, Lohfeld och Brazil
(2002) att man i interpretativismen anser att det inte finns nagot tilltrade till verkligheten som
ar oberoende av vara sinnen utan att forskaren och det hen undersoker ar interaktivt lankade
vilket gor att resultat skapas dmsesidigt inom situationskontexten av det man underséker. Inom
Informationssystem (IS) disciplinen specifikt menar Myers (1997) att interpretativ forskning ar
“riktat mot att skapa en forstdelse av informationssystemets kontext och processen déar
informationssystemet paverkar samt paverkas av kontexten” (egen dversittning).

| relation till denna studie kan det ses att en interpretativ inriktning ar mer lamplig da ingen
teori dmnas testas genom empirin, vilket positivismen féresprakar, utan jag &mnar uppna en
forstaelse for samverkansprocessen vid en sjoraddning for att komma fram till vilken data som
ar nédvandning. Vidare damnar jag na denna kunskap genom att satta mig in i och forsoka forsta
raddningsaktorernas perspektiv pa en sjoraddningsprocess. Det vill saga att jag amnar forsoka
forsta den sociala vérlden som de autonoma farkosterna ar tankta att anvéandas i fran de som
skapar raddningsprocessernas perspektiv, vilket tyder pa ett interpretativit forhallningssatt.
Dérmed har jag antagit en interpretativ inriktning i denna studie.

3.1.3 Ontologisk orientering

Den tredje skillnaden mellan kvantitativa och kvalitativa studier &r att den ontologiska
positionen i kvantitativa studier praglad av objektivism medans kvalitativa studier praglas av
konstruktivism (Bryman, 2012, s. 36).

| kvantitativa studier, med en positivistisk inriktning, anser man att det endast finns en sanning,
en objektiv verklighet, en fysisk samt social varld som existerar oberoende av ménniskan och
vars natur kan relativt oproblematiskt begripas, karakteriseras samt métas (Bryman, 2012, s.
36; Sale, Lohfeld & Brazil, 2002; Myers & Avison, 2002, s. 60).
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Kvalitativa studier, med en interpretativ inriktning, anser istallet att verklighet (eng. reality),
och var kunskap om dem, &r sociala produkter som darfor inte kan forstas oberoende av de
sociala aktdrerna (inklusive forskarna) som konstruerar och ger mening om den verkligheten
(Myers & Avison, 2002, s. 64). Sale, Lohfeld och Brazil (2002) menar ocksa att det enligt
konstruktivismen finns flera verkligheter eller flera sanningar beroende pa en persons
konstruktion av verkligheten och att verkligheten &r socialt konstruerad och darmed standigt i
forandring (Bryman, 2012, s. 36). Med andra ord ser man varlden och verkligheten inte som
fixerade objekt utan som en social process och en utvidgning av ménniskans sinnen och
subjektiva upplevelse varav malet i all interpretativ forskning ar att forsta de inter-subjektiva
betydelserna inbaddade i det sociala livet” (egen Oversattning) och forklara varfér manniskor
beter sig som de goér (Myers & Avison, 2002, s. 64).

For denna studie har jag funnit det lampligt att anta en konstruktiv ontologisk position eftersom
svaret pa fragestéllningen och underfragorna troligtvis varierar beroende pa vilken aktor man
fragar. Detta da de, utifran sin uppgift i raddningsprocessen, sannolikt har olika perspektiv pa
vilken data som &r nédvandig/ inte nédvandig och varfor, det vill sdga har olika verklighets-
bilder. Dessa olika verklighetsbilder kan ocksa potentiellt avsl6ja andra nédvandiga aktorer om
forekommer mer subtilt, och dérmed riskeras att missas, men vars roller de kénda
raddningsaktorerna paverkas av i sitt utférande av en sjéraddning. Dessa okéanda aktorer skulle
da ocksa potentiellt paverka samt paverkas av inférandet av de nya aktorerna, de autonoma
farkosterna, i samverkansprocessen.

3.1.4 Sammanfattning och vald forskningsmetod - Kvalitativ

Vid sammanfattande av ovanstdende beskrivna skillnader mellan kvantitativa studier och
kvalitativa studier samt hur denna studie forhaller sig till dem kan vi se att det for denna studie
ar lampligt med: ett induktivt forhallningssatt till teorins roll i forskningen, en interpretativ
epistemologisk position och en konstruktivistisk ontologisk position. Det vill séga att
forhallningssattet och inriktningarna foresprakar anvandandet av en kvalitativ forskningsmetod,
vilken jag &ven valt att anvanda i denna studie.

3.1.5 Vald forskningsdesign - Fallstudier

| syfte att besvara fragestdllningen samt underfragorna sa valde jag fallstudier som
forskningsdesign. Enligt Bryman (2012, s. 66-68) sa ar en klassisk fallstudie en detaljerad och
intensiv analys av ett specifikt fall dar man fokuserar pa en eller flera instanser av ett specifikt
fenomen for att ge en fordjupad redogorelse av hadndelser (Denscombe, 2014, s. 54;
Johannesson & Perjons, 2014, s. 44). Myers och Avison (2002, s. 83) menar sedan vidare att
fallstudier ar anvandbara nér man behdver understka ett fenomen i sin naturliga miljo och/eller
undersoka fenomen som inte stéds av en stark teoretisk bakgrund. Detta stammer bra in pa
denna studie i och med att den undersoker information i relation till samverkan i en SAR-
sjoraddning, nagot som inte riktigt kan undersokas utan den verkliga kontexten, samt datafragor
for autonoma farkoster, ett relativt outforskat &mne utan stark teoretisk bakgrund. Typen av
fallstudie som genomfors ar darmed utforskande, vilken beskrivs som sérskilt anvandbar for
omraden dar lite litteratur forekommer, snarare an beskrivande da fallstudien inte endast &mna
beskriva instansen och dess miljo utan varfor vissa handelser skedde (Johannesson & Perjons,
2014, s. 45). Ytterligare en anledning till varfor jag anser fallstudier som en lamplig
forskningsdesign for denna studie har att géra med hur jag @mnar undersoka restriktioner pa
informationsdelning och hantering for autonoma farkoster i sammanhanget sjéraddning,
snarare an granska restriktioner for alla sammanhang och sektorer. For att utforska detta har jag
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anvant mig av ett specifikt sjoraddningsscenario, ndmligen det anvant i WARA-PS (se
Scenariobeskrivning 3.2), for att begrénsa studiens omfattning.

Vidare beskriver Denscombe (2014, s. 54-55) hur fallstudier iakttar de olika sociala processer
som forekommer i fallet som granskas eftersom det inte bara &r intressant att se vad som hénder
utan varfor det hander. Detta stimmer dven in bra pa denna studie da det inte bara ar intressant
att ta reda pa exempelvis vilken data som ar nédvandig utan varfor den ar nodvandig for
sjoraddningsprocessen, da svaret pa sadana fragor kan oppna upp for exempelvis framtida
utveckling av processerna eller farkosterna.

3.2 Scenariobeskrivning — Sjoraddning pa statligt vatten

Enligt sjoraddningsstatistiken fran 2020 (Sjofartsverket, 2021a) &ar det absolut vanligaste
objektet for en sjoraddning fritidsbatar som &r objekt for mer &n dubbelt s manga sjéraddningar
som alla andra typer av objekt sammanlagt. Statistiken visar vidare att en av de vanligaste
larmorsakerna for sjoraddning som Sjofartsverket svarar pa ar observation av drivande bat,
vilket &ven &r det scenariot jag valt att anvanda i denna studie. Detta for att fallet som tidigare
namnt ar vanligt, varav det darmed kan ses finnas ett behov av tydliga riktlinjer for
datahantering och delning. Och eftersom det &r ett av de fall som anvants i WARA-PS i
testningarna av autonoma farkoster for sjordddning, det vill sdga har bedémts mdjligt att
implementera autonoma farkoster i.

| detta avsnitt kommer darfor ett SAR-sjoraddningsscenario om en drivande bat och saknade
personer att beskrivas utifran tva perspektiv, hur en sadan sjéraddning skulle se ut idag och hur
en sadan sjoraddnings skulle kunna se ut vid inkludering av de autonoma farkosterna. Detta
delvis for att demonstrera vilka delar av raddningsprocessen som kan komma att digitaliseras
samt belysa informationsbehovet och arbetsprocesserna i ett vanligt sjéraddningsscenario.

Scenariobeskrivningen, om hur sjéraddning ser ut idag (se Figur 4), gavs till mig av Combitech
och har anvénts i intervjuerna dar raddningsaktorerna bekraftat den som vanlig, alternativt som
rimligt, for hur en sjoraddningsprocess gar till. | den andra beskrivningen har jag sjalv sedan
angett ett exempel, baserat pa diskussioner med min handledare pd& Combitech, om hur
obemannade autonoma farkoster skulle kunna péaverka arbetsprocesserna (se Figur 5) i
sjoraddningsscenariot. Scenariot har vidare utgjort underlag for utformningen av intervju-
fragorna (Se Bilaga 1, Bilaga 2 och Bilaga 3).

Nedan beskrivs den gemensamma borjan av scenariot varav kommande underrubriker bygger
vidare pa scenariobeskrivningen av hur en raddning kan se ut idag respektive kan komma att se
ut i framtiden.

KI. 15:23 tar SOS alarm emot ett samtal fran en askadare som sett en drivande bat utanfor
Vastervik, en stad pa Sveriges ostra kust, och relevanta organisationer kopplas in for att hora
larmet i realtid, i detta fall Vasterviks réddningstjanst och Sj6- och flygraddningscentralen
(JRCC). Nér SOS alarm intervjuar askadaren meddelar hen att omradet ar stromt och att hen
varken ser passagerare eller &godelar ombord pa baten.

3.2.1 Ra&ddningsprocess idag

Som kan ses i nedanstaende flodesdiagram Gver sjoraddningsprocessen idag sa skulle nasta steg
i scenariot vara att Sjo- och flygraddningscentralen (JRCC) dvertar uppdraget fran SOS alarm
och sjalva intervjuar askadaren samtidigt som kommunens raddningstjanst forbereder
utskickning av en raddningsbat till platsen. SSRS Loftahammar, som ligger nara Vastervik, far
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sedan ett larm om en oklar situation och forbereder eget utskick av raddningsbat till platsen.
Kommunens raddningstjanstbat ar dock forst pa plats och upptécker att det visst finns dgodelar
kvar ombord men inga manniskor och rapporterar detta till Sj6- och flygraddningscentralen
som utlyser att det & en misstankt drunkningsolycka och att man ska sbka efter saknande
personer med SSRS som pa-plats-koordinator (OSC).

Nu skickas ytterligare en SSRS bat ut fran Loftahammar samt en helikopter fran Gotland for
att hjélpa i sokandet och koordinatorn valjer sékningsstrategi varav sokandet efter de sakande
paborjas. Efter ett tag anlander helikoptern samt den andra SSRS béaten medan den forsta hittar
agodelar man misstanker hor till de saknade. Med den tillgangliga, och uppdaterade,
informationen kor Sjo- och flygraddningscentralen berakningar pa strommar i omradet for att
fa fram mojliga positioner av de saknande. Strax darpa lokaliserar helikoptern de saknade pa
en naraliggande skargardso varav de kan hamtas av en raddningstjanst bat.

Askadaren berattar:
Handelseplatsen - Vastervike nsskargard,
Observation - En drivande bat utan ménniskor

3 eller synliga godelar,
Radande situation - Omradet har starka strémmar

Askadare ringer SOS S08 alarm intervjuar JRCC tar dver JRCC intervjuar SSRS Loftahammar far larm réddniroe:pgi?fggt TR
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Figur 4 - Flédesdiagram 6ver sjérdddningsscenariot idag

3.2.2 Potentiell raddningsprocess med autonoma farkoster

Vid inférande av autonoma farkoster som raddningsaktorer kan processen dock komma att bli
annorlunda. Man kanske istallet for att vanta pa att en bat fran kommunens raddningstjanst nar
fram till platsen for att skapa sig en tydligare bild av situationen, kan skicka ut en Fixed Wing
(autonom dronare). Vid konstaterande av att inga méanniskor finns i vattnet nar videofeeden
skickas kan sen en Piraya (autonom bat) skickas ut, utover SSRS raddningsbaten, for att bogsera
den drivande baten sa att raddningsaktérerna kan fokusera pa sékningen och raddningen. Med
en direkt videofeed fran Fixed Wingen kan Sjo- och flygraddningscentralen fa uppdaterad
information om situationen tidigare och darmed ocksa utlysa sokande efter saknade personer
och satta in nddvandiga resurser snabbare.
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Med SSRS batarna forsedda med Quadcopters (autonoma drénare) kan de nar de anlant till
platsen anvanda drénarna som stod for att soka igenom omgivningen fran ett fagelperspektiv
och pa sa vis mojligen hitta de saknade snabbare och ta dem ombord pa raddningsbaten.

Askadaren berattar: T o
Handelseplatsen - Vastervikensskargard, | Konstaterat inga manniskor i | . 2 ]
Observation - En drivande bat utan manniskor ! vattnet i >;P"ayau‘°ik'6kas-
. eller synliga agodetar, | ___________________ __________________ e Wina Sliikar filbaka | | Voseeiiias
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Figur 5 - Flédesdiagram 6ver hur sjéréddningsscenariot skulle kunna ske med autonoma farkoster

3.3 Datainsamlingsmetod

Datainsamlingsmetoden som jag valde att anvanda for denna studie ar i form av
semistrukturerade intervjuer. Enligt Bryman (2012, s. 68) anvénds intervjuer ofta i fallstudier
da det ar en anvandbar metod for att kunna uppna en djupare och mer detaljerad granskning av
fallet, vilket dven efterstravas for denna studie. Vidare menar Denscombe (2014, s. 186) att
semistrukturerade intervijuer, trots att de utgar fran fordefinierade fragor och omraden, ar ett
anpassningsbart satt att intervjua pa eftersom fragorna kan &ndras och anpassas efterhand
beroende pa hur intervjun fortskrider, vilket kan gora intervjun mer naturlig. Den storre friheten
att stalla nya fragor under intervjuer och darmed skapa mig en mer detaljerad forstaelse av
raddningsaktorernas varierade perspektiv och svar var en av anledningarna till varfor jag valde
denna datainsamlingsmetod. Intervjuledarens frihet att kunna stalla fragor allt eftersom
intervjun fortskrider innebar dock att samma fragor inte stalls till samtliga respondenter. Detta
paverkar bland annat studiens validitet, hur sann bild av verkligheten studien ger, da svaren pa
fragorna inte direkt kan jamforas.

En alternativ datainsamlingsmetod till semistrukturerade intervjuer som jag skulle ha kunnat
anvénda for att styrka studiens validitet &r strukturerade intervjuer. Denna metod anvander som
namnet antyder ocksa intervjuer men utgar fran starkt kontrollerade fragor som endast kan
besvaras genom att vélja bland fordefinierade svar vilket gér de mer lika enkater &n
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semistrukturerade intervjuer (Johannesson & Perjons, 2014, s. 57). Detta gor det svarare att
erhalla djupa samt detaljerade svar eftersom intervjupersonen begréansas i sitt svarande av
intervjufradgorna och Denscombe (2014, s. 201-203) menar att detta gor strukturerade intervjuer
mer l&mpliga for insamlande av kvantitativ data &n kvalitativ data, varav jag valt att inte
anvanda den datainsamlingsmetoden trots att den skulle 6ka studiens validitet.

3.3.1 Tillvagagangssatt och Urval

Datainsamlingen har skett genom semistrukturerade intervjuer med olika typer av aktorer
kopplade till sjéraddning och autonoma farkoster. Sammanlagt intervjuades 8 (se Tabell 1)
personer varav intervjun med representanten fran Integritetsskyddsmyndigheten (IMY) gjordes
sist da fragorna i den intervjun byggde pa svaren fran de dvriga 7 intervjuerna.

Respondenter

Al - Utvecklare av Fixed wing (SSRS)

A2 - Utvecklare av Piraya

A3 - Utvecklare av Quadcopter

R1 & R4 - 2 personer frdn SSRS

R2 - Kommunal rdddningstjanst

R3 — Sj6- och flygréaddningscentralen (JRCC)
11 — Integritetsskyddsmyndigheten (IMY)

Tabell 1 - Lista 6ver anonymiserade respondenter som intervjuats (AX — Utvecklare, RX — Rdddningsaktérer)

Urvalet av intervjupersoner gjordes genom en blandning av andamalsenligt urval och
snobollsurval (Denscombe, 2014, s. 41-42). Det forsta da jag som forskare “handplockat” de
aktorstyper som intervjuats utifran deras relevans till sjoraddning och scenariot samt autonoma
farkoster, &mnet jag undersoker, och deras kunskap och/ eller erfarenhet om &mnet. Det vill
sdga att jag valt intervjupersoner utifran deras relevans och kunskap samt sannolikheten att de
kan ge mig mest vardefull data. Detta i syfte att uppna en sa stor bredd och méjlighet till olika
infallsvinklar och erfarenheter om scenariot som majligt, vilket Denscombe (2014, s.41) &ven
beskriver som en fordel med andamalsenligt urval. Observera dock att detta var ett urval jag
gjorde for de aktOrstyper jag intervjuade, det vill sdga réddningsaktorer, utvecklare av
autonoma farkoster och IMY representanten, snarare an for specifika intervjupersoner. Urvalet
av de specifika personerna gjordes istéllet som tidigare ndmnt genom ett snébollsurval dar
Combitech borjade med att rekommendera intervjupersoner till mig varpa de
intervjupersonerna i sin tur reckommenderade andra relevanta intervjupersoner.

Med tanke pa den rddande Covid-19 pandemin som pagick vid skrivningen av denna studie har
intervjuerna genomforts pa distans via digitala motesverktyg som Teams och Skype samt via
telefon. Vidare da jag varit ensam skribent i denna studie har ljudinspelningar av intervjuerna
gjorts eftersom samma person, jag, varit bade intervjuledare och grundlaggande
observator/antecknare. Ljudinspelningar gjordes i syfte att uppna en mer utforlig analys samt
sékra att all viktig data sparas for att 6ka studiens trovardighet. Ljudinspelningarna gjordes
genom en rostmemo-app pa min mobiltelefon. Efter datainsamlingens slut har samtliga
intervjuer transkriberats ordagrant utifran ljudinspelningarna, inklusive alla avbrytningar och
pauser for att utifran endast transkriberingen kunna utldsa exempelvis respondenters osakerhet
med mera. Intervjufragorna for de olika aktorstyperna utgick fran sjoraddningsscenariot och
gar att finna i bilaga 1, bilaga 2 och bilaga 3.

3.4 Dataanalysmetod
For analys av de empiriska data som samlats in i denna studie har jag valt att genomfdra en
tematisk analys. Enligt Bryman (2012, s. 578) dar tematisk analys en de vanligaste
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analysmetoderna av kvalitativ data men enligt honom inte ett identifierbart tillvagagangsstt.
Braun och Clarke (2006, s. 78) medger att det har saknats tydliga riktlinjer for hur en tematisk
analys genomfors vilket lett till oklarhet om hur data i en studie analyserats vilket gjort studien
i fraga svar att utvardera. Dock menar de anda att tematisk analys inte enbart kan anvandas som
ett verktyg i en annan analysmetod utan bor ses som en metod i sig. | sin artikel tydliggér de
vad som menas med en tematisk analys (s. 79) samt anger en guide i sex steg for att genomfora
en tematisk analys (s.86-93), vilken jag valt att anvénda for denna studie och presenterar senare
i detta avsnitt.

Enligt Braun och Clarke (2006, s. 79) &r en tematisk analys en analysmetod som anvands for
att identifiera, analysera och presentera monster i form av teman i empirisk data och en stor
fordel med att anvdnda metoden &r att den kan organisera stora mangder data och resultera i en
koncentrerad men samtidigt detaljerad beskrivning av empirin. Sammanfattat sa bryter
analysmetoden ned det empiriska materialet i strukturerade delar. Dessa delar struktureras
sedan upp pa olika nivaer i form av koder, kategorier och teman varav monster i empirin kan
identifieras.

Analysmetodens formaga att kunna hantera stora mangder data och anda behalla
detaljrikedomen &r en anledning till varfor jag valde denna metod men den frdmsta anledningen
till varfor jag valde denna analysmetod for studien &r dess flexibilitet i forhallande till teorier.
Den gor det ndmligen mojligt att anvanda ett brett spektrum av analytiska alternativ samt att
applicera olika synvinklar och perspektiv pa empirin, vilket medfor att mycket kan sagas om
studiens data (Braun & Clarke, 2006, s. 97).

3.4.1 Tematisk analys i sex steg

3.4.1.1 Steg 1

| det forsta steget av en tematisk analys sa bekantar forskaren sig med sin empiri, vanligtvis
genom aktiv samt upprepad genomlasning sa att hen ar bekant med djupet samt bredden av
empirin (Braun & Clarke, 2006, s. 87). Med aktiv l&sning menas att forskaren under lasningen
soker efter betydelser, monster och sa vidare i den transkriberade empirin och skriver ned sina
initiala tankar. Detta steg ar tidskravande varav Braun och Clarke (2006, s.87) menar att det
ofta ar frestande att hoppa Gver detta steg men att man inte ska gora det da detta steg utgor
grunden for hela analysen. | detta steg kan forskaren dven valja mellan att géra en mer
dvergripande analys av hela den kvalitativa empirin, vilket dock resulterar i forlust av djup och
detaljrikedom, eller géra en mer detaljerad analys av en viss del, oftast relaterad till
forskningsfragan (Braun & Clarke, 2006, s. 83, 87).

3.4.1.2 Steg 2

| det andra steget av den tematiska analysen paborjas kodningen av empirin och genereringen
av de forsta koderna (Braun & Clarke, 2006, s. 88). Med koder menas ’det mest grundlaggande
segmentet, eller elementet, av den raa empirin eller information som kan beddmas pa ett
meningsfullt satt angaende fenomenet.” (egen Gversattning, Braun & Clarke, 2006, s. 88). Det
vill s&ga att koder identifierar aspekter av empirin som forskaren anser intressant for studien
och denna identifiering, det vill sdga kodning, kan goras antingen induktivt eller deduktivt
(Braun & Clarke, 2006, s.83-84, 88-89). | en induktiv kodning, dven kallad datadriven analys,
sa utgar de identifierade teman fran sjalva empirin man samlat in det vill sdga att forskaren
kodar empirin utan att forsoka placera den i ett existerande, teoribaserat, kodramverk for att
hitta en forklaring till sin fragestallning. En deduktiv kodning, aven kallad teoridriven analys,
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brukar istallet drivas av forskarens teoretiska eller analytiska intresse av omradet vilket innebéar
att kodningen sker utifran redan existerande teori och forskning i &mnet, det vill séga att man
forsoker placera empirin i existerande kodramverk (Braun & Clarke, 2006, s. 83-84, 88-89).

Sjalva kodningen kan goras pa flera olika satt varav tva vanliga manuella satt ar att skriva
anteckningar pa texterna man analyserar och anvanda overstrykningspennor for att markera
potentiella monster (Braun & Clarke, 2006, s. 89).

3.4.1.3 Steg 3

Det tredje steget borjar nar all empiri har genomgatt en initial kodning da detta steg syftar till
identifieringen av teman utifran koderna (Braun & Clarke, 2006, s. 89). Ett tema enligt Braun
och Clarke (2006, s. 82) fangar nagot viktigt om empirin i relation till fragestallningen och
representerar ett monster i data setet. Identifiering av samt skapandet av dessa teman sker
genom granskning, sortering samt kategorisering av de identifierade koderna dar koder som ar
sammanhangande bildar ett 6vergripande tema. | detta steg ska forskaren ocksa fundera Gver
relationerna mellan koderna, de olika teman och mellan olika nivaer av teman (Braun & Clarke,
2006, s. 89). Med nivaer av teman syftar Braun och Clarke (2006, s. 90) till hur vissa koder kan
skapa huvudteman medans andra skapar subteman, kategorier, eller till och med tas bort sa att
man ldmnas med en samling av ’kandidat” teman och kategorier.

3.4.1.4 Steg 4

Det fjarde steget syftar till forfining och ater granskning av de teman som identifierades i
foregaende steg. Detta eftersom i detta steg, det framkommer hur vissa kandidat teman inte
riktigt ar teman. Exempelvis for att det inte finns tillrackligt med data for att stodja dem eller
den ar for spridd, medans andra teman behdver separeras i fler teman (Braun & Clarke, 20086,
s. 91). Med andra ord behéver man ga tillbaka till sina teman och granska dem igen for att
sakerstalla att de &r indelade i tydliga teman, det vill saga inte gar in i varandra, samtidigt som
de ar enhetliga, det vill saga alla &r relevanta for studiens fragestéllning.

Forfiningen och granskningen av teman sker enligt Braun och Clarke (2006, s.91) i tva steg dar
det forsta syftar till att man granskar koderna for varje tema igen och funderar éver huruvida de
bildar ett monster, det vill sdga hor samman. Nar man &r tillfredsstalld att sina teman tillrackligt
fangar konturerna av det kodade materialet, det vill sdga har skapat sig en kandidat tematisk
karta, sa gar man vidare till nasta steg (Braun & Clarke, 2006, s. 91). Det andra steget syftar till
en liknande process men denna gang i relation till hela empirin. Det vill saga att man évervéager
validiteten av de individuella teman i relation till empirin samt huruvida ens teman “’korrekt”
reflekterar inneborden i empirin som helhet (Braun & Clarke, 2006, s. 91).

3.4.15 Steg 5

| det femte steget ska forskaren definiera, namnge samt forfina de teman som ska presenteras i
analysen samt analysera de olika temans data for att skapa en struktur. Definieringen och
forfiningen av teman hér syftar till att man ska identifiera kdrnan av vad varje tema handlar om
och avgora vilken aspekt av empirin som varje tema fangar (Braun & Clarke, 2006, s. 92). |
detta steg genomfoér samt skriver man darfor en detaljerad analys for varje tema dar man inte
bara skriver ut vilken data ett tema innehaller utan identifierar vad som &r intressant om dem
och varfor, det vill saga vilken relation uppgiften och temat har till fragestallningen. I slutet av
detta steg ska man kunna tydligt definiera vad ens tema ar och inte ar samt borja tanka pa vilka
namn de ska ha i den slutgiltiga analysen, det vill séga forfina arbetsnamnen (Braun & Clarke,
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2006, s. 92-93). De slutgiltiga namnen behdver vara precisa, slagkraftiga och tydligt formedla
till 1asaren vad temat handlar om.

3.4.1.6 Steg 6

Slutligen i det sjatte och sista steget ska forskaren gora en sista analys samt sammanstalla en
rapport 6ver den tematiska analysen i form av en analytisk berattelse av empirin som Gvertygar
lasaren om validiteten samt nyttan av ens analys och dess relation till fragestallningen (Braun
& Clarke, 2006, s. 93). Viktigt for analysen belyses som att ... ge en kortfattad,
sammanhangande, logisk, icke-repetitiv och intressant redog0Orelse av historien empirin ger
inom samt 6ver teman.” (egen Oversattning Braun & Clarke, 2006, s. 93).

3.4.2 Tillampande av tematisk analys

| den tematiska analysens forsta steg lastes allt insamlat material noggrant igenom, med
utgangspunkt i fragestallningen och underfragorna, for att ater bekanta mig som forskare med
materialet varav initiala tankar ocksa skrevs ned som anteckningar pa materialet. | det andra
steget identifierades relevanta aspekter av empirin, igen i relation till fragestallningen och
underfradgorna, varpa de sammanfattades som korta koder i materialets hdgra marginal.
Kodningen utgick inte fran tidigare teori i &mnet utan genomfordes induktivt.

| det tredje steget granskades koderna for att identifiera monster och skapa teman samt
kategorier (subteman) vilka, tillsammans med koderna, granskades igen och forfinades i steg 4.
Forst genom att koderna i varje tema granskades igen for att avgéra om de hérde ihop, varav
koder, kategorier som inte horde till temat flyttades om eller togs bort. Sen granskades de olika
teman i relation till empirin och huruvida de korrekt reflekterar innebdrden i empirin som helhet
varav teman som inte gjorde det granskades ytterligare en gang.

| det femte steget forfinades de identifierade teman ytterligare en gang for att identifiera kérnan
av varje tema och vilken aspekt av empirin den belyser. Detta genom en analys av varje tema,
utan koppling till existerande litteratur i amnet, for att tydliggora kopplingen mellan temat och
uppgiften den representerar till underfragorna och huvudfragestallningen.

Efter steg 5 av analysen var gjord pabérjade jag sokandet efter tidigare litteratur kopplat till de
teman som identifierats for att skapa en teoretisk referensram att anvanda i relation till den
tematiska analysen. For att forbereda lasaren infor resultatet och den féljande diskussionen
kommer den teoretiska referensramen att presenteras innan empirikapitlet men mark igen att
koderna och de teman som presenteras i empirikapitlet har inte utgatt ifran den teoretiska
referensramen utan ifran studiens undersokande fragestéllningar. Det vill sdga att den tematiska
analysen gjorts till storsta del induktiv snarare an utgatt fran tidigare teorier inom exempelvis
utmaningar for informationsdelning, varav endast det sista steget, steg 6, kan ses ha gjorts mer
abduktivt.

Slutligen i steg 6, gjordes en sista analys, denna gang i relation till existerande litteratur i amnet,
for att visa pa validiteten och nyttan av studiens resultat i relation till tidigare forskning.
Slutresultatet av den tematiska analysen, i relation till tidigare forskning, diskuteras alltsa i
kapitel 6. Diskussion.

3.5 Insamling av litteratur

Litteraturen som forekommer i denna studie anvands frdmst som underlag for diskussion i
diskussionskapitlet samt som kontrast till resultaten identifierade genom den tematiska
analysen.
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Eftersokandet och insamlandet av litteratur om det antagna teoretiska perspektivet samt tidigare
litteratur har i denna studie insamlats genom flera sokmotorer men fradmst via Scopus,
Linkopings Universitetsbibliotekssokmotor och Google Scholar. Anledningen till varfor jag
aven anvant Google Scholar for att soka litteratur trots att den kan ses som en mindre trovardig
sékmotor, i och med att den inte skiljer pa artiklar som har genomgatt en peer-review och/ eller
publicerats i en vetenskaplig tidskrift eller inte, har att géra med den mangfald av resultat den
ger fran olika journaler, publikationer etc. For att anda sakerstalla att artiklar funna via den
sokmotorn ar trovardiga och akademiskt granskade sokte jag sen specifik pa dem i de andra tva
sokmotorerna dar de ocksa fanns representerade.

Sokord jag har anvént inkluderar: search and rescue, sea search and rescue, unmanned vehicles,
UAVs, USVs, autonomous vehicles, situational awareness, data sharing, information sharing,
information sharing challenges, interorganizational, collaboration, NGOs och socio-technical
systems perspective. Dessa sokord har sedan flera ganger kombinerats pa olika vis for att fa
fram andra resultat exempelvis search and rescue i kombination med information sharing
challenges.

Viss litteratur om autonoma farkoster hade jag ocksa sen tidigare fran skrivandet av ett PM i
kursen Aktuella Informatikteman (Linkdpings Universitet ht 2020) varav jag ateranvande dem
som litteratur i denna studie. De artiklarna efterscktes alltsa inte via sékorden, trots att vissa
sokord kan ses vara lampliga for dem, men &r dock ocksa publicerade i vetenskapliga journaler
och tidskrifter och/ eller peer-reviewed likt de andra artiklarna som anvants varav jag inte anser
att de negativt paverkar studiens trovardighet.

Lagskrifter jag refererar i denna studie har inhdmtats primart fran Sveriges Riksdags hemsida
om dokument och lagar, vilken jag forst hittade vid eftersokning av lagarna pa Google, samt
Integritetsskyddsmyndighetens hemsida. Da den forsta kallan &r riksdagens egen och den andra
ar for den myndighet ansvarig for att skydda personuppgifter, och darmed ndmner alla lagar
som innefattar behandling av personuppgifter som GDPR och kamerabevakningslagen med
flera, anser jag dessa kallor vara trovardiga i sitt uttalande om vad lagarna innefattar och vid
korsreferens mellan dem om vissa lagar styrker de alltid varandra.

3.6 Etiska aspekter
Enligt Vetenskapsradet (2017, s. 69) finns det en rad etiska principer som alla forskare bor
efterleva sdsom:

« Arlighet — Forskaren &r skyldig att arligt presentera avsikten och malet med sin forskning.

« Tillforlitlighet — De vetenskapliga resultaten maste rapporteras pa ett tillforlitligt och
forsvarbart satt.

« Objektivitet — Det ska ga att objektivt granska data, den vetenskapliga argumentationen och
slutsatserna.

« Opartiskhet och oberoende — Forskningen ska inte paverkas av ideologier, politiska
patryckningar eller ekonomiska intressen.

« Oppen kommunikation — Resultaten ska vara tillgangliga och kommuniceras pé& ett
vederhaftigt satt till kollegor och allménhet.
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« Skyldighet att varna forskningspersonernas intressen — Alla forsiktighetsatgarder for att varna
om deltagarnas privatliv ska vidtas.

Dessa &r aven krav jag efterlevt i genomforandet av denna studie och som jag anser mig bemott
genom att forsoka vara sa arlig och transparent som mojligt gentemot saval intervjupersoner
som ni som lasare av denna studie. En konflikt mellan principerna som jag dock fatt bemota &r
mellan kravet pa objektivitet och skyldigheten att varna forskningspersonernas intresse. Detta
da jag i denna text exempelvis inte anvant citat for att 6ka objektiviteten och mojligheten for
lasaren att fatta egna slutsatser da flera respondenter utryckt en ovilja att citeras direkt varav
jag tagit deras 6nskemal i hansyn. For att anda tillgodose behovet om objektivitet har jag forsokt
vara sa 6ppen som majligt i hur jag natt mina slutsatser och om mina tolkningar i denna studie
anda kanns av dig som lasare som tvivelaktigt kan det transkriberade materialet efterfragas likt
som for andra studier. Genom detta anser jag mig har bematt kravet pa att det ska ga att objektivt
granska studien och dess data.

Andra krav som forskare forvéantas uppfylla vid genomfdrande av studier &r exempelvis
individskyddskravet, forskningskravet och kravet pa forskarens eget uppforande
(Vetenskapsradet, 2017, s. 8, 13). Det forstnamnda kravet, individskyddskravet, syftar till
behandlingen av de som deltar i forskningen och kan enligt Vetenskapsradets (2002)
ursprungliga publikation konkretiseras i fyra huvudkrav namligen, informationskravet,
samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Det forsta av dessa krav, informationskravet, syftar till forskarens skyldighet att informera
deltagarna om syftet med den aktuella studien, deras uppgift i studien samt vilka villkor som
galler for deras deltagande, det vill saga att de ska informeras om allt som kan tankas paverka
deras villighet att delta (Vetenskapsradet, 2002). Villigheten att delta och att deltagarna ska
informeras om att deras deltagande &r helt frivilligt och kan avbrytas nar som helst for oss &ven
in pa nasta krav i individsskyddskravet namligen samtyckeskravet.

Samtyckeskravet syftar till deltagarens rétt att sjalv bestdmma 6ver sin medverkan, hur lange de
vill medverka och under vilka villkor (Vetenskapsradet, 2002). Det syftar dven till forskarens
skyldighet att inhamta deltagarens samtycke och inte utsatta deltagaren for patryckningar eller
negativa konsekvenser om hen véljer att avbryta sin samverkan (Vetenskapsradet, 2002). For
att uppfylla ovanstaende tva krav har jag innan varje intervju, i mejl, informerat deltagaren om
ovanstaende information samt begart ett utskrivet samtycke, igen via mejl, till deras deltagande.

Begreppet konfidentialitet, kopplat till det tredje kravet, konfidentialitetskravet, blandas enligt
Vetenskapsradet (2017, s. 40) ofta ihop med eller ses som synonym till begrepp som
anonymitet, sekretess och tystnadsplikt trots att de syftar till olika saker. Av dessa begrepp
syftar konfidentialitetskravet framst till de tva forsta varav de andra tva mer ar nagot en forskare
kan behova ha i atanke paverkar vad de hen undersoker kan delge, exempelvis om deltagarna
har tystnadsplikt inom sitt yrke om vissa sekretessbelagda uppgifter. Konfidentialitetskravet
syftar alltsa framst till forskarens skyldighet att skydda uppgifterna man fatt i fortroende fran
obehoriga (konfidentialitet) samt forskarens skyldighet att anonymisera sina deltagare sa att en
individ inte kan kopplas till en specifik uppgift (anonymitet) (Vetenskapsradet, 2017, s.40-41;
2002). For att uppfylla detta krav har jag for denna studie, igen via mejl, innan intervju
informerat deltagarna om hur de anonymiseras med fiktiva namn samt att obehdriga inte
kommer att fa tillgang till intervjumaterialet, vilket de inte heller har haft.
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Det fjarde kravet, nyttjandekravet, syftar enligt Vetenskapsradets (2002) ursprungliga
publikation till hur personuppgifter insamlade for forskningsandamal inte far anvandas for
beslut som paverkar deltagaren, exempelvis som underlag for tvangsintagning, eller utlanas for
icke-vetenskapliga syften. Det vill séga att forskare inte kan lova deltagarna att ingen utanfor
forskargruppen nagonsin ska fa ta del av materialet. Dock kan de lova att de som kan komma
att ta del av materialet, exempelvis nya forskare, maste anta samma forpliktelser mot deltagarna,
angaende konfidentialitet och saker forvaring av materialet, som de ursprungliga forskarna
utlovat (Vetenskapsradet, 2017, s. 41; 2002). Igen har jag informerat deltagarna om detta via
mejl innan intervju for att uppfylla detta krav.

3.7 Validitet och Reliabilitet

Vid utférande av en kvalitativ studie ar det viktigt att sakerstalla en hog reliabilitet och validitet
da tillforlitligheten av en kvalitativ studie ar svarare att bevisa an for en kvantitativ
(Denscombe, 2014, s. 297). Detta pa grund utav att det inte riktigt ar mojligt att kontrollera
kvaliteten pa forskningen och dess resultat genom upprepa den pa samma sétt som man kan
upprepa ett experiment for att bekrafta ett resultat. Denscombe (2014, s. 297) anger tva
anledningar till varfor upprepning av kvalitativ forskning inte riktigt & mojligt varav den forsta
har att géra med den sociala miljo studien utfors i och hur den inte gar att aterskapa. Detta
eftersom tiden oundvikligen medfor forandring vilket gor sannolikheten att samla likstélliga
manniskor i ett liknande scenario i en social miljé som inte har &ndrats véldigt liten (Bryman,
2012, s. 390). Den andra anledningen &r forskaren sjélv och hur hen brukar vara sa nara kopplad
till insamlingen och analysen av kvalitativ data att sannolikheten att en annan forskare
producerar identisk data och nar identiska slutsatser ocksa ar valdigt liten (Denscombe, 2014,
s. 297). Trots dessa utmaningar och att kvalitativa studier aldrig kan verifieras pa samma satt
som kvantitativa studier behdver behovet av verifiering fortfarande bemdtas varav manga
kvalitativa forskare antagit ett mer pragmatiskt eller subtil realist perspektiv pa verifiering.

En studies validitet syftar till i vilken utstrackning kvalitativa forskare kan visa att deras empiri
ar korrekt och lamplig men i och med att det inte riktigt & mojligt for kvalitativa forskare att
absolut bevisa att de “fick det ritt” foredrar de att anvidnda termen trovardighet, det vill séga
hur trovérdig &r resultaten, nar man talar om denna aspekt av verifieringen av forskning
(Denscombe, 2014, s. 297; Bryman, 2012, s.49). For att Overtyga studiens lasare att empirin
sannolikt &r korrekt och Iamplig finns det vissa steg som kan tas men det ska markeras att dessa
inte ger nagon garanti da ingen finns att ge utan att de istéllet ger forsakringar att den kvalitativa
empirin har producerats samt kontrollerats i enlighet med god praxis (Denscombe, 2014, s.
297). Det ar sedan utifran detta som bedémningar 6ver empirins trovardighet gors. Enligt
Denscombe (2014, s. 297-298) ar tre steg/ metoder som kvalitativa forskare kan anvénda sig av
for att oka trovardigheten/ validiteten av deras studie deltagarkontroll (eng. respondent
validation), grundad data (eng. grounded data) samt triangulering (eng. triangulation).
Deltagarkontroll gors genom att forskaren atervander till deltagarna med empirin och resultatet
som ett satt att bekrafta validiteten av resultatet. Detta mojliggor kontrollering av fakta och att
forskarens forstaelse bekraftas eller andras av deltagarnas asikter (Denscombe, 2014, s. 297-
298). Okad trovardighet for studien genom grundad data bygger pé en central fordel med
kvalitativa studier ndmligen hur resultaten starkt grundas genom féltarbete och empiriska data
eftersom kvalitativa forskare tenderar att spendera mycket tid ”pa plats” for sin forskning. Detta
medfor mojligheten till en detaljerad granskning av empirin och en stark grund for slutsatserna
dragna av empirin vilket bidrar till 6kad trovérdighet (Denscombe, 2014, s. 298). Den tredje
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metoden med triangulering, mer specifikt informant triangulering, syftar till hur forskaren kan
styrka trovérdigheten av att sitt resultat &r ”’pa rétt spar” genom att anvianda kontrasterande data
kéllor, det vill sdga jamfora data fran olika informanter/ deltagare (Denscombe, 2014, s. 154,
298). Den valideringsmetod jag har anvant mig av ar deltagarkontroll vilket innebér att samtliga
intervjurespondenter i efterhand fatt ta del av respektive transkriberad intervju for att
kontrollera att tolkningarna gjorts korrekt. Anledningen till varfor jag inte dkat trovardigheten
genom grundad data eller triangulering har att géra med hur kontexten av denna studie innebar
svérigheter att ”samla in data pa plats” di jag inte kan forutse nér ett larm om sjordddning
kommer in samt i och med hur respondenterna tillfor sa pass olika perspektiv, fran olika
organisationer, att de ar svara att direkt kontrastera mot varandra.

Angaende reliabilitet menar Bryman (2012, s. 46, 390) att det syftar till den grad en studies
resultat kan upprepas, vilket bade Bryman samt Denscombe (2014, s. 297) menar ar ytterst svart
att gora i kvalitativ forskning, se ovannamnda anledningar. Med detta foreslas en alternativ term
till reliabilitet namligen palitlighet (eng. dependability) (Bryman, 2012, s. 390, 392;
Denscombe, 2014, s. 298). Med detta menas att forskare ska gora sin studie sa palitlig som
mojligt genom att fora fullstandiga register dver alla faser i forskningsprocessen och besluten
som fattats varav andra forskare kan se samt granska for att faststdlla hur langt korrekta
forfaranden f6ljs och har foljts (Bryman, 2012, s. 392; Denscombe, 2014, s. 298). Detta agerar
sedan som en proxy for att kunna replikera forskning da det endast ar genom tillgang till sadan
information som man kan dra slutsatser om hur langt en annan forskare skulle ha kommit med
jamforbara resultat och darmed 6ka palitligheten (Denscombe, 2014, s. 298). Med andra ord for
att oka reliabiliteten/palitligheten av en kvalitativ studie sa maste forskningsprocessen,
inklusive metoder, analyser samt beslut, tydligt redogoras for att visa lasarna sa mycket som
mojligt varfor man nadde slutsatserna man gjorde det vill sdga vara oppen for granskning
(Denscombe, 2014, s. 298). For att 6ka denna studies reliabilitet har jag darfor varit detaljerad
i min metodbeskrivning om exakt vilka metoder for exempelvis datainsamling och analys jag
anvant och hur jag tillampat dem.
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4. Teoretisk referensram

| detta kapitel presenteras det antagna teoretiska perspektivet for studien samt tidigare
vetenskaplig litteratur i &mnet for att ge kontext till studien och fragestallningen samt visa pa
hur resultatet av den tematiska analysen kan kopplas till tidigare litteratur.

Forst presenteras det antagna perspektivet, socio-teknisk systemteori, samt motiverar varfor
det perspektivet valts for studien. Efter det presenteras tidigare litteratur om SAR samverkan
mellan stater och frivilligorganisationer foljt av konceptet med medvetenhet om situationen
(eng. Situation Awareness). Sedan presenteras teori om informationsdelning mellan
verksamheter inkluderande avgorande faktorer, utmaningar for delning av information samt
informationstyper i SAR.

Slutligen foljer ett avsnitt innehallande korta beskrivningar av lagverk och férordningar som
framkom i den tematiska analysen, detta for att introducera lasaren till vad lagverken med mera
syftar till och deras potentiella paverkan vilken diskuteras i kommande diskussionskapitel.

4.1 Teoretiskt perspektiv — Socio-teknisk systemteori

Socio-teknisk systemteori &r inte nagot nytt utan har anvants flitigt av forskare i 6ver 65 ar.
Teorin kan ses ha sitt ursprung i introduktionen av maskiner i kolgruvor, vilket tydligt visade
pa hur de tekniska och sociala aspekterna av arbetsplatsen var sammankopplade (Davis,
Challenger, Jayewardene & Clegg, 2014). Likt da som nu innebar ofta implementeringen av
teknologi i en redan existerande organisation, forandringar i hur méanniskor utfor sitt arbete och
det blir svart att helt separera teknik fran manniska. Detta framkom tydligt i fallet med
maskinerna i kolgruvorna, varav den socio-tekniska systemteorin véaxte fram (Davis et.al.,
2014). Enligt teorin sd kan organisationer ses som komplexa system bestaende av flera
omsesidigt beroende faktorer varav den foresprakar beaktande av bade de tekniska och de
sociala aspekterna nar man soker gora en forandring i organisationen/ systemet (Davis et.al.,
2014; Van der Zwaan, 1975). Detta menar Davis et.al. (2014) géller oavsett om det ar
introduktionen av en ny teknologi eller ett affarsférandringsprogram. Om man endast tar en
aspekt i beaktning vid en forandring i en del av systemet utan att beakta hur andringen kan
paverka andra aspekter av systemet, sa riskerar man att begransa effektiviteten i hela
organisationen (Davis et.al., 2014). Darfor menar teorin att man bor sikta pa att ta hansyn till
bada for att na ett optimalt resultat (Van der Zwaan, 1975).

Relaterat till denna studies syfte och fragestallning skulle, vid implementering av farkosterna,
raddningsaktorerna och deras arbete kunna ses utgdra den sociala aspekten och de obemannade
och autonoma farkosterna den tekniska aspekten i de olika organisationerna (systemen). Vidare
kommer implementeringen av farkosterna medféra forandringar i réddningsaktorernas
arbetssatt, exempelvis i hur de samlar in information for att skapa sin forsta lagesbild och hur
de genomfor sékningsoperationer (se 3.2 Scenariobeskrivning Figur 4 och 5), vilket paverkar
bade tekniska som sociala aspekter. Darfor har jag funnit det lampligt att anta perspektivet den
socio-tekniska systemteorin ger for denna studie. Mer specifikt tillampar jag perspektivet i den
tematiska analysen och diskussionen om vilka riktlinjer for datahantering som tillkommer vid
implementationen och darmed kommer paverka de existerande arbetsprocesserna.

Enligt Davis et.al. (2014) har socio-teknisk systemteori haft framgang inte bara i att gora system
designers mer medvetna om anvandarnas potentiella roller och hur nya system skulle kunna
integreras med existerande sociala system utan har dven haft en stor paverkan pa de sociala
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aspekterna av organisationsdesign, framfor allt pa utformningen av jobb och stt att organisera
arbete. Enligt Davis et.al. (2014) har den nya utformningen av jobb och arbetsprocesser i linje
med den socio-tekniska teorin bade bidragit med att ge forbattrad arbetserfarenhet for anstallda
samt mer effektiva system. Min asikt ar darfor att det ar fordelaktigt att anta ett socio-tekniskt
systemperspektiv i denna studie for att kunna ge en o6versikt i hur arbetet med datahantering,
och potentiellt arbetsrollerna, skulle paverkas av inférandet autonoma farkoster och fler
datatyper. Detta for att pad sa vis underlatta for framtida utformningar av jobb och
arbetsprocesser, vilka organisationerna som medverkar i sjordddningar sannolikt kommer att
behova.

Dock bor inte for stort fokus heller laggas pa de sociala aspekterna utan en balans behéver nas
mellan aspekterna. Enligt Davis et.al. (2014) ar en radande kritik mot socio-teknisk design att
flera forskare fokuserar pa att hantera inverkningarna av IT genom att gor om de sociala
aspekterna av systemet snarare an att paverka designen av sjalva IT. For att motverka denna
kritik menar Davis et.al. (2014) att man darfor bor anta ett socio-tekniskt tankande redan i de
initiala designstegen av IT. Trots detta uttalande kan det i denna studie ses ldggas ett storre
fokus pa de sociala aspekterna da studiens syfte inte avser att undersoka hur de autonoma
farkosterna skulle kunna utvecklas enligt socio-teknisk design. Syftet ar istéllet att undersdka
vilka paverkningar ett inférande skulle ha pa de sociala aspekterna. Dock skulle studiens
resultat sedan kunna anvéndas for att paverka designen av sjélva farkosterna, exempelvis da
kunskap om lagkrav gor att utvecklarna anpassar farkosterna for att bemota de lagkraven, varav
jag anda anser mig till viss del bemata kritiken.

4.2 Samverkan mellan statliga myndigheter och frivilligorganisationer for SAR

Enligt Batley och Rose (2011) har regeringar i varlden ofta misslyckats med att tillhandahalla
tillrackliga offentliga tjanster Gverlag varav i manga utvecklingslander det ar icke-statliga
leverantorer och organisationer som kan ses fylla luckorna. Detta styrks av Cusumano och
Pattison (2018) som lyfter handelserna med flyktingar som drunknar i medelhavet som ett
exempel pa hur icke-statliga frivilligorganisationer for SAR behdvde fylla gapet som lamnades
nér den italienska regeringen valde att avbryta SAR-operationer till havs. Det vill sdga att
frivilligorganisationer behovt fylla luckorna for nar tillhandahallandet av offentliga tjanster
brister.

Om vi ser till hur SSRS grundades kan vi se att dven Sverige har upplevt nagot liknande for
SAR-sjoraddning. SSRS grundades namligen av upprorda kustbor 1907 efter att ha genomgatt
flera tuffa stormar och som ett resultat av det upplevda ointresset man ansag att staten hade att
handha sjoraddning (Sjoraddningssallskapet, 2021). Trots att detta sedan har dndrats och att
ansvaret for sjoraddning idag, som tidigare namnt, enligt lag ligger pa bland annat
Sjofartsverket sa forblir SSRS, en frivillig icke-statlig organisation, en viktig aktor for
sjoraddning. Detta styrker Cusumano och Pattisons (2018) uttalande om att manga stater
behdver forlita sig pa frivilligorganisationer for att utféra SAR-operationer till sjoss.

Batley och Rose (2011) menar vidare att en samverkan med frivilligorganisationer for
regeringar bade innebar mojligheter saval som risker som bor tas i beaktning. Mojligheter i
form av att de kan utdka tackningen och mangfalden av tjanster och risker i form av att inte
kunna upprétthalla enhetlig policy och att forlora kontrollen dver resurser och makt. Trots
riskerna en samverkan kan innebara argumenterar jag for att det anda ar fordelaktigt att staten
och frivilligorganisationerna samverkar for omraden som exempelvis SAR. Detta med stod i
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hur Cusumano och Pattisons (2018) menar det férekommer vissa problem om frivillig-
organisationer helt bar ansvaret for SAR-sjoraddning som gor total tillforlit till och beroende
av dem farligt. Ett av dessa problem/ risker &r att det mojliggor for stater att ta allt mindre ansvar
for SAR-operationer och inte utveckla sin egen kapacitet for att genomfora SAR-sjoraddningar
eftersom de forlitar sig pa att frivilligorganisationerna gor det istallet (Cusumano & Pattisons,
2018). Sa lange frivilligorganisationerna &r operativa och effektiva ar detta problem av mindre
vikt men om de plotsligt skulle bli oférmdgna att genomfdra SAR-sjéraddningar effektivt,
exempelvis pa grund utav bristande donationer, sa finns risken att staten kan misslyckas att
svara pa gapet som uppstar pa grund utav sin egen bristande SAR kapacitet (Cusumano &
Pattisons, 2018). Ett exempel Cusumano och Pattisons (2018) ger pa detta ar hur trots att den
italienska flottan och privata batagare regelbundet befinner sig i det centrala medelhavet sa ar
de beroende av frivilligorganisationer for SAR-sjoraddningen. Detta eftersom de &r de enda
med fartyg exklusivt dedikerade till SAR och om de plétsligt inte genomfor SAR-operationer
kan inte den italienska staten tdcka gapet. Om vi kopplar det hér tillbaka till Sverige och SAR-
sjoraddning runt dess kuster kan vi igen se en liknelse med hur exempelvis den svenska flottan,
polisen och Sjofartsverket har andra uppdrag utéver SAR-sjoraddning vilket gor bidraget SSRS
tillfor ovarderligt.

Fran ovanstaende litteratur kan det ses att frivilligorganisationer ofta bidrar stort till SAR-
sjoraddningsprocesser men att risken finns att stater blir for beroende av dem varav de riskerar
att inte ha tillrdcklig kapacitet om frivilligorganisationerna inte kan medverka. Dé&rfor
argumenterar jag for att en samverkan mellan statliga myndigheter och frivilligorganisationer
ar ett bra forhallningssatt till SAR-sjoraddning da det erbjuder det basta av tva varldar om man
lyckas uppna en effektiv samverkan.

4.3 Medvetenhet om situationen (Situation Awareness)

Medvetenhet om situationen (eng. Situation Awareness, SA) har enligt Adams (2007) flera
definitioner varav den mest accepterade, som dven anvénds i denna studie, ar: “uppfattningen
av elementen i miljon inom en volym av tid och rum, forstaelse av deras betydelse och
projiceringen av deras status inom en snar framtid.”. Denna definition kan ses innehélla tre
nivaer dar den forsta syftar till uppfattningen av information fran miljon, den andra till
forstaelsen av den uppfattade informationen och den tredje till projiceringen av den
informationen i den nara framtiden for att vagleda atgarder som behover tas (Adams, 2007; Van
de Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Trots att denna definition av SA ursprungligen syftar
till manniskan och dess formaga att uppfatta, forsta samt agera utifran information om
situationen sa kan det ses att definitionen inte ar begransad till manniskor utan Adams (2007)
menar att den aven kan appliceras pa obemannade farkoster i och med att de gors allt mer
autonoma. Likt manniskor behdver farkosterna ndmligen samla in information om (uppfatta)
sin omgivning och forsta den informationen (situationen) for att lokalisera och interagera med
olika element i miljon (Adams, 2007), det vill sdga agera autonomt. Alla tre nivaer av SA ar
alltsa nodvandiga for att en farkost ska kunna agera autonomt.

Utifran detta menar Adams (2007) att for att man ska kunna utveckla fullt autonoma
obemannade farkoster sa behéver de besitta samma niva av medvetenhet om situationen (SA)
som en manniska, vilket kan vara utmanande att uppna. Detta da de flesta obemannade
farkosterna inte besitter lika rika sensorfunktioner som ménniskor vilket innebér att farkosterna
inte nédvandigtvis ar kapabla att uppfatta den information de behdver om sin omgivning och
aven om de &r kapabla sa betyder de inte nddvandigtvis att de gor det da de ar programmerade
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till att fokusera pa en specifik aspekt av sin omgivning och ignorera andra (Adams, 2007).
Mojligheterna finns dock dar da obemannade farkoster har vissa fordelar 6ver manniskor i att
uppfatta sin omgivning i form av att de exempelvis har férmaga att lagra allt de uppfattar och
darmed ha ett felfritt minne samt kan ha sensorer som 6éverskrider manniskors formaga att
uppfatta omgivningen exempelvis som att se i morkret (Adams, 2007). Fran Adams (2007)
beskrivning finns alltsd mojligheterna for farkoster att bli helt autonoma genom att besitta
samma niva av SA som en manniska men for att gora detta behover en hel del data samlas in
och behandlas, data som for system regleras av lagar men som en ménniska inte behéver folja
for att skapa sin egen medvetenhet om situationen. Tills vidare kommer farkoster darfor
sannolikt att forbli semiautonoma.

Da tid oftast ar en kritisk faktor i SAR-operationer till sjoss ar det viktigt att en utryckning ar
snabb, koordinerad och effektiv (Seppanen, Makeld, Luokkala & Virrantaus, 2013; Van de
Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Seppanen et.al. (2013) menar att for att man ska kunna
uppna detta sa ar det viktigt att de organisationer som deltar i utryckningen har en sa bra delad
medvetenhet om situationen (eng. Shared Sitautional Awareness, SSA), det vill sdga gemensam
lagesforstaelse, som mojligt. Men vad har en god SSA att géra med en effektiv utryckning?
Enligt Seppanen etal. (2013) &r ett av de frdmsta problemen i rdddningsoperationer
effektiviteten av samarbetet, vilken hindras av olika organisatoriska faktorer varav en &r just
bristande medvetenhet om situationen. Detta styrks av Adams (2007) som menar att alla
medlemmar i ett team behdver ha medvetenhet om situationen for att kunna sakerstélla att
teamet ar framgangsrikt samt att bade individuell samt delad medvetenhet om situationen &r
viktiga. Van de Walle, Brugghemans och Comes (2016) styrker detta ytterligare och menar att
ett responsteams storsta utmaning i en tidspressad miljo, som en SAR-sjoraddning, &r att sa
snabbt som mojligt skapa sig en medvetenhet om situationen. En god medvetenhet om
situationen ar alltsa nodvandigt for en effektiv samverkan men enligt Seppéanen et.al. (2013) &r
en gemensam lagesforstaelse (SSA) ocksa viktigt eftersom dven om raddningsaktorer kan vara
villiga att samarbeta sa kan otillracklig SSA resultera i férseningar i bland annat beslutsfattande
och resurshantering.

En delad medvetenhet om situationen (SSA) kan, enligt Seppénen et.al. (2013), definieras som:
“en delad forstaelse for den delmangd av information som ar nédvandig for var och ens mal.”.
Fran detta kan det ses att information utgor en viktig faktor for att uppna god SSA och Seppénen
etal. (2013) bygger vidare pa detta da de menar att informationsgap, bristande flytande
kommunikation samt avsaknad av en gemensam lagesbild (eng. Common Operational Picture,
COP) &r de stora faktorerna som hindrar SAR organisationer fran att uppna god SSA. Specifika
faktorer som paverkar informationsgapet inkluderar, oklara processer for informationsleverans,
brist pa incidentinformation samt avsaknad av den senaste informationen, det vill séga brister i
informationsdelningen mellan akttrerna. Detta styrks av Van de Walle, Brugghemans och
Comes (2016) som menar att en SAR grupps medvetenhet om situationen ar kritiskt beroende
av informationen som samlas in och delas inom gruppen dar informationen ideellt delas
effektivt sa att gruppen kan fatta beslut utifran en battre medvetenhet om situationen.

Fran ovanstaende text kan det ses att god SA och SSA ar kritiskt for effektiva raddningsinsatser,
sasom sjoraddning, samt for att farkoster ska kunna agera autonomt och att information ar
viktigt for att uppna god SA och SSA. De kan darmed ses centrala for de amnen denna studie
undersoker varav jag anser det intressanta att beréra dem i det kommande diskussionskapitlet
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och hur resultaten i denna studie forhaller sig till denna tidigare litteratur, exempelvis om den
styrker eller motséger litteraturen.

4.4 Informationsdelning mellan verksamheter

Enligt Bharosa, Lee och Janssen (2010) anses information vara en primar tillgang i interaktioner
som behdver produceras, inhdmtas, behandlas, berikas, valideras, konsumeras och/ eller delas
inom natverket, saval inom verksamheter som mellan verksamheter. Detta styrks av Praditya
och Janssen (2015) som menar att delning av information mellan verksamheter ar nddvandigt
for att verksamheterna ska kunna samverka och definierar informationsdelning som att utbyta
eller ge andra inblandade anvandare tillgang till explicita data i alla former via ett
informationskommunikationssystem”. Denna definition av informationsdelning ar dven den
som kommer att anvandas i denna studie. Praditya och Janssen (2015) menar vidare att det
darfor genomforts flera studier om informationsdelning och samverkan inom offentliga
verksamheter och mellan myndigheter och medborgare men att véldigt fa studier fokuserar pa
informationsdelning mellan den offentliga sektorn och den privata, det vill sdga informations-
delning mellan myndigheter och foretag. Detta har dven varit min egen erfarenhet i mina
litteraturefterforskningar men jag vill tilldgga att &nnu farre studier verkar ha gjorts om
informationsdelning mellan offentliga myndigheter och frivilligorganisationer, mer specifikt
privata verksamheter som inte drivs av att tjdna pengar.

Aven Praditya och Janssen (2015) skriver inte om informationsdelning mellan offentliga
myndigheter och frivilligorganisationer utan fokuserar i sin artikel pa fordelar med och hinder
for informationsdelning i samverkan mellan myndigheter och vinstdrivande foretag. Trots detta
anser jag att vissa av hindren Praditya och Janssen (2015) namner dven kan vara relevanta for
myndigheters samverkan och informationsdelning med frivilligorganisationer da frivillig-
organisationer ocksa ses tillhéra den privata sektorn vilket exempelvis innebér att de likt privata
foretag ofta lyder under samma regelverk och saknar strukturen som finns i en myndighet.
Nagra av hindren for informationsdelning mellan verksamheter som Praditya och Janssen
(2015) né&mner &r: 1) Kommunikationsproblem, 2) Bristande fortroende mellan
verksamheterna, 3) Avsaknad av riktlinjer for delning och 4) Begrénsande lagar och
foreskrifter.

| relation till denna studie kan det ses att det inte finns mycket litteratur om informationsdelning
mellan frivilligorganisationer och offentliga verksamheter, och darmed sjéraddningssamverkan
i Sverige. Detta trots att vi i avsnitt 4.2 berort att frivilligorganisationer flera ganger
kompenserar for bristande utbud av offentliga tjnster och ar kritiska for sjéraddning i bland
annat Sverige men &ven andra lander i Europa. De faktorer och utmaningar for informations-
delning som ndmns i detta avsnitt och kommande underrubriker ar darmed inte specifika for
den typen av samverkan som forekommer i svensk sjéraddning men jag vill argumentera att de
kan anvandas som kontrast mot utmaningarna identifierade i denna studies tematiska analys
avseende likheter och olikheter och pa sa vis tillfora till diskussionen i kapitel 6. Diskussion.

4.4.1 Avgorande faktorer for informationsdelning

Vissa av hindren Praditya och Janssen (2015) anger anges aven i en artikel av Sayogo, Gil-
Garcia, Cronemberger och Widagdo (2017) som granskar samverkan och informationsdelning
mellan offentliga verksamheter. Specifikt anger Sayogo et.al. (2017) fortroende som kritiskt for
att initiativ for informationsdelning mellan verksamheter ska lyckas och som viktigt for att
medla relationerna mellan fyra avgérande faktorer for en lyckad informationsdelning mellan
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verksamheter. Dessa ar: 1) tydlighet om roller och ansvar, 2) klokt utévande av formell
auktoritet, 3) kompetens utifran tidigare erfarenheter och 4) effektiv kommunikation (Sayogo
et.al., 2017). Vidare menar Sayogo et.al. (2017) att fortroende mellan verksamheter baseras pa
implicita antaganden, positiva forvantningar och tillit att den andra parten i samverkan kommer
att agera for att uppna gruppens gemensamma mal. De menar ocksa att det finns tre stora
faktorer som paverkar graden av fortroende for informationsdelning mellan verksamheter
nédmligen: 1) tydlighet om roller och ansvar, 2) kunskap om medverkande organisationer och
3) utévande av auktoritet.

Tydlighet om roller och ansvar namns alltsa av Sayogo et.al. (2017) bade som en faktor som
paverkar huruvida en informationsdelning mellan verksamheter ar framgangsrik eller inte samt
som en faktor som kan 6ka fortroendet mellan deltagarna. Sayogo et.al. (2017) menar vidare att
en gemensam forstaelse for vad som forvantas av en roll 6kar individernas upplevelse av
tillracklig information for att effektivt kunna utdva sina roller i en samverkan. Kunskap om
vilka organisationer som medverkar beskrivs ocksa som viktigt for att 6ka fortroendet i en
samverkan, och pa sa vis gora den mer effektiv. Om man har kunskap om vilka man ska
samverka med sa har man aven en okad forstaelse for verksamhetens intressen, formagor och
arbetsstil (Sayogo et.al., 2017), det vill sdga vad man kan foérvénta sig av verksamheten i
samarbetet vilket paverkar tydlighet om roller och ansvar. Tydlighet om roller och ansvar
mojliggor ven for skapandet av snabbt fortroende, det vill sdga formationen av fortroende i
tillfalliga och/ eller tidsbegransade organisationer. Snabbt fortroende ar enligt Sayogo et.al.
(2017) kritiskt for informationsdelningssamverkan mellan verksamheter med tanke pa att
struktureringen av auktoritet i en sadan samverkan ofta utvecklas gradvis varav snabbt
fortroende agerar som ett lim mellan deltagarna och gor att de dénda samverkar. Som kontrast
anger Sayogo et.al. (2017) en bristande tydlighet om roller och ansvar som nagot som kan
hindra informationsdelning genom att deltagarna borjar misstro varandra.

Enligt Sayogo et.al. (2017) forekommer det oftast en spridd distribution av makt och auktoritet
i en samverkan mellan myndigheter pd grund av mangfalden av de medverkande
myndigheterna. Det vill séga att det vanligtvis inte & en myndighet som har auktoriteten att
fordela roller och ansvar till andra myndigheter som samverkar varav en klok process for hur
man utdvar formell auktoritet & nodvandig for att man ska kunna bygga fortroende och
mojliggora en effektiv samverkan (Sayogo et.al., 2017). Huruvida man gor ett klokt utévande
av formell auktoritet paverkar alltsd bade fortroendet mellan verksamheterna, och darmed
effektiviteten av samverkan, samt huruvida en informationsdelning mellan verksamheter
lyckas. I kontrast kan missbruk eller felaktig anvéndning av auktoritet skapa misstro vilket i sin
tur kan leda till att informationsdelningssamverkan misslyckas (Sayogo et.al., 2017).

Den tredje avgorande faktorn, namnd av Sayogo et.al. (2017), som paverkar huruvida en
informationsdelning mellan verksamheter lyckas eller inte, kompetens utifran tidigare
erfarenheter, paverkar ocksa skapandet av fortroende. Har verksamheterna samverkat tidigare
kan de utifran den erfarenheten skapa en uppfattning om vad de kan férvénta sig av varandra i
sin samverkan (Sayogo et.al., 2017). Eftersom det handlar om erfarenhet av tidigare
samverkningar ar detta dock en faktor som &r svar att aktivt paverka trots att den samtidigt
forblir en faktor som har stor paverkan pa skapandet av en kansla av bekantskap och fortroende
enligt Sayogo et.al. (2017) och darmed inte ska bortses ifran. Detta styrks av Van de Walle,
Brugghemans och Comes (2016) som menar att en avsaknad av erfarenhet fran tidigare
samarbete ar en av anledningarna samarbetet under SAR-operationer kan ga sénder.
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Den sista avgorande faktorn namnt av Sayogo et.al. (2017) som paverkar huruvida en
informationsdelning mellan verksamheter blir lyckad eller inte, effektiv kommunikation, kan
ses vara en kérnfaktor for de flesta typer av samverkan och ndmns dven som viktig for att skapa
fortroende. For att verksamheter ska kunna samverka behdver nagon sorts kommunikation ske
mellan dem och effektiv kommunikation behovs for att uppna konsensus och gemensam
forstaelse, vilket i sin tur kan leda till 6kat fortroende och lyckad informationsdelning. Detta
styrks av Praditya och Janssen (2015) som i kontrast menar att om kommunikationen &r
bristande sa utgor den ett hinder for informationsdelning mellan verksamheter.

| detta avsnitt har det redogjorts for fyra avgorande faktorer for en lyckad informationsdelning
mellan offentliga verksamheter och hur de faktorerna kan utgéra utmaningar om de inte
uppfylls. Detta utgér sedan underlag i diskussionskapitlet om hur denna studies resultat, om
utmaningar for informationsdelning mellan myndigheter och frivilligorganisationer, staller sig
i fornallande till dessa faktorer. Det vill séga huruvida resultatet styrker teorin och darmed tyder
pa att ovannamnda faktorer dven kan galla for informationsdelning mellan andra verksamhets-
typer eller huruvida resultatet motsager teorin och lyfter andra faktorer som viktiga.

4.4.2 Utmaningar for informationsdelning

| avsnitt 4.3 ndamndes det hur, enligt Seppénen et.al. (2013), en av de organisatoriska faktorerna
som hindrar samarbete ar bristande medvetenhet om situationen samt hur informationsgap
hindrar SAR organisationer att uppnd god delad medvetenhet om situationen. En annan
organisatorisk faktor som hindrar samarbete enligt Seppanen et.al. (2013) ar bristande
distribution av information varav det kan ses att information och delning av information ar
viktigt for att SAR-organisationer ska kunna samarbeta effektivt. Detta styrks av Bharosa, Lee
och Janssen (2010) som menar att ett flertal studier visar pa att en begransad delning samt
koordinering av information mellan verksamheter vid katastrofinsatser negativt péaverkar
kollektivt beslutsfattande och atgarder. Trots detta konstaterande om vikten av delning samt
koordinering av information vid respons till katastrofer menar Bharosa, Lee och Janssen (2010)
att amnet fatt valdigt lite vetenskapligt fokus och att inte mycket &r kant om utmaningarna och
hindren nér det kommer till att effektivt dela och koordinera information mellan verksamheter
under katastrofer. Detta uttalande ska tas med en nypa salt da Bharosa, Lee och Janssens (2010)
artikel ar 6ver 10 ar gammal vid skrivningen av denna studie och mycket kan ha hant sedan
dess. Dock verkar mina egna efterforskningar i tidigare litteratur om delning av data/
information inom sjoraddning och SAR, samt de utmaningar som finns dér, stédja Bharosa, Lee
och Janssens (2010) uttalande da ocksa jag haft svart att finna litteratur som fokuserar pa
delning av data/ information i det sammanhanget. Detta finner jag finner intressant i och med
det 6kade fokus som kan ses pa obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer varav
implementering av farkosterna innebar annu mer data/ information att forhalla sig till. Detta
okar ocksa vikten av vad denna studie undersoker.

Trots avsaknad av litteratur som specifikt ar for SAR-verksamheter och krishantering om
utmaningar och hinder for effektiv delning och koordinering av information redogér Bharosa,
Lee och Janssen (2010) i sin artikel nagra vanliga, icke-sektorspecifika, utmaningar och hinder,
enligt litteraturen, for manniskor pa individuell niva, organisationsnivda och mellan
organisationer som samverkar. Pa individniva inkluderar dessa bland annat informations-
éverbelastning, oformaga att avgora vad som bor delas och prioritering av egna problem.
Utmaningar for informations delning och koordinering pa organisationsniva inkluderar bland
annat beroende av protokoll och fokus pa vertikal informationsdelning och slutligen &r en vanlig
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utmaning for delning och koordinering mellan verksamheter existensen av organisatoriska silos
(Bharosa, Lee & Janssen, 2010), det vill sdga att organisationerna delar information inom sig
men inte mellan sig. Existensen av organisatoriska silos styrks av Van de Walle, Brugghemans
och Comes (2016) som menar att SAR organisationer ofta fokuserar pa sina egna utmaningar
och anvénder sitt eget verksamhetssprak, vilket gér det svarare att skapa en gemensam
forstaelse och genomfora en samverkan med externa aktorer.

Enligt Van de Walle, Brugghemans och Comes (2016) &r en annan utmaning foér informations-
delning, denna specifikt for SAR-operationer, sjalva situationen som deltagarna befinner sig i.
Detta eftersom bland annat tillvagagangssattet for informationsinsamling i SAR-operationer
skapar svarigheter for informationsdelning. Informationen i tidspressade situationer samlas
vanligtvis in av enskilda individer som fokuserar specifikt pa sitt omrade och &r rd och inte
bearbetad vilket gor det svart for andra aktorer att bearbeta och tolka informationen, varav
effektiv informationsdelning forhindras (Van de Walle, Brugghemans & Comes, 2016).
Situationen utgor ocksa ett hinder for informationsdelning eftersom den oftast ar i forandring
varav vilken information som &r av intresse ocksa forandras utifran situationen och nar
informationen vél nar en raddningsaktor kan den redan vara forlegad (Bharosa, Lee & Janssen,
2010; Van de Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Van de Walle, Brugghemans och Comes
(2016) menar vidare att information i SAR-operationer ofta ar fordrojd, &r osaker, ibland
motségande eller till och med saknas och att informationen oftast behover ytterligare tolkning
varav informationssystem anvénds for att bearbeta och tolka informationen. Informations-
systemen kan i sig dock medfora problem om informationen de bearbetar &r inkorrekt varav det
har argumenterats for ett system dar information diskuteras och utvdrderas gemensamt snarare
an de existerande “informationslagren” man har idag (Van de Walle, Brugghemans & Comes,
2016). Detta kréver dock aktivt deltagande och tid, vilket &r en redan bristande resurs i de flesta
SAR-operationerna. Observera att dessa utmaningar for informationsdelning ndmnda som
specifika for SAR-operationer framst belyser hur situationen i SAR-operationer ofta paverkar
kvaliteten av informationen som ska delas. Det vill séga att dven Van de Walle, Brugghemans
och Comes (2016) inte berdr hur information delas i en SAR-operation eller de andra
utmaningarna som kan forekomma exempelvis oformaga att avgéra vem man ska dela
information med.

| detta avsnitt har det redogjorts for hur bristande informationsdelning hindrar samarbete och
skapandet av en god medvetenhet om situationen (SA), tva aspekter kritiska for SAR-
operationer enligt flera artiklar (Bharosa, Lee & Janssen, 2010; Seppénen et.al., 2013; Van de
Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Vidare har det redogjorts for hur det, trots den kritiska
roll information spelar i SAR-operationer, finns en avsaknad av litteratur om hur informations-
delning sker i raddningsinsatser och vilka utmaningar som finns. Avsnittet har darfor framst
berdrt mer generella utmaningar for informationsdelning och hur situationen i SAR ofta utgor
en utmaning. Detta utéver de redan ndmna i tidigare avsnitt for informationsdelning mellan
offentliga verksamheter och mellan offentliga och privata (se avsnitt 4.4.1 och 4.4). Dessa
kommer liksom de andra avsnitten att anvandas for diskussion i diskussionskapitlet om hur
denna studies resultat staller sig i jamforelse.

4.4.3 Informationstyper i SAR-operationer

Om vi kopplar tillbaka till foregdende avsnitt 4.3 och information i relation till SSA menar
Seppénen et.al. (2013) att information som férekommer i SAR-operationer kan delas in i tva
kategorier, kritisk information och handelsetriggande information. Med kritisk information
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menas den minimala mangden information som behdvs av de ansvariga for samordning och
operativ planering och med héndelsetriggande information menas information som en aktor
behover for att kunna utféra sina karnuppgifter (Seppénen et.al., 2013).

Av dessa tva kategorier kan information tillhérande den forsta kategorin, kritisk information,
vidare delas in fyra kategorier ndmligen: grundldggande information, statiska data set,
information som ska skapas och information om situationen (Seppanen et.al., 2013). |
nedanstaende tabell (Tabell 2) visas ett urval av de kritiska informationstyperna namnda av
Seppanen et.al. (2013) vilka jag har bedomt relevanta fér SAR-sjordddningsscenariot studien
undersoker. Det forekommer aven fler kritiska informationstyper sdsom “omraden att
evakuera” och "tillgingliga sjukhus” med flera, men da dessa inte faller inom omfattningen for
denna studie visas de inte i tabellen.

| denna studie anvander jag denna tabell i diskussionskapitlet som ett underlag for diskussion
om informationstyperna identifierade genom den tematiska analysen och om likheter/ olikheter
mellan den kritiska informationen ndmnd av Seppénen et.al. (2013) for SAR-operationer och
den informationen ndmnd av studiens respondenter som kritisk for sjoraddning.

Kategorier av kritisk information Informationstyper
Grundlaggande information Plats
Typ av olycka

Tid for olyckan
Utstrackning/ omfattning av olyckan

Information om situationen Resurser i anvéndning
Pagaende uppgifter
Plats for resurser
Sokande efter de saknade
Utvecklingen av situationen
Ansvariga ledare
Kontakt information
Vader
Synlighet
Néatverk

Information som ska skapas Tillganglighet
Risker
Orsak till olyckan

Statiska data set Terréng typ
Speciella platser

Tabell 2 - Kritisk information och informationstyper fér en SAR-operation (inspirerad av Seppénen et.al., 2013)

4.5 Regelverk och lagar for data hantering, delning och lagring

| detta avsnitt redogdrs kort om de regelverk och lagar som ndmndes av respondenterna och
darfor framkom i den tematiska analysen som restriktioner pa hantering och delning av data i
SAR-sjoraddning i Sverige. Beskrivningarna av regelverken och lagarna i detta avsnitt &r
amnade att introducera er som ldsare till syftet med dem samt deras relation till sjéraddning for
att forbereda for diskussionskapitlet.

Observera att manga av lagarna och regelverken ar omfattande varav det som beskrivs nedan
inte bor ses som en total sammanfattning av lagen respektive regelverket utan mer representerar
aspekter av dem som jag som forskare anser relevanta for denna studie.
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4.5.1 Dataskyddsforordningen (GDPR)

Dataskyddsforordningen, dven kallad GDPR, galler i hela EU och har till syfte att skapa en
enhetlig och likvardig niva for skyddet av personuppgifter sa att det fria flodet av uppgifter
inom Europa inte hindras (Europaparlamentet, 2016; IMY, 2021a). Trots att inforandet av
GDPR i Sverige é&r relativt nytt sa & manga av de regelverk som GDPR innehaller inte nagot
nytt for det svenska naringslivet och den svenska befolkningen da de liknar de regler som fanns
i personuppgiftslagen (PUL) (IMY, 2021a). Dataskyddsforordningen é&r tillamplig pa sadan
behandling av personuppgifter, med anknytning till EU, som helt eller delvis foretas pa
automatisk vag samt pa annan behandling dn automatisk av personuppgifter som ingar i eller
kommer att inga i ett register (Europaparlamentet, 2016; IMY, 2021b). Det vill siga att
forordningen galler i princip inom all slags verksamhet och oavsett vem som utfor
personuppgiftsbehandlingen sasom foretag, foreningar, organisationer, myndigheter och
privatpersoner. Vissa undantag finns dock, exempelvis nar nagon behandlar personuppgifter i
samband med utfvande av sin yttrande- eller informationsfrihet (IMY, 2021b).

Med personuppgifter menas varje upplysning som avser en identifierad eller identifierbar fysisk
person varvid en identifierbar fysisk person &r en person som direkt eller indirekt kan
identifieras sérskilt med hanvisning till en identifierare (Europaparlamentet, 2016). En
identifierare ar en uppgift som enskilt eller i kombination med andra uppgifter kan knytas till
en levande person (IMY, 2021b) Exempel pa identifierare ar ett namn, ett identifikations-
nummer, en lokaliseringsuppgift eller en eller flera faktorer som &r specifika for den fysiska
personens fysiska, fysiologiska, genetiska, psykiska, ekonomiska, kulturella eller sociala
identitet (Europaparlamentet, 2016). Aven bilder pd och ljudupptagningar av individer som
behandlas i dator kan vara personuppgifter trots att inga namn namns (IMY, 2021b).

Med behandling menas en atgard eller kombination av atgarder betraffande personuppgifter
eller uppséttningar av personuppgifter, oberoende av om de utférs automatiserat eller ej
(Europaparlamentet, 2016). Detta innefattar exempelvis insamling, registrering, organisering,
strukturering, lagring, bearbetning eller andring, framtagning, lasning, anvandning, utlamning
genom Overforing, spridning eller tillhandahallande pa annat satt, justering eller
sammanfdrande, begrénsning, radering eller forstéring (Europaparlamentet, 2016). Vid
behandling ska verksamheter ocksa vidta lampliga tekniska och organisatoriska atgarder for att
sakerstalla personuppgifterna och skydda dem mot obehorig eller otillaten behandling, forlust,
forstoring eller skada genom olyckshéndelse (Europaparlamentet, 2016). Den
personuppgiftsansvarige ar sedan ansvarig for att visa att atgarderna vidtagits och att
dataskyddsforordningen foljs.

En personuppgiftsansvarig &ar en fysisk eller juridisk person, offentlig myndighet, institution
eller annat organ som ensamt eller tillsammans med andra bestammer d@ndamalen och medlen
for behandlingen av personuppgifter (Europaparlamentet, 2016). Ett personuppgiftsbitrade ar
en fysisk eller juridisk person, offentlig myndighet, institution eller annat organ som behandlar
personuppgifter for den personuppgiftsansvariges rakning och tillhor inte samma organisation
som den personuppgiftsansvarige (Europaparlamentet, 2016). Det vill s&ga att den
personuppgiftsansvarige ar den som bestdmmer att en behandling ska ske, varfér den ska ske
och hur den ska ske (med vilka medel) och ett personuppgiftshitrdde &r den som en
personuppgiftsansvarig anlitar for att genomféra den faktiska behandlingen. En
personuppgiftsansvarig kan dven behandla uppgifter sjalv i den egna organisationen. En
personuppgiftsansvarig och ett personuppgiftsbitrdde har ett flertal skyldigheter enligt
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dataskyddsforordningen varav en skyldighet som bada har ar att fora ett register eller en
forteckning Over personuppgiftsbehandlingar, det vill sdga kunna redogdra for historiken av
sina behandlingar. FOr att l&sa mer om personuppgiftsansvariges och personuppgiftsbitrades
skyldigheter se Kapitel 1V, avsnitt 1, i dataskyddsférordningen (Europaparlamentet, 2016).

| relation till denna studies undersokningsomrade om autonoma farkoster i SAR-sjoraddning
kan det ses att dataskyddsforordningen ar tillamplig da behandling av personuppgifter, som
definierat ovan, sker eller kan ske i flera steg av sokande- och raddningsprocessen som
exempelvis insamling av bilder eller annan persondata, spridningen av data till andra akttrer
och sa vidare. Vissa kategorier av personuppgifter ar dock extra kéansliga, som exempelvis
etniskt ursprung, politiska asikter och biometriska uppgifter, varav restriktionerna for
behandling av dem skiljer sig fran behandling av andra kategorier av personuppgifter.

4.5.1.1 Behandling av kansliga uppgifter

Enligt kapitel 2, artikel 9, ar det forbjudet att behandla kansliga personuppgifter sasom
biometriska uppgifter om inte behandlingen har samtyckts till av den personuppgifterna beror
eller faller inom de undantag listade i 9.2 (Europaparlamentet, 2016). Ett av de undantag som
innebdr att man far behandla kansliga uppgifter &r om behandlingen ar nddvandig for att skydda
personen uppgifterna berors eller ndgon annan fysisk persons grundlaggande intressen nar
personen ifraga ar fysiskt eller rattsligt forhindrad att ge sitt samtycke (Europaparlamentet,
2016). Detta skulle kunna vara fallet i SAR-sjordddningar om inte personen sjélv ringer in sitt
larm och darmed ger tillatelse att behandla hens uppgifter for att kunna bli raddad.

Utdver de undantag som namns i artikel 9.2 sa tillats EU:s medlemsstater att infora ytterligare
undantag eller restriktioner (Europaparlamentet, 2016). Dataskyddslagen, som diskuteras i
nasta avsnitt, innehaller komplimenterande lagstiftning till dataskyddsforordningen varav ett
komplement avser just behandling av kansliga uppgifter, mer specifikt undantag mot férbudet
att behandla. Enligt dataskyddslagen, kapitel 3 paragraf 3, far kéansliga uppgifter behandlas av
en myndighet om 1) uppgifterna har lamnats till myndigheten och behandlingen kravs enligt
lag, 2) behandlingen &r nodvandig for handlaggningen av ett &rende eller 3) behandlingen ar
nodvandig med hansyn till ett viktigt allmant intresse och inte innebér ett otillborligt intrang i
den registrerades personliga integritet (Riksdagen, 2020a).

Exakt vad som dr ett viktigt allméant intresse &r inte helt klart men jag ar av bedémningen att
raddningsinsatser bor vara ett allmant intresse och darmed undantas fran forbudet att behandla
kénsliga uppgifter. Mark dock att undantaget i dataskyddslagen gentemot behandling av
ké&nsliga uppgifter ar for myndigheter och inte andra verksamheter. Dock menar samtidigt ett
stycke 1 paragraf 3 att “vid tillampning av 1) ska andra &n myndigheter jamstallas med
myndigheter, i den utstrackning bestammelserna om allménna handlingar och sekretess i
tryckfrihetsforordningen och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) galler i deras
verksamhet.” (Riksdagen, 2020a). Utifran detta stycke gor jag tolkningen att &ven andra
verksamheter @n myndigheter kan behandla kansliga uppgifter om de foljer samma
begransningar som myndigheter och foljer tillhérande bestdmmelser om sekretess och
tystnadsplikt enligt offentlighets- och sekretesslagen. Det vill sdga att jag gor tolkningen att om
en frivillighets organisation som SSRS antar sig samma restriktioner som myndigheter, har
rattsliga skal till behandlingen av personuppgifter samt foljer bestammelserna i offentlighets-
och sekretesslagen som myndigheter behdver folja, sa borde de fa behandla kénsliga uppgifter.
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4.5.2 Dataskyddslagen

Enligt Integritetsskyddsmyndigheten (2021c) lamnar dataskyddsférordningen utrymme for
medlemslénderna att stifta nationella kompletterande lagar inom vissa av forordningens
omraden. Den nationella regleringen for personuppgiftsbehandling i Sverige heter ”Lag
(2018:218) med kompletterande bestammelser till EU:s dataskyddsforordning” och bendmns
som dataskyddslagen i dagligt tal (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). Lagen &ar subsidiar till
bestdimmelser i andra lagar, det vill s&ga att dataskyddslagens bestammelser inte ska tillampas
om det finns avvikande bestdimmelser i andra lagar, detta eftersom det finns en stor méngd
sadana bestammelser i sektorsspecifika forfattningar som framst reglerar hur olika myndigheter
far behandla personuppgifter (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). De lagarna &r dock i sin tur
subsidiara till dataskyddsforordningen och har foretrade endast om lagen ifraga ar forenlig med
dataskyddsforordningen eller avser en frdga som dataskyddsforordningen menar far
specificeras genom nationell ratt.

Sett till SAR verksamhet och sjéraddning menar kapitel 2, paragraf 1, att personuppgifter far
behandlas om behandlingen &r ndédvandig for att den personuppgiftsansvarige ska kunna
fullgora en réttslig forpliktelse (Riksdagen, 2020a), sasom Sjofartsverkets forpliktelse att
bedriva sjoraddning enligt Lag (2003:778) om skydd mot olyckor. De far dven behandlas om
behandlingen &r nddvandig 1) for att utfora en uppgift av allmént intresse som f6ljer av lag eller
annan forfattning eller 2) som ett led i den personuppgiftsansvariges myndighetsutévning enligt
lag eller annan forfattning (Riksdagen, 2020a). Det vill saga att personuppgifter far behandlas
om behandlingen behdvs for att en personuppgiftsansvarig ska kunna utfora arbete givet enligt
lag eller annan forfattning.

4.5.3 Offentlighets- och sekretesslagen

Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) innehaller bestammelser om myndigheters och
vissa andra organs handlaggning vid registrering, utlamnande och évrig hantering av allménna
handlingar (Riksdagen, 2021a). Den innehaller dven bestammelser om tystnadsplikt i det
allménnas verksamhet och forbud att lamna ut allméanna handlingar. Mark att lagen endast avser
statliga och kommunala verksamheter, vilket jag tolkar som att lagen inte ar tillamplig for
frivillig organisationer som SSRS utan endast de andra sjoraddningsaktérerna som undersoks i
denna studie. Lagen &r vidare omfattande och berdér flera aspekter av statliga och kommunala
verksamheters arbete, som inte dr av intresse for denna studie, varav jag har endast bendmner
en bit av lagen.

Uppgifter angaende en enskilds personliga forhallanden &r vanligtvis under sekretess men enligt
kapitel 32, paragraf 3a, hindrar inte sekretessen att uppgiften lamnas till en kommun eller
myndighet som ansvarar for raddningstjanst om uppgiften behévs for att férebygga en hotande
olycka eller for att begransa verkningarna av en redan intraffad olycka (Riksdagen 2021a). Det
vill séga att statliga och kommunala raddningsaktorer kan fa ta del av personliga uppgifter och
dela dessa med varandra om de behdvs i rdddningsarbetet. Dock faller frivilligorganisationer
som SSRS inte under lagen vilket innebér att de inte borde fa ta del av dessa uppgifter om inte
nagot sorts avtal om sekretess skrivits under.

4.5.4 Lagen om elektronisk kommunikation

Lag (2003:389) om elektronisk kommunikation syftar till att enskilda och myndigheter skall fa
tillgang till siakra och effektiva elektroniska kommunikationer och stérsta mojliga utbyte av
elektroniska kommunikationstjanster samt deras pris och kvalitet (Riksdagen, 2021b). Lagen ar
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tillamplig for elektroniska kommunikationsndt och kommunikationstjanster med tillhérande
installationer och tjanster samt annan radioanvandning men ar inte tillamplig pa innehall som
overfors i elektroniska kommunikationsnat med hjalp av elektroniska kommunikationstjanster
(Riksdagen, 2021b). Fran denna beskrivning gor jag tolkningen att, trots att lagen namnts i
empirin som en datadelningsrestriktion i SAR-sjéraddning av en respondent, den inte &ar
tillamplig i fallet denna studie granskar. Detta eftersom den mer ser till reglering av anvéndning
av elektroniska kommunikationstjanster &n de data som Overfors genom tjansterna, vilket gor
lagen inte relevant for denna studies syfte. Varfor jag anda namner lagen har att géra med att
samma respondent menar att denna lag &r tankt att erséttas av en EU forordning om e-privacy
som da skulle kunna utgéra en delningsrestriktion varav jag finner det av intresse att ta upp i
diskussionskapitlet.

455 Spridningstillstand for geografisk information

Enligt lag (2016:319) om skydd for geografisk information &r det forbjudet att sprida en
sammanstallning av geografisk information om informationen har inhamtats fran luftfartyg
genom fotografering eller liknande registrering (Sjofartsverket, 2021b). Med geografisk
information menas lagesbestamd information om forhallanden pa och under markytan samt pa
och under sj6-/ havsbottnen och “’fotografering eller likande registrering” definieras som alla
former av avbildningar eller matningar. En sammanstélining av geografisk information
definieras darmed som geografisk information i form av avbildning, beskrivning eller matning
(Sjofartsverket, 2021b). Spridning av geografisk information utan tillstand bestraffas med béter
eller fangelse i hogst ett ar.

En ansdkan om spridningstillstand kan goras till Sjofartsverket, som ansvarar for spridning av
geografisk information avseende Sveriges vattenomraden, men den maste vid skrivningen av
denna studie goras genom ifyllandet av en blankett som skickas med REK-post till
Sjofartsverkets kontor i Norrkoping (Sjofartsverket, 2021b). Processen att fa ett tillstand att
sprida sjogeografisk information idag &r alltsa till stor del analog och tar tid.

4.5.6 Kamerabevakningslagen

Kamerabevakningslagen (2018:1200) innehaller enligt Integritetsskyddsmyndigheten (IMY,
2021d) bestammelser om kamerabevakning som kompletterar EU:s dataskyddsférordning,
GDPR, och har till syfte att bade tillgodose behovet av kamerabevakning for berattigade
andamal och att skydda fysiska personer mot otillborligt intrang i den personliga integriteten
vid kamerabevakning. Med beréattigande andamal menas bade andamal som beaktas vid
tillstandsproévningen, enligt paragraf 8, och andamal som anses berattigade enligt de regleringar
om behandling av personuppgifter som avses i paragraf 6 (IMY, 2021d)

Lagen ér tillamplig for all kamerabevakning som, utan att manovreras pa platsen, sker pa ett
sdtt som innebér varaktig eller regelbundet upprepad personbevakning (IMY, 2021e). Detta
innebar att om en dronare filmar personer som kan identifieras sa blir reglerna i
dataskyddsforordningen och kamerabevakningslagen tillampliga. Dock, om dronaren eller
dronarpiloten ser till att personer vare sig varaktigt eller regelbundet fangas pa kameran pa ett
satt som gor dem mojliga att identifiera, det vill sdga att enstaka identifierbara personer helt
kortfattat hamnar i kamerans upptagningsomrade, sa ar kamerabevakningslagen inte tillamplig
(IMY, 2021e). Vare sig Integritetsskyddsmyndigheten (2021e) eller Riksdagen (2020b)
definierar dock vad som rdknas som regelbundet” eller “enstaka” tillfallen vilket enligt mig
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lamnar utrymme for skapandet av olika tolkningar och osékerhet pa grund utav de olika
tolkningarna.

Enligt 7:e paragrafen, forsta punkten, behover alla myndigheter, oavsett vilken typ av
verksamhet kamerabevakningen anvands i och oavsett vad syftet med den &r ha tillstand for att
fa bedriva kamerabevakning (IMY, 2021d; Riksdagen, 2020b). En person som utfor en uppgift
av allmént intresse, har anfortrotts forvaltningsuppgifter som innebdr myndighetsutévning,
maste ocksa ansoka om tillstand for sin kamerabevakning (IMY, 2021e). Enligt paragraf 10 kan
dock kamerabevakning fa bedrivas av den som ar raddningsledare, enligt lagen (2003:778) om
skydd mot olyckor, utan att en ans6kan om tillstand har gjorts, i hogst en manad (Riksdagen,
2020b). Detta géller dock endast om bevakningen ar av vikt for att 1) efterforska en férsvunnen
person eller 2) avvérja en 6verhangande fara for olycka, begrénsa verkningarna av en intraffad
olycka eller minska risken for nya olyckor (Riksdagen, 2020b). Vidare far bevakning bedrivas
utan tillstand till dess att ansokan har prévats om en ansékan om tillstand gérs under hogst en
manad. Raddningsledaren har alltsd befogenhet att paborja kamerabevakning utan att ha sokt
och mottagit tillstand utan kan soka tillstdnd senare for att inte hindras i att bedriva sitt arbete,
tillstand maste dock sckas inom den angivna tiden. Detta kan ses vara ett nédvéandigt undantag
eftersom lagen (Riksdagen, 2020b) menar att en ansokan om tillstand maste goras skriftligen
hos tillsynsmyndigheten, det vill séga att ansékningsprocessen som den ser ut idag ar analog.

Uppgifter inhamtade genom kamerabevakning omfattas av tystnadsplikt och far enligt paragraf
22 inte obehdrigen roja eller utnyttja det som han eller hon pa detta sétt har fatt veta om nagon
enskilds personliga forhallanden (Riksdagen, 2020b; IMY, 2021e). Dock menar IMY (2021¢)
att material fran kamerabevakning far lamnas ut till en kommun eller myndighet som ansvarar
for raddningstjanst, om uppgifterna behovs for att forebygga en hotande olycka eller for att
begransa verkningarna av en redan intraffad olycka. Mark att privata verksamheter inte
omfattas av detta undantag och darmed inte far dela information fran en kamerabevakning med
en annan privat verksamhet eller dela informationen pa sociala medier. Informationen maste
vidare skyddas med lampliga atgarder, dar sakerhetsatgarderna anpassas efter hur kansligt
materialet ar och de tekniska mojligheterna som finns, samt far inte sparas langre &n det behovs
for det andamal kamerabevakningen behdvs for (IMY, 2021e), det vill saga att sparandet av
materialet faller under uppgiftsminimeringsprincipen.
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5. Empiri

| detta kapitel presenteras den empiri som ligger till grund for kommande diskussion. Forst ges
en grundlaggande beskrivning av hur tabellerna i underrubrikerna ska tolkas foljt av de
resultat som framkommit for varje underfrdga genom den tematiska analysen. Tillhérande
varje avsnitt och tabell ges en redogdrelse av karnan i respektive identifierat tema samt dess
relation till underfrdgorna. De identifierade temans relation till huvudfragestallningen
diskuteras vidare i kommande diskussionskapitel.

Med utgangspunkt i studiens fragestéllning samt underfragor, angaende vilka riktlinjer for
datahantering som galler vid en sjéraddning med autonoma farkoster, har 55 unika koder samt
10 teman identifierats.

5.1 Grundlédggande information for tolkning av tabellerna

For att underlatta oversikt har en tabell skapats for varje underfraga innehallande dess teman,
eventuella kategorier och koder. Vissa identifierade koder forekommer i mer an en tabell
eftersom de svarar pa mer an en underfraga varav jag, for att underlatta identifieringen, har
placerat en eller flera siffror i borjan av varje kod for att visa pa vilka underfragor den kan ses
besvara, exempelvis 1, 3: Geografisk information om raddningsplatsen”. Denna kod svarar pa
underfraga 1 och underfraga 3 och kommer darfor att visas i de tvé tabellerna medans “1:
Information om vart raddningsakttrer ska bege sig” endast svarar pa underfraga 1 och dirmed
endast har en siffra.

Efter varje kod féljer aven en () innehallande beteckningen for den eller de aktorer vars intervju
koden kommer ifran, detta for att visa pa hur olika aktorer har bidragit med olika perspektiv
och svar. Intervjupersoner som utvecklar autonoma farkoster bendmns nedan som “"AX”.
Intervjupersoner som ér riddningsaktorer bendmns nedan som “RX”. Intervjupersonen fran
Integritetsskyddsmyndigheten kommer nedan bendmnas som ”11”.

5.2 Teman for underfraga 1
Underfraga 1: “Vilken information behovs fér att en SAR-sjéraddningssamverkan ska kunna
genomforas?”

For denna underfraga har tva teman identifierats; Information om platsen och Information om
situationen.

Teman Koder

Information om platsen 1: Information om vart raddningsaktorer ska bege sig (A1, R1, R2, R3)
1, 3: Information om véderforhallande pa raddningsplatsen (A1, A2, A3,
R2)
1, 3: Geografisk information om raddningsplatsen (A1, A2, A3, R1)

Information om situationen 1, 3: Information om grad av tidspress/ allvarlighetsgrad (A1, A2, A3, R1,
R3)

1, 3: Information om resursbehov (A1, A2, A3, R1)

1: Kunskap om andra samverkande enheter (R2)

1: Information om vad man soker efter (R3, R4)

1: (Vid sok av personer) Hur manga man soker efter (R4)

Tabell 3 - Identifierade teman och koder fér underfréga 1
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5.2.1 Information om platsen

Fran intervjuerna framkom det att for att kunna genomféra en SAR-sjéraddning ar det viktigt
att ha information om platsen déar incidenten har skett. Raddningsaktorer kan inte radda nagon
om de inte vet vart de behover bege sig vilket antyder att den typen av information ar Kkritisk
for processen. Detta styrks av att nastan alla intervjuade raddningsaktérer namnde koden. Den
sista raddningsaktoren som inte ndmnde den angav istéllet information om var den person man
soker kommer ifran och brukar vara som viktig information vid sékande efter saknade personer,
det vill saga information om en ursprungsplats att borja soka ifran.

Vidare namndes information om vaderférhallanden pa raddningsplatsen som viktigt eftersom
stark vind och strommar kan driva saval batar som manniskor bort fran den ursprungligt
rapporterade incidentplatsen. Information om vadret pa raddningsplatsen lyftes dock upp av
framst av utvecklarna av de autonoma farkosterna tankta att assistera i sjoraddningar snarare én
raddningsaktorerna, dar en av fyra namnde information om vadret som viktigt for en
framgangsrik sjoraddning.

Geografisk information av platsen lyftes ocksa upp som en viktig information, framst av
utvecklarna av autonoma farkoster, da information om huruvida det exempelvis &r ett grunt
omrade kan paverka vilken typ av bat raddningsaktdrerna behdver for att nd den nodstallde.

5.2.2 Information om situationen

Fran intervjuerna framkom det att ju mer information om situationen man kan fa och ju tidigare
man kan fa den desto battre beslut kan man fatta for att genomfara en sjoraddning. Information
om hur allvarlig incidenten ar lyftes av flera respondenter som viktigt, bland annat eftersom
allvarlighetsgraden eller graden av tidspress kan péaverka hur snabbt raddningsaktérerna
behdver bege sig till platsen. Det paverkar i sin tur graden av risk de utsétter sig for da en lagre
allvarlighetsgrad innebar att de inte behéver kora lika fort och riskera att nagon blir skadad pa
vag till platsen.

Information om vilka resurser som behdvs for incidenten ar en annan typ av information som
namns av flera respondenter som viktig for en sjoraddning da raddningsaktorerna annars
riskerar att sakna resurser de behdver vid ankomst till incidentplatsen eller har tagit fel resurser
exempelvis en for stor bat for att kunna na den nodstéllde eller tagit en bat nar man behdver
svavare pa grund av is.

Endast en rdddningsaktor angav information om andra samverkande aktorer som viktigt for att
genomfora en sjoraddning vilket &r intressant i och med att sjoraddning i Sverige, som tidigare
namnt, oftast ar en samverkan. Aktoren som papekade behovet av sadan information uttryckte
i sin intervju att man behover veta vilka enheter som ar pa vag eller ar pa plats for att man ska
koordinera samverkan da risken annars finns att aktorerna exempelvis letar pa samma stalle.

Nar det galler sokandet i SAR processen menar tva av raddningsaktorerna att det ar viktigt att
alla medverkande vet vad man soker efter, exempelvis om det ar en bat, en man i en rod jacka
etc. Annars finns risken att de aktorer som &r ute och soker inte letar efter rétt sak/ person och
darmed kan missa nagot viktigt. Detta ar alltsa en typ av information som bor vara gemensamt
kénd av alla aktorer som deltar i s6kningsprocesser.

Hur manga personer man soker lyftes ocksa som viktig information for att genomfora en SAR-
sjoraddning av en respondent och kan ses falla in delvis pa tidigare namnd kod om information
om vad som eftersdks men syftar har till hur manga. Att endast en respondent namnt denna kod
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indikerar att detta inte ar en information som bedéms lika viktig som annan for att kunna
genomfdra en sjoraddning.

5.3 Teman for underfraga 2
Underfraga 2: "Vilka utmaningar finns for delning av data/ information i sjéraddning idag? ”

For denna underfraga har fyra teman identifierats; Legala restriktioner, Okunskap/ oklarhet,
Specifika systemberoenden och Bristande kommunikation.

Teman Koder

Legala restriktioner 2, 4: Tillstand behovs for spridning av geografiskdata (A1, R2)
2,4: Restriktioner i form av GDPR for behandling av persondata (R1, R3,
R4, 11)

2,4: Restriktioner i form av kamerabevakningslagen (R2, 11)
2,4: Restriktioner i form av sekretesslagstiftning (R2,R4, 11)

2, 4: Restriktioner i form av dataskyddslagstiftningen (11)

2, 4: Restriktioner i form av tystnadsplikt (11)

2: Olika regelverk for datahantering och delning for offentliga
verksamheter och ideella (11)

2, 4: Begréansad tillatelse till datadelning mellan olika verksamheter (A1,
R2, 11)

2: Besvarliga kontaktvagar for spridningstillstand av sjogeografisk data
(R2)

2: Svart att dela data i realtid pa grund av lagforeskrifter (R2)

2, 4: Restriktioner pa grund av integritetsfragor (A1, A3)

Okunskap/ oklarhet 2: Oklarhet/ bristande férkunskap om vilka aktorer som kommer/ har
mojlighet att delta i en sjoraddning (A1, A2, R2, R3, R4)
2: Okunskap/ oklarhet om existerande datahanteringskrav och riktlinjer
(A2, R1, R3, R4)

Specifika systemberoenden 2. Stort beroende av VHF radio dar andra datatyper &n muntlig
information inte kan delas (R4)
2, 4: Kanslig data maste delas via sarskilda system (som alla kanske inte
har = alla tar inte del av informationen) (R4, 11)

Bristande kommunikation 2: Tidspress gor ibland att upprattande av kontaktvagar for
informationsdelning inte blir prioriterat (R2)
2: Flera olika kommunikationskanaler gor det rorigt och svart att fa tag i
vissa for att dela information (R2, R3, R4)
Tabell 4 - Identifierade teman och koder foér underfréga 2

5.3.1 Legala restriktioner

Fran intervjuerna framgick det att en stor utmaning for datadelning i sjéraddning idag ar i form
av olika legala restriktioner, se tabell ovan, och flera utvecklare av autonoma farkoster menar
att de legala restriktionerna dven paverkar mojligheterna att implementera farkosterna. Dock &r
det intressant att de flesta respondenter endast ndmnde vélk&nda lagverk for datahantering
sdsom GDPR, som namndes av flest respondenter och tre av fyra raddningsaktorer, sekretess-
lagstiftning, namnd av tva av fyra raddningsaktorer.

Bland respondenterna som var raddningsaktorer var det endast R2 som ndmnde restriktioner i
form av tillstand for spridning av geografiskdata samt kamerabevakningslagen, nagot som kan
bero pa att respondenten anvant dronare i andra verksamhetssammanhang an sjoraddning och
darmed har mer kunskap om datatyperna de samlar in och tillhérande restriktioner.
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Restriktioner for delning av information i form av dataskyddslagstiftningen och tystnadsplikt
namndes inte av nagon respondent forutom den fran integritetsskyddsmyndigheten nér
tillfragad om existerande restriktioner pa de typer av data som forekommer i en sjéraddning.

Vidare var det endast 11 som namnde hur det férekommer olika restriktioner for delning och
hantering av data beroende pa om verksamheten &r offentlig eller inte men bade en
raddningsaktor samt en utvecklare av autonoma farkoster namnde hur begransad tillatelse till
datadelning mellan olika verksamheter ar en utmaning.

Utmaningar i form av att legala foreskrifter forsvarar delning av data i realtid samt att det ar
besvarliga kontaktvagar for spridningstillstand av sjogeografisk data idag var igen nagot som
bara namndes av en respondent, sannolikt pa grund av erfarenhet.

Att datadelning begransas pa grund utav integritetsfragor var nagot som lyftes enbart av
utvecklare av autonoma farkoster som menar att det & en balansgang mellan behov av
datadelning och integritetsfragor.

5.3.2 Okunskap/ oklarhet

Flera respondenter belyser hur en man oftast inte vet i forvag vilka aktérer som kommer att
delta i en sjérdddning varav en utmaning ar att det ofta ar oklart vilka man ska dela information
med och/ eller motta information ifran. Vet man inte vilka som deltar ar det svart att veta att
man ska skicka information till dem.

En annan typ av okunskap/ oklarhet som framkom i intervjuerna ar angaende vilka
datahanteringskrav och riktlinjer som finns och galler for sjoraddning. De flesta
raddningsaktdrerna menar att de har riktlinjer som de foljer samtidigt som de beskrev sig som
oklara om vad riktlinjerna innebar, sarskilt vid delning av information till andra verksamheter.
Dock framgick det ocksa fran intervjuerna att aktorerna anda delar information mellan sig och
mellan verksamheter utan kunskap om vilka krav och riktlinjer som finns vilket skulle antyda
att okunskap om riktlinjer och krav inte ar en utmaning for delning i sjéraddning idag. Det ska
dock tas i atanke att informationen som delas idag framst ar muntlig och att delning av andra
typer av information kanske inte sker lika fritt.

5.3.3 Specifika systemberoenden

Delning av information i en sjordddning idag sker frdmst via VHF radio och i mindre
utstrackning via Rakel som ocksa ar ett radiokommunikationssystem. En respondent menar att
nar det galler sjoraddning sa kommer det alltid att ske via VHF eftersom alla fartyg, oavsett
land, som ar pa havet har systemet. VHF radion i sig utgor dock en utmaning for delning av
data da den, samt Rakel, inte kan dela andra informationstyper an muntlig information, det vill
sdga inte kan dela exempelvis bilder, video m.m. vilket gor att trots att annan data kanske finns
tillganglig sa kan den inte delas med andra raddningsaktorer.

Vissa typer av data benamns ocksa som kansliga och maste delas via sérskilda system, som
kanske inte alla aktorer har, vilket utgér en utmaning for datadelning.

5.3.4 Bristande kommunikation

Bristande kommunikation kan forekomma av olika anledningar och vara en utmaning for
delning av information och har i denna studie lyfts av flera respondenter. En anledning till
bristande kommunikation i sjéraddning som lyftes av en respondent ar att raéddningsaktérer inte
upprattar kommunikationsvéagar i sin bradska att ta sig till incidentplatsen och undsatta den
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nodstallde nar de ar under tidspress, nadgot som ofta ar fallet i sjoraddningar. Kommunikation
och delning av information kan alltsa nedprioriteras under tidspress om de inte ar enkla att
uppratta.

Flera respondenter beskrev vidare hur det i sjordddning anvénds flera olika kommunikations-
kanaler sasom Rakel och VHF, som &ven har kanaler i sin tur, varav det kan blir rérigt samt
svart att fa tag i vissa aktorer, vilket forhindrar informationsdelning. Vissa aktorer anvander
ocksa endast en av dessa kommunikationssystem, varav de som endast anvander exempelvis
VHF endast kan kommunicera med andra som har VHF, vilket utgdr en utmaning. Flera
kommunikationskanaler ar alltsa en utmaning men samtidigt namndes det i det tidigare avsnittet
hur viss data maste delas via sarskilda system vilket skapar ett dilemma i och med att flera
system for att dela data behdvs idag, trots att de gor delningen rorig.

5.4 Teman for underfraga 3
Underfraga 3: “Vilken data kan idag samlas in via de autonoma farkosterna? ”

For denna underfraga har tva teman identifierats; Information om omgivningen och Information
om farkostens egna tillstand. Vidare har fyra kategorier identifierats for det forsta temat och tva
for det andra: Tema 1: Geografiskdata, Situationsdata, Persondata och objektdata, Tema 2:
Platsdata och Dronarspecifik styrdata.

Teman Kategorier Koder

Information om omgivningen Geografiskdata 1, 3: Geografisk information om
réddningsplatsen (Al, A2, A3, R1)
3(saa): 3D bild av varlden (som
punkter/ konturer) (A2)
3: 3D bild genom fusionering av en
bild fran dagoptisk kamera och
avstand fran en avstandsmatare
(A3)
3: Data om tickning i ett omrade
(A1)
3: Bilder fran dagoptisk kamera
(A1, A2, A3)
3(saa): Video fran dagoptisk
kamera (Al, A2, A3)

Situationsdata 1, 3 Information om
vaderforhallande pa
réddningsplatsen (A1, A2, A3, R2)
1, 3: Information om grad av
tidspress/ allvarlighetsgrad (A1,
A2, A3, R1, R3)

1,3: Information om resurshehov
(A1, A2, A3, R1)

Persondata 3: Lokaliseringsdata (geolocation)
(A3)
3: ldentifiering av en person (A3)
3: ldentifiering av vad en person
gor (A3)
3: Information om aktérers
beteende (A1)

Objektdata 3: Avstand till objekt (A2, A3)
3: Vinkel pa objekt (A2)
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3: Objektets fardriktning (A2, A3)
3: Hojd pa objekt (A2)

3: Infrarddstralning/ temperatur pa
objekt (A1, A3)

Information om farkostens egna = Platsdata 3: Data om farkostens egen
tillstand position (GPS/ INS) (A1, A2, A3)
3: Farkostens fardhastighet (A3)

Dronarspecifik styrdata G Farkostens rorelse
(vinkelhastighet) (A3)
3: Gravationskraften (A3)
3: Vinkling pa farkosten genom
fusionering av gravitationskraften
fran accelerometers och rorelse
(vinkelhastighet) fran
gyroskop(A3)
3:  Riktning/ orientering pa
farkosten i forhallande till norr
(A3)
3: Farkostens flygh6jd (A3)

Tabell 5 - Identifierade teman och koder fér underfrdga 3

5.4.1 Information om omgivningen

Fran intervjuerna framkom det att den storsta mangden data som en autonom farkost utvecklad
for SAR-sjordddning samlar in dr om dess omgivning. Under detta tema “Information om
omgivningen” berdrs de olika typerna av data, nimnda av respondenterna, som utgdr den
information om omgivningen som autonoma farkoster samlar in. Detta inkluderar geografisk
data, situationsdata, persondata samt objektdata.

5.4.1.1 Geografiskdata

Geografiska data om omgivningen runt den autonoma farkosten kan samlas in pa olika satt
beroende pa vilka typer av sensorer och kameror farkosten ar férsedd med. En typ av geografisk
data som bade autonoma batar som Piraya och drénare som quadcoptern kan generera ar en 3D
bild av sin omgivning. Pirayan anvander en lidar for att skapa en 3D bild av omgivningen i
form av punkter/ konturer medans quadcopterna anvander bild fran dagoptisk kamera och en
avstandsmatare for att fusionera datatyperna och generera en 3D bild.

Utvecklaren av Fixed Wing dronaren menar ocksa att man genom farkosten kan skapa en karta
éver tackningen i ett omrade i och med att man, i och med farkostens positionsdata, kan se var
man forlorar kontakten med farkosten och var det darmed ar dalig téackning.

Det mest vanliga sattet att samla in geografisk data om farkostens omgivning ar dock via video
och bild fran en dagoptisk kamera varifran man &ven kan generera andra data an endast
geografisk sadan.

5.4.1.2 Situationsdata

Fran bild och video fran dagoptisk kamera kan alla autonoma farkoster som undersoks i denna
studie samla in data om situationen som utspelar sig i farkostens omgivning. Detta inkluderar
information om vadret pa platsen farkosten befinner sig, hur allvarlig en sjoraddningssituation
ser ut att vara och information om vilka resurser som behovs varav raddningsaktorerna kan
béattre forbereda sig infor vad som vantar och fatta battre beslut eftersom de har en tydligare
bild av situationen.
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5.4.1.3 Persondata

Persondata ar ocksa en kategori av data som kan samlas in genom bild och video fran dagoptiska
kamera och darmed de autonoma farkosterna som undersoks i studien. Typer av persondata
som tva av respondenterna namnt att farkosterna kan samla in inkluderar lokaliseringsdata for
en person (genom farkostens egen lokaliseringsdata), identifieringar av personer, identifiering
av vad raddningsaktorerna gor och identifiering av vad en person, som inte ngdvandigtvis ar en
raddningsaktor, gor. Nagot intressant dock &r att de framst ar utvecklaren av quadcoptern som
har namnt de olika typerna av persondata som farkosten kan samla in trots att alla utvecklare
beskriver hur deras farkoster &r eller kan utrustas med dagoptisk kamera, som kan samla in
personuppgifter.

5.4.1.4 Objektdata

Information om objekt som befinner sig i farkostens omgivning &r en annan typ av data som
autonoma farkoster kan samla in. Med hjalp av en avstandsmatare eller en lidar sensor kan en
farkost mata avstandet till ett objekt och fran det objektets fardriktning, huruvida objektet star
still, beger sig bort fran farkosten (avstand forlangs) eller mot farkosten (avstand blir kortare).
Denna typ av data anvénds ofta av autonoma farkoster idag for att undvika kollision, det vill
séga uppfatta objekt i sin fardvag och undvika dem (eng.sense and avoid).

Pirayan, den autonoma baten, kan vidare samla in data om vinkeln pa objektet samt dess hojd
via lidarsensorn och de tva respondenterna som utvecklar olika typer av dronare for SAR-
sjoraddning anger hur en autonom farkost kan mata infrar6dstralning/ temperaturen av ett
objekt om forsedd med varmekameror. Denna typ av data kan enligt dem anvéndas for att
exempelvis avgora huruvida motorn pa en bat ar varm utan att behéva skicka raddningsaktorer
dit och fran den informationen avgora om baten slitit sig eller om en méanniska formodas ha
varit ombord nyligen.

5.4.2 Information om farkostens egna tillstand

Fran intervjuerna framkom det att for att en farkost ska kunna agera autonomt s maste den ha
en viss uppfattning om sitt eget tillstdnd och att viss data ar nagot de flesta autonoma farkoster
samlar in medans vissa ar specifika for exempelvis dronare.

5.4.2.1 Platsdata

Data som &r allmant for de flesta typer av autonoma farkoster &r var de befinner sig och
inkluderar bland annat positioneringsdata for farkosten och des fardhastighet. Positionerings-
data samlar farkosten vanligast in genom ett GPS system ombord farkosten och anvénds av den
for att navigera autonomt. Dock framkom det dven att farkoster kan forses med Inertial
Navigation System (INS) for att kunna navigera autonomt utan en GPS under en viss tid. Detta
gors genom att systemet beraknar farkostens nuvarande position utifran en startposition (given
av en mansklig operator eller en GPS), farkostens hastighet och farkostens riktning. Fran detta
kan det ses att trots att en autonom farkost kan navigera pa olika satt sa ar det vanligast att den
samlar in positionsdata via GPS.

Fardhastigheten pa farkosten &r en annan data som de flesta autonoma farkoster samlar in da
den datatypen bland annat &r nédvandig for att undvika kollision med objekt i fardvagen. Denna
typ av data &r enligt en respondent oftast inte av intresse for anvéndare av en SAR autonom
farkost utan endast for farkosten sjélv.
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5.4.2.2 Dronarspecifik styrdata

En av respondenterna gick djupare in 4n de andra angaende data som specifikt drénare som
quadcopters samlar in om sitt eget tillstand for att kunna flyga i luften. Dessa inkluderar bland
annat data om farkostens rorelse (vinkelhastighet), gravitationskraften, och fusionering av de
tva datatyperna for att berakna farkostens vinkel i forhallande till jorden. Detta anvands for att
dronaren ska halla sig stabil i luften utan att tippa at en sida och for att den ska kunna lyfta
vertikalt.

Forutom GPS brukar dronare &ven vara forsedda med magnetometer sensorer for kdnna av
jordens magnetiska félt och avgora riktningen pa dronaren i forhallande till norr da en GPS inte
séger hur en farkost &r orienterad.

En annan data som drénare samlar in &r deras flyghdjd genom trycksensorer ombord farkosten.
Denna data tillsammans med data om hojden pa objekt i farkostens fardvag ar bland annat
nodvandig for att farkosten ska kunna navigera och undvika kollision da datatypen exempelvis
talar om for farkosten vilken hojd den befinner sig pa varav den kan berakna hur mycket hogre
eller lagre den behdver ga for att undvika kollision.

5.5 Teman for underfraga 4
Underfraga 4: “Vilka restriktioner stalls pa hanteringen av de datatyper autonoma farkoster
kan samla in?”

For denna underfraga har tva teman identifierats; Delningsrestriktioner och Personuppgifts-
behandlingsrestriktioner.

Teman Koder
Delningsrestriktioner 2,4: Restriktioner i form av kamerabevakningslagen (R2, 11)

2, 4: Tillstand behovs for spridning av geografiskdata (A1, R2)

2, 4: Restriktioner i form av tystnadsplikt (11)

2,4: Restriktioner i form av sekretesslagstiftning (R2,R4, 11)

2, 4: Kanslig data maste delas via sarskilda system (som alla kanske inte
har = alla tar inte del av informationen) (R4, 11)

2, 4: Begransad tillatelse till datadelning mellan olika verksamheter (A1,
R2, 11)

4: Lagen om elektronisk kommunikation (11)

(4: EU forordning om e-privacy, ej i kraft an) (11)

Personuppgiftsbehandlings- 2,4: Restriktioner i form av GDPR fér behandling av persondata (R1, R3,

restriktioner R4, 11)
2, 4: Restriktioner i form av dataskyddslagstiftningen (11)
2, 4: Restriktioner pa grund av integritetsfragor (A1, A3)
4: Forbud att behandla kénsliga uppgifter exempelvis biometriska
uppgifter (11)
4: Tekniska och organisatoriska atgarder maste vidtas for att fa hantera
personuppgiftsdata (11)
4: Finalitets principen, persondata far inte behandlas for andra d&ndamal
an den samlades in for (11)
4: Principen om uppgiftsminimering, man ska inte behandla fler uppgifter
an de som behdvs for andamalet (11)
4: Principen om lagringsminimering, man ska inte spara uppgifter langre
an vad som ar nodvandigt for andamalet (11)
4: Den som utfardar uppdrag som innebér personuppgiftsbehandling &r
ansvarig for den behandlingen oavsett om det &r en AV som gor sjalva
behandlingen (11)

Tabell 6 - Identifierade teman och koder fér underfraga 4
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| underfraga 2 ber6rdes utmaningar for delning av data/ information i sjoraddningen idag varav
en utmaning som lyftes var legala restriktioner. | underfraga 4 om hanteringen av de datatyper
som autonoma farkoster kan samla in aterfinner vi manga av dessa legala restriktioner men inte
enbart som en utmaning for delning utan i form av restriktioner att hantera datatyperna. Nagot
intressant for hela tabellen (Tabell 6) &r hur fa raddningsaktorer samt utvecklare av autonoma
farkoster ar medvetna om vilka restriktioner for datahantering de behover folja idag och
kommer behova félja vid ett inférande av autonoma farkoster i sjéraddning.

5.5.1 Delningsrestriktioner

Som namnt ovan ar det vanligt for autonoma farkoster att anvénda en optisk kamera for att ta
bilder och video vilket respondent 11 menar gér kamerabevakningslagen tillamplig och darmed
en restriktion man behéver forhalla sig till vid hantering och delning av sadan data i
sjoraddningar. Detta styrks av respondent R2 som har erfarenhet av filmning fran dronare, i
andra fall &n sjoraddningar, och menar att de behéver forhalla sig till kamerabevakningslagen
ifall de fotar eller filmar nagot for lange.

Bilder av video kan dven raknas som geografisk data och &ven sa 3D bilder av en miljé fran
exempelvis lidar sensorer varav delning av de datatyperna begransas i form av att tillstand
behdver ges fran Sjofartsverket (om det ar sjogeografiskdata) eller Lantmateriet (for ovrig
geografiskdata).

Vissa typer av data faller &ven under sekretess och tystnadsplikt sasom olika persondata vilket
medfor att de inte far delas vidare om inte man hittar ett lampligt undantag varav sekretess-
lagstiftning och tystnadsplikt kan ses utgdra restriktioner for delning av data.

Som tidigare namnt i underfraga 2 férekommer aven restriktioner for delning av kansliga data
i form av att de maste delas via sarskilda system. Detta innebér att olika typer av system for
delning kan komma att behdvas for att dela data insamlat av de autonoma farkosterna eller att
ett system, som uppfyller kraven for delning av alla typer av data, behdver anvandas.

| underfrdga 2 namndes det dven hur en utmaning for delning &r att det ar begransad tillatelse
for datadelning mellan verksamheter. Enligt intervjuerna géller denna restriktion &ven for
delning av viss data som samlas in av en autonom farkost. Respondent R2 menar exempelvis
att det enligt sekretess lagstiftningen inte gar att sprida data hur som helst och att viss kénslig
data kanske inte heller ska spridas till alla samverkande enheter.

En lag som namndes som begransande for datadelning av en respondent och som ingen av de
andra aktorerna ndmnt &r lagen om elektronisk kommunikation vilket respondenten menar
haller pa att fa en ny form, namligen en EU forordning om e-privacy. Enligt respondenten ar
denna lag tillamplig for vissa positioneringsuppgifter varav hen har angivit den som
begransande for delning av positioneringsdata.

5.5.2 Personuppgiftsbehandlingsrestriktioner

Fran intervjuerna kan det ses att GDPR é&r en av de mer valkanda legala restriktionerna for
datahantering, mer specifikt hantering av persondata, vilken de autonoma farkosterna, som
undersoks i denna studie, kan samla in i form av exempelvis video, bild, och position. Fran
video och bild kan fler olika typer av persondata uppkomma varav vissa kan vara kansliga och
vars hantering &r annu striktare an annan persondata enligt GDPR. Vidare hur tva av tre
respondenter i form av utvecklare namnde integritetsfragor som restriktioner man behdver
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forhalla sig till verkar styrka detta och tyder pa att personlig integritet just nu ar ett samhalls-
fokus varav det ar nagot manga har i atanke.

Mindre kdnd men komplimenterande svensk lagstiftning till GDPR &r dataskyddlagstiftningen.
Den innehaller vidare restriktioner for hantering av personuppgifter som galler specifikt for
Sverige men trots att den darmed kan ses utgora en av lagliga restriktioner man behdver ha i
atanke sa var det ingen av raddningsaktorerna eller utvecklarna som namnde den utan endast
respondenten fran Integritetsskyddsmyndigheten.

Respondenten fran Integritetsskyddsmyndigheten namnde vidare fler restriktioner for hantering
av data och persondata som ingen av de andra respondenterna namnt sasom forbud att behandla
kansliga uppgifter som exempelvis biometriska uppgifter och att en verksamhet maste vidta
vissa tekniska och organisatoriska atgarder for att fa hantera personuppgifter. Den forsta
restriktionen innebdr att om man inte har ett Iampligt undantag sa far exempelvis de autonoma
farkosterna inte anvanda ansiktsigenk&nning for att identifiera en saknad person eftersom det
raknas som en biometrisk uppgift. Den andra innebér att de verksamheter som ska implementera
autonoma farkoster behover ha system samt en organisatoriskstruktur som gor att de tillats
hantera de personuppgifter som den autonoma farkosten samlar in.

I1 namnde ocksa vissa principer som utgor restriktioner for datahantering sadsom finalitets-
principen, principen om uppgiftsminimering och principen om lagringsminimering. Finalitets-
principen syftar till hur persondata inte far behandlas for andra &ndamal an den samlades in for,
det vill saga att det ska finnas ett syfte, berattigat andamal, med att de autonoma farkosterna
samlar in den personuppgift de gor och att den uppgiften inte far anvandas for nagot annat &n
det &ndamalet.

Principen om uppgiftsminimering syftar enligt respondenten till att man inte ska behandla fler
uppgifter &n vad som behovs for det berattigade andamalet de samlades in for, det vill sdga att
i fallet med autonoma farkoster och sjéraddning sa far en autonom farkost inte samla in massa
persondata bara for att farkosten kan eller for att uppgifterna kan behévas, det ska finnas ett
tydligt syfte till varfér de samlas in och behandlas.

Principen om lagringsminimering syftar till hur man inte ska spara personuppgifter langre an
vad som &r nodvandigt for andamalet. Dock menar respondenten samtidigt att data som
offentliga aktorer lagrar véldigt ofta blir allmanna handlingar varav hanteringen av dem faller
under offentlighets- och sekretesslagstiftningen, som kan forespraka andra regelverk for lagring
av data, men vid ett sadant fall s hanteras ju uppgifterna for andra andamal sa respondenten
menar att det inte ar helt klart vad som géller da. Respondenten menar vidare att principerna
dock inte traffar ideella organisationer pa samma satt da de istallet behover forhalla sig till
dataskyddsregelverket som sadan. For fallet denna studie undersoker innebar detta att vissa av
de ovannamnda restriktionerna inte nédvandigtvis géller alla réddningsaktorer utan i vissa fall
kan exempelvis SSRS lyda under andra, fler eller till och mer farre restriktioner &n de andra
raddningsaktorerna.

En annan restriktion ar hur en autonom farkost inte ses eller kan behandlas som en juridisk
person. Detta innebéar att trots att en helt autonom farkost har formagan att samla in och
behandla persondata utan ménsklig inblandning och trots att den inte delar uppgifterna med
nagon annan sa raknas det fortfarande som en personuppgiftsbehandling varav den som dger
farkosten och gav den uppdraget ar ansvarig for uppgifterna och hanteringen av dem. Juridiskt
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ses alltsa autonoma farkoster inte som aktdrer utan som verktyg varav man maste ha det i atanke
vid hantering och delning av olika data.
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6. Diskussion

| detta kapitel diskuteras de teman och kategorier identifierade i den tematiska analysen i
relation till tidigare litteratur, existerande lagverk och studiens fragestallningar. Forst
diskuteras de teman identifierade for underfragorna 1 och 2 for att ge en djupare kontext for
de sedan foljande diskussionerna av underfragorna 3 och 4. Kapitlet avslutas med en kort
sammanfattning i syfte att forbereda for slutsatsen i nasta kapitel.

6.1 Nodvandig information for genomférande av SAR-sjoraddning

Utifran empirin kan det ses att de typer av information namnt av respondenterna som viktiga
for att kunna genomféra en SAR-sjéraddning kan grupperas som information om platsen dar
incidenten har skett samt information om hur situationen ser ut och utvecklas.

Sett till de informationstyper ndmnda av Seppanen et.al. (2013) som kritisk information i SAR-
operationer kan det ses att resultatet i denna studie stodjer uttalandet men endast for nagra av
informationstyperna da information om exempelvis tid for olyckan, ansvariga ledare, risker
m.m. inte ndmndes av respondenterna i denna studie som nddvandiga for att genomfora en
sjoraddning. Da dessa informationstyper dnda kan ses relevanta for sjoraddning men inte namns
antyder detta att det forekommer en rankning dven inom sammanstallningen av kritisk
information varav viss information, exempelvis var olyckan har skett, anses mer Kritisk &n
annan information som exempelvis orsak till olyckan. Det ska dock ndmnas att artikeln av
Seppanen et.al. (2013) ser till SAR-operationer som helhet och darmed inte fokuserar specifikt
pa SAR-sjoraddning utan &ven pa andra typer av SAR-operationer varav vissa
informationstyper kanske ar mer kritiska i exempelvis en SAR-sjérdddning &n de &r i en SAR
fjallrdaddning och tvartom. Denna tanke kan ses styrkt av De Cubber et.al. (2013) som menar
att tid ar en sérskilt kritisk faktor i sjoraddningar eftersom 6verlevnadstiden minskar drastiskt i
vattnet varav information om exempelvis allvarlighetsgrad, vilken kan ses bade innefatta
Seppanens et.al. (2013) typ av olycka och omfattning av olyckan, ocksa ar en sarskilt kritisk
informationstyp for SAR-sjoraddning.

Att studien tyder pa att viss data verkar ses som mer kritisk och nédvandig for att genomféra
en SAR-sjoraddning an andra betyder dock inte att andra typer av information inte &r énskvarda.
Enligt studiens empiri menar flera respondenter att det ar fordelaktigt att fa mycket information
om situationen tidigt i en SAR-sjoraddningsprocess da det ger underlag for att fatta battre beslut
om sjoraddningen. Det vill sdga att aktorerna kan tidigt skapa sig en medvetenhet om
situationen (eng. Situation Awareness, SA) vilket Van de Walle, Brugghemans och Comes
(2016) é&r viktigt i en tidspressad situation och Seppénen et.al. (2013) menar behdvs for att
uppna en effektiv samverkan. Empirin styrker detta ytterligare da tva av de fyra raddnings-
aktorerna som intervjuades menar att det dr viktigt att alla som medverkar i en SAR-sjoraddning
vet/ har information om vad de soker efter, det vill sdga aktorerna har en gemensam lages-
forstaelse (delad medvetenhet om situationen, SSA).

Ett intressant resultat som framkom i empirin var hur endast en respondent ndmnde kunskap
om andra samverkande enheter som viktig information for en SAR-sjoréaddning trots att SAR-
sjoraddning i Sverige vanligtvis &r just en samverkan mellan flera aktorer och att vilka resurser
som finns tillgangliga kan ses variera beroende pa vilka aktorer som har férmaga att delta. Att
endast en respondent anger detta som viktig information for att genomfora en sjoraddning ar
for mig nagot orovackande eftersom det antyder en viss, potentiellt falsk, sakerhet i att man
aningen klarar av en sjoraddning oavsett vilka som deltar eller att vissa aktorer sjalvklart
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kommer att delta med sina resurser. Det vill sdga att man antingen har tilltro till sin egen
formaga och bedomer att man kan genomfoéra uppdraget oavsett vilken kombination av
“subsystem”, det vill sdga verksamheter, som utgor “systemet”, det vill séga sjordddningen,
eller att man antar att de ’subsystem” som &r kritiska for att ’systemet” ska fungera kommer att
vara tillgangliga. Sa lange dessa forvantningar uppfylls ar det lugnt men om den forvantade
aktoren en dag inte har mojlighet att delta eller aktdrerna hamnar i en situation dér de behover
resurser de inte har ser jag hur risken Cusumano och Pattisons (2018) talar om, med hur staten
inte kan fylla SAR-sjéraddningsgapet efter en frivilligorganisation, kan uppstad. Kunskap om
andra samverkande enheter dterkommer dven i nasta avsnitt men da omvant som bristande
kunskap om samverkande aktorer, vilket identifierats som en utmaning for informations-
delning.

6.2 Nuvarande utmaningar for informationsdelning

Enligt intervjuerna finns det ett flertal hinder for delning av data/information i dagens
sjoraddning varav nagra ar legala restriktioner, okunskap/ oklarhet om savél vilka som kommer
delta i en sjoraddning som existerande datahanteringskrav, beroenden av specifika system och
bristande kommunikation mellan aktdrerna.

Av dessa identifierade utmaningar for informationsdelning i sjoraddning namns tva av Praditya
och Janssen (2015) som vanliga utmaningar allmant mellan offentliga verksamheter och privata
verksamheter, namligen begrénsade lagar och féreskrifter samt kommunikationsproblem.
Dessa informationsdelnings utmaningar ar darmed inte unika for SAR-sjéraddning utan for de
flesta informationsdelningar mellan offentliga och privata verksamheter.

6.2.1 Legala restriktioner

I relation till informationsdelningsutmaningar i form av begransade lagar kan vi fran empirin
se att de regelverk namnda av flest respondenter som de behdéver férhalla sig till och som de
tror utgor ett hinder for informationsdelning i SAR-sjoraddning &r dataskyddsforordningen,
GDPR, och sekretesslagstiftningen. Detta kan bero pa att dessa ar bland de mer allmént
valkanda foreskrifterna for hantering av olika data och uppgifter pa grund utav det media fokus
som har funnits och dven idag kan ses finnas pA GDPR och integritetsfragor och att sekretess-
lagstiftningen &ar vanligt forekommande i offentliga verksamheter. Denna tanke st6djs av hur
den legala restriktionen namnd av flest utvecklare av autonoma farkoster enligt empirin ar om
integritetsfragor vilket i samband med raddningsaktorernas fokus pad GDPR indikerar hur
aktuellt @mnet med integritet &r vid skrivandet av denna studie. Om vi ser till sjilva
forordningen, som anges som tillamplig for alla verksamheter som utfor en behandling av
personuppgifter (Europaparlamentet, 2016), ar den dven tillamplig for eventuella person-
uppgifter som behandlas i en SAR-sjordddning. Detta innebdr att om personuppgifter ska
behandlas i nagon form, det vill siga insamlas, lagras, anvandas, delas etc., sd maste
verksamheten i fraga, oavsett om den &r offentlig eller inte, folja GDPR och vidta lampliga
tekniska och organisatoriska atgarder for att skydda uppgifterna de behandlar.

Dataskyddslagen, vilken endast respondenten fran integritetsskyddsmyndigheten namnde i
empirin och som komplimenterar GDPR, styrker detta och menar att personuppgifter far
behandlas om behandlingen ar nddvandig for att den personuppgiftsansvarige ska kunna
fullgora en réttslig forpliktelse (Riksdagen, 2020a). | relation till fallet som undersoks i denna
studie kan det ses att Sjofartsverkets forpliktelse att bedriva sjordddning enligt Lag (2003:778)
om skydd mot olyckor ar en réttlig forpliktelse varav de &r tillatna att bedriva databehandling.
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Dock ger inte dataskyddslagen undantag for hur behandlingen ska ske utan principerna for
behandling av personuppgifter angivna i Kapitel 2, artikel 5, i GDPR ska fortfarande féljas.

Min uppfattning utifran intervjuerna ar dock att, som sjoraddning ser ut idag, sa behandlas
vanligtvis inte personuppgifter varav GDPR inte &r den frdmsta legala restriktionen mot delning
av information i SAR-sjoraddning. | intervjuerna framkom det hur i manga fall raddnings-
aktérerna endast har information ifran ndgon som ringt till SOS Alarm och rapporterat en
héndelse, det vill sdga ofta inga personuppgifter. Vidare, i och med att kommunikationsmedlen
huvudsakligen &r i form av radio, kan idag oftast endast muntlig information delas, vilket gor
det svarare att dela information som é&r direkt identifierande om inte exempelvis ett
personnummer. Rakel &r ett radiokommunikationssystem som har ndmnts i empirin som ett
sékert kommunikationssystem varav en muntlig delning av personuppgifter via den bor vara
inom ramarna for GDPR, observera att detta ar ett antagande eftersom ingen definition ges i
GDPR for vad som ar en lamplig teknisk atgard for behandling.

Det andra huvudsakliga kommunikationssystemet i sjoraddning &r VHF radio och vid delning
av information som exempelvis personuppgifter via VHF:en géller tystnadsplikt. Detta innebar
att om en personuppgift skulle delas via VHF, vilken jag som sagt uppfattat att den vanligtvis
inte gor utan att det vanligast ges en generell beskrivning av vad som eftersoks och i vilket
omrade, sa far inte de som lyssnar in fora den uppgiften vidare. Dock kan detta vara svart att
kontrollera varav exempelvis inte kénsliga personuppgifter far delas via VHF enligt en av de
intervjuade. Respondentens uttalande anser jag styrks av GDPR férordningens uttalande om
hur lampliga tekniska atgarder maste tas for behandling av personuppgifter
(Europaparlamentet, 2016), varav termen aven inkluderar delning. Sa trots att GDPR och
dataskyddslagen identifierats som utmaningar for informationsdelning i SAR-sjéraddning anser
jag att tillracklig lagstiftning finns for att de inte bor vara hinder, om inte méjligen mentalt hos
raddningsaktorerna for att de inte &r helt klara om vad lagverken innebar.

En annan legal restriktion som identifierades i empirin ar lagstiftningen avseende sekretess
varav respondenterna menar att viss information ar sekretessbelagd och inte far delas fritt.
Utifran mina efterforskningar stammer detta delvis da undantag finns sasom kapitel 32, paragraf
3a, som menar att sekretessbelagda uppgifter om en enskilds personliga forhallande far lamnas
till en kommun eller myndighet som ansvarar for raddningstjanst vid behov for att foérebygga
hotande olycka eller begrénsa verkningarna av en redan intréffad olycka (Riksdagen 2021a).
Lagstiftningen ar dock endast tillamplig for offentliga verksamheter vilket innebér att SSRS,
om inte nagot sorts avtal ingatts, inte lyder under lagstiftningen och darmed inte far ta del av
sekretessbelagda uppgifter. Detta innebér att lagstiftningen inte &r en utmaning for
informationsdelning mellan kommunala och statliga aktérerna men &r en utmaning for delning
med frivilligorganisationer som SSRS varav empirin dnda kan ses korrekt om man har i atanke
den kritiska rollen SSRS ofta spelar i SAR-sjéraddningar.

Detta for oss in pa en annan utmaning for informationsdelning som identifierades i empirin,
namligen hur olika regelverk géller beroende pa om verksamheten ar offentlig eller inte. Denna
utmaning kan ses bekréftad av ovanstaende stycke med hur exempelvis sekretesslagstiftningen
géller for de offentliga verksamheterna men inte fér SSRS och hur den skillnaden kan innebéra
att SSRS inte far ta del av viss information. Med svarigheten att dela information mellan
verksamheter pa grund av lagverk ser jag en risk i att eventuella organisatoriska silos forstarks.
Det vill sdga att verksamheterna delar information inom sin egen verksamhet men, exempelvis
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pa grund av lagarna, inte delar information mellan sig. Att organisatoriska silos utgor ett hinder
for informationsdelning mellan verksamheter styrks av Bharosa, Lee och Janssen (2010) varav
hur olika regelverk galler beroende pa om verksamheten &r offentlig eller inte bade direkt och
indirekt kan ses utgora en utmaning for informationsdelning. Direkt for lagarna i sig begransar
informationsdelning mellan verksamheter och indirekt for hur de kan stérka organisatoriska
silos.

Ytterligare en utmaning som identifierades var hur lagforeskrifterna, som de ser ut idag, gor det
svart att dela data i realtid vilket jag finner troligt i och med hur exempelvis GDPR menar att
en verksamhet behover vidta lampliga tekniska och organisatoriska atgarder for att behandla
data, vilka varierar beroende pa typ av data och hur kénslig den &r. Detta innebar att en
overvagning maste goras infor varje delning av personuppgifter, vilket d&ven innebar att det ar
svart att fa dela data i realtid. Denna utmaning ser jag ocksa som att bli mer aktuell vid inforande
av autonoma farkoster i framtiden.

En annan utmaning som identifierades i empirin ar restriktioner i form av kamerabevaknings-
lagen men som ndmnt i empirikapitlet var det endast en raddningsaktor som identifierade lagen
som en utmaning och det troligtvis pa grund utav erfarenhet fran att ha anvant drénare i andra
delar av sin raddningsverksamhet. Denna tanke styrks av hur lagen beskrivs som endast
tillamplig pa data i form av bild och/ eller ljud (Riksdagen, 2020b) vilka ar dataformer som inte
ar vanligt forekommande i SAR-sjoraddning idag. Min bedémning &r darfor att lagen i relation
till sjéraddning, som sjéraddning ser ut vid skrivningen av denna uppsats, inte ar en utmaning
for delning av information eftersom de informationstyper den reglerar vanligtvis inte anvands.

Hur tillstdnd behovs for att fa sprida geografisk information ar en annan utmaning som
identifierades utifran empirin men min beddmning, utifran definitionen av geografisk
information i lag (2016:319) om skydd for geografisk information (Sjofartsverket, 2021b), ar
att lagen inte utgor ett hinder for dagens sjoraddning. Detta eftersom lagen avser geografisk
information i form av matningar, avbildningar, fotografier etc. medans informationen som delas
i sj0raddningen idag, som tidigare ndmnt, framst &r muntlig information. Lagen bor darfor inte
utgora ett hinder for informationsdelning i de flesta SAR-sjoraddningarna. Detta innebar ocksa
att, enligt min bedémning, en annan identifierad utmaning om hur det ar besvérliga kontakt-
vagar for att fa ett spridningstillstand av sjogeografisk data férnuvarande inte heller vanligtvis
utgér en utmaning. 1 och med inférandet av autonoma farkoster kommer detta dock att sannolikt
andras varav lagen kommer att diskuteras igen i avsnitt 6.4.

Sammanfattat kan det ses att trots att flera respondenter ndmnt legala restriktioner som hinder
for informationsdelning i dagens sjoraddning sa finns det manga ganger tillrackliga undantag i
lagverken for att inte utgora en utmaning for dagens SAR-sjoraddningar. Vissa lagverk som
exempelvis sekretesslagstiftningen kan dock ses utgéra utmaningar fér informationsdelning,
och pa sa vis bekréfta empirin. Lagverken kan ocksa ses utgora utmaningar for att olika regler
galler beroende pa typ av verksamhet men de flesta av de legala restriktionerna identifierade i
empirin bedomer jag, utifran att ha granskar lagtexterna, inte vara utmaningar. Detta indikerar
en okunskap/ oklarhet hos respondenterna for vilka riktlinjer for datahantering de behéver folja
i sitt arbete, saval raddningsaktorer som utvecklare av autonoma farkoster, vilket aven var en
annan utmaning som identifierades i empirin.
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6.2.2 Okunskap/ oklarhet

Empirin tyder pa existensen av primart tva typer av okunskap/ oklarhet som utgér utmaningar
for informationsdelning i SAR-sjoraddning idag ndmligen okunskap/ oklarhet om existerande
datahanteringskrav och riktlinjer samt oklarhet/ bristande forkunskap om vilka akttrer som
kommer ha mgjlighet att delta i operationen.

Okunskap/ oklarhet om riktlinjer for datahantering ndmns inte direkt av respondenterna som en
utmaning for informationsdelning eftersom de menar att de delar data och information anda
men min asikt ar att okunskapen utgor en utmaning. Detta da jag ser en risk i att vissa
raddningsaktorer mojligtvis inte ar villiga att dela information om de tror att de kan bli
bestraffade enligt lagen for det. Detta styrks av Bharosa, Lee och Janssen (2010) som anger
individers oférmaga att bestimma vad som bor delas som ett vanligt hinder for informations-
delning. Existensen av oklarhet om vilka datahanteringskrav och riktlinjer de behdver félja kan
ses styrkt av ovanstaende avsnitt dar flera legala restriktioner identifierats av respondenterna
som utmaningar men som visar sig for det mesta inte utgéra utmaningar. Det vill sdga att flera
av respondenterna ar oklara om datahanteringskraven som finns i SAR-sjoraddning vilket
skulle kunna leda till ovilja att dela information pa grund av osékerhet eller att man dela
information men med det bryter lagen. | empirin framkom det vidare hur flera respondenter
sager att de foljer riktlinjer men samtidigt menar att de inte kan ga djupare in pa dem eftersom
de inte ar helt klar om vilka de ar, vilket igen tyder pa en oklarhet/ okunskap hos respondenterna.

Min asikt om hur okunskap om existerande riktlinjer for datahantering utgor en utmaning for
informationsdelning kan vidare ses styrkt av Praditya och Janssen (2015) som menar att
avsaknad av riktlinjer for delning utgor ett hinder for informationsdelning mellan verksamheter.
| och med hur SAR-sjéraddning i Sverige ar en samverkan mellan verksamheter ar denna
utmaning darfor viktig att beméta for att uppna en effektiv informationsdelning och ett effektivt
samarbete.

Oklarhet/ bristande forkunskap om vilka aktorer som kommer/ har mgjlighet att delta i SAR-
sjoraddningen identifierades som en utmaning for informationsdelning da det &r svart att ha en
effektiv informationsdelning om man inte vet vilka som deltar och som man ska dela
information med. Kunskap om vilka som kommer att delta i en operation underlattar skapandet
av samt fordelningen av roller mellan aktorerna, vilket ar viktigt enligt Sayogo et.al. (2017) da
de menar att tydlighet om roller och ansvar ar en avgorande faktor for informationsdelning
mellan verksamheter. En tydlighet om roller och ansvar kan sannolikt uppnas &ven utan en
forkunskap om vilka verksamheter som kommer kunna dela i SAR-sjéraddningen men kommer
sannolikt att ta langre tid att uppna. Min bedomning &r darfor att kunskap om vilka som ska
samverka inte &r kritiskt for att kunna ha en effektiv informationsdelning mellan
verksamheterna men att avsaknaden av den kunskapen, det vill sdga oklarhet om vilka som ska
samverka, anda utgor en utmaning for informationsdelning i SAR-sjéraddning.

6.2.3 Systemberoenden

Systemberoenden identifierades som en utmaning for informationsdelning i empirin av tva
anledningar, det stora beroendet av VHF radio som finns i sjoraddning och som endast kan
formedla muntlig information samt hur olika lagverk anger att vissa data, exempelvis kénslig
data, maste delas via specifika system.

Enligt empirin sker kommunikation mellan raddningsaktorerna framst via VHF radio samt i
mindre utstrackning via Rakel varav informationsdelning begransas till huvudsakligen muntlig
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information eftersom de bada systemen idag inte kan skicka eller ta emot information av en
annan typ. Pa grund av sina bristande férmagor att 6verfora exempelvis bild och video haller,
som tidigare namnt, en ersattare till Rakel pa att utvecklas (MSB, 2021), men nar det galler
VHFen &r saken lite mer komplicerad. VHF anvands namligen inte enbart av svenska
raddningsaktorer utan finns pa nastan alla fartyg och fritidshatar, oavsett nationalitet, varav den
utgor ett effektivt satt att snabbt dela grundlaggande information vid en samverkan till sjoss.
VHFen kan alltsa inte, som det ser ut nu, bytas ut mot ett annat kommunikationssystem da den
ar central for svensk sjoraddning trots att det &r ett gammalt system som inte kan hantera de
moderna typerna av data varav ett dilemma existerar. Dock har jag tidigare ndmnt hur det framst
ar muntlig information i dagens SAR-sjéraddningar varav jag anda inte kan ange beroendet av
VHF radio som en utmaning for informationsdelning i SAR-sjordddningar idag trots att jag ser
hur beroendet kan utgbra ett hinder for framtida utvecklingar inom sjordddningen och
inforandet av autonoma farkoster. Detta da fler kommunikationssystem kommer behéva skapas
samt anvandas for att dela den information som samlas in av autonoma farkoster samtidigt som
VHF inte kan dverges vilket innebar att alla raddningsaktorer behdver ha tillgang till och ha
koll pa flera olika kommunikationssystem for att effektivt dela information.

Att vissa datatyper, exempelvis kénslig data, maste delas via sarskilda system utgér en
utmaning for informationsdelning da inte alla aktorerna nodvandigtvis har dessa system varav
de aktorer som inte har dem inte heller kommer kunna ta del av den typen av information. |
kombination med beroendet av VHF i sjoraddning &r detta ett svarlost problem da man inte kan
ersdtta VHFen med ett gemensamt system som alla har och som kénslig data kan delas via.
Detta innebér att minst tva kommunikationssystem, om inte fler, kommer att behova finnas i
sjoraddningen i den néra framtiden for att dela information via vilka dven skulle behéva spridas
samt anvéandas av alla aktorerna. En risk finns dock att det bli rérigt att halla koll pa alla dessa
system och vilken information som ska delas var, vilket for oss in pa nasta identifierade
utmaning for informationsdelning i SAR-sjoraddning, bristande kommunikation.

6.2.4 Bristande kommunikation

Bristande kommunikation identifierades i studien som en utmaning for informationsdelning i
SAR-sjoraddning vilket styrker Praditya och Janssens (2015) uttalande om hur bristande
kommunikation utgor ett hinder for informationsdelning mellan verksamheter och Sayogo et.al.
(2017) uttalande om att effektiv kommunikation ar en avgoérande faktor for informationsdelning
mellan verksamheter. | empirin framkom det att tidspress och existensen av flera olika
kommunikationskanaler lett till bristande kommunikation och svarigheter i informations-
delning.

Tidspress kan leda till bristande kommunikation i SAR-sjérdddning genom att raddningsaktorer
kan ha sa brattom att na incidentplatsen och undsatta den nddstéllde att de inte prioriterar att
uppratta kommunikationsvagar med andra raddningsaktorer. Detta gor det i sin tur svart att
samordna de olika aktdrerna samt dela information av den anledningen att man helt enkelt inte
kan fa tag i vissa aktorer. Avsaknaden av kommunikationsvagar kan i sin tur dven paverka andra
avgorande faktorer for informationsdelning mellan verksamheter sasom tydlighet om roll och
ansvarsfordelning vilket underlattar skapandet av snabbt fortroende vilket i sig ar kritiskt for
informationsdelningssamverkan mellan verksamheter (Sayogo et.al., 2017). En bristande
kommunikation kan vidare hindra skapandet av en gemensam lagesforstaelse, vilken Seppanen
et.al. (2013) menar &r viktigt for att samverkan i SAR-operationer ska vara effektiv. Att
kommunikationsvagar ibland inte upprattas eller fordréjs att upprattas utgor alltsa inte bara en
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utmaning for informationsdelning i SAR-sjoraddning utan kan &ven ha stora konsekvenser for
raddningsinsatsen. Exempelvis genom att raddningsaktdrerna inte gor en effektiv sokning for
att de inte har en gemensam lagesforstaelse och darmed forlorar dyrbar tid den nddstallde
kanske inte har.

| avsnittet ovan diskuterades dilemmat med VHFen och behovet av mer &n en
kommunikationskanal men enligt empirin &r nagot som orsakar bristande kommunikation just
existensen av flera kommunikationskanaler. Eftersom VHF och Rakel &r radio-
kommunikationssystem finns det flera kanaler i de olika systemen som kan anvéndas for
kommunikation vilket innebér att det inte endast handlar om att mer &n ett system anvénds for
kommunikation utan en mangd olika kanaler. Empirin menar att detta gor det krangligt att fa
tag i vissa aktorer, vilket dven gor det svart att dela information med dem, da olika aktorer
anvander olika kanaler och man maste komma ihag vilken for att komma i kontakt med dem.
Vidare anvander vissa raddningsaktoérer enbart Rakel eller enbart VHF vilket ytterligare
forsvarar informationsdelning da dessa aktorer som exklusivt anvander ett system, exempelvis
Rakel, inte kan kommunicera direkt med de som endast anvéander det andra, exempelvis VHF.
Igen kan detta ses fordroja skapandet av en gemensam lagesforstaelse (Seppénen et.al., 2013)
och allt eftersom situationen pa incidentplatsen utvecklas och informationen férandras sa finns
risken att informationen redan ar forlegad nar dessa aktorer efter fordréjningen far
informationen (Bharosa, Lee & Janssen, 2010; Van de Walle, Brugghemans & Comes, 2016).

Kommunikation &r alltsa en viktig faktor i en SAR-sjoraddning for saval samverkan som
informationsdelning men som namnt ovan ar situationen i en SAR-sjoraddning foranderlig samt
ofta under tidspress. Informationen &r darfor, enligt Van de Walle, Brugghemans och Comes
(2016), ofta laggande, osaker, inte bearbetad, ibland motsagande eller till och med saknas. Detta
leder oss in pa nasta underfrdga om vilka datatyper som kan samlas in via de undersokta
autonoma farkosterna, och darmed anvéandas for att stddja SAR-sjoraddning.

6.3 Mojligheter till datainsamling med autonoma farkoster

| empirin identifierades flera olika datatyper som de understékta autonoma farkosterna (en fixed
wing, en quadcopter och en piraya), som de ser ut idag, kan samla in i en SAR-sjoraddnings-
operation. Dessa kategoriserades som information om omgivningen i form av geografisk data,
situationsdata, persondata och objektdata samt som information om farkostens egna tillstand
med platsdata for farkosten och styrdata som ar specifika for dronare.

Eftersom det ar en fakta snarare an en uppfattning att de autonoma farkosterna kan samla in
dessa data kommer diskussionen for detta avsnitt att se lite annorlunda ut da fokus istéllet
kommer att ligga pa de mojligheter dessa datatyper kan medfora till en SAR-sjoraddnings-
operation. For att se de mer specifika identifierade datatyperna som exempelvis bilder, avstand
till objekt m.m. se Empiri avsnitt 5.4.

6.3.1 Information om omgivningen

Av de tva teman som identifierades i empirin som data farkosterna kan samla in sa ar det detta
tema som, enligt min bedomning, bidrar mest till en SAR-sjoraddningsoperation. Detta da
informationen som detta tema tacker bidrar till bland annat skapandet av uppfattning om vilka
geografiska begrasningar incidentplatsen innebéar (vilket paverkar val av exempelvis resurser
sasom storleken pa raddningsbaten m.m.), en gemensam lagesforstaelse (SSA) for att fatta
béattre beslut (De Cubber et.al., 2013; Seppdanen et.al., 2013; Yeong, King & Dol, 2015) och en
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medvetenhet om situationen (SA) for saval raddningsaktorerna som de autonoma farkosterna
(Adams, 2007).

Enligt empirin kan en autonom farkost forses med olika sensorer, kameror m.m. for att uppfatta
sin omgivning varav geografiska data ocksa kan samlas in pa olika satt for att ge farkosten och
raddningsaktorerna en bild av geografin. Den vanligaste datatypen att fa geografisk data ifran
ar bilder och video fran en dagoptisk kamera, vilka dven bidrar med flera andra informations-
typer, men de séger ingenting om exempelvis hur grunt omradet ar eller hur langt bort nagot ar,
for det behdvs sensorer som Lidar, avstandsmatare etc. Information fran dem kan anvandas for
att skapa en 3D bild av geografin, vilket ar anvandbart for en SAR-sjordddning eftersom
raddningsaktorer utifran det kan fatta battre beslut exempelvis som att ta en mindre bat for att
kunna passera ett grunt omrade och na den nodstallde. Dock ser jag en risk i att data fran
exempelvis Lidar, vars data skapar en 3D bild av varlden i form av konturer, lagger ytterligare
belastning pa raddningsaktorernas kognitiva formaga. Detta d4, till skillnad fran en bild, den
kan vara svartolkad av en som inte utsatts for datatypen tidigare, vilket kan resultera i att data
ignoreras. Detta innebar att samtliga raddningsaktorer skulle behdva tranas till att forsta
datatyperna vilket jag tror kan vara svart att sakerstdlla da en viss personalomséttning
forekommer i de flesta yrken samt frivilligorganisationen SSRS inte drivs av statliga medel
varav de skulle behdva béra den kontinuerliga utbildningskostnaden sjalv. Datatypen tillfor
dock helt klart ett varde for SAR-sjoraddning varav om ett system finns pa plats for att bearbeta
datamangden och gora den mer lattolkad, och darmed avlasta raddningsaktorerna, sa tror jag att
den kan ge ett bra informationsunderlag for operationerna.

Fran bilder och video kan raddningsaktérer, och sarskilt raddningsledaren, ocksa fa data om
situationen pa incidentplatsen och hur den utvecklar sig exempelvis om personer befinner sig i
vattnet och det ar blasigt, varifran de kan uppna en medvetenhet om situationen och vad de
behéver gora. Denna data kan dven samlas in genom att aktorer befinner sig pa sjalva platsen
och delar den med andra aktorer som inte &r dar men med autonoma farkoster finns méjligheten
att samla in denna data tidigare och darmed fa medvetenhet om situationen tidigare, vilket kan
vara kritiskt i en tidspressad situation. | den teoretiska referensramen namndes det hur Van de
Walle, Brugghemans och Comes (2016) menar att ett responsteams stoérsta utmaning i en
tidspressad miljo ar att snabbt skapa sig en medvetenhet om situationen varav situationsdata
kan ses vara bland den viktigaste att samla in i en SAR-sjoraddning da den genererar mycket
varde. Vidare framkom det i empirin hur raddningsledaren pa Sjé- och flygraddningscentralen
manga ganger har begransad information om hur situationen ser ut, varav de utser pa plats
koordinatorer, men via bild och video fran autonoma farkoster kan denna information nu na
raddningsledaren vilket ger hen underlag att fatta battre beslut och koordinera samverkan.

En annan informationstyp som bilder och video fran en dagoptisk kamera pa en autonom farkost
kan samla in ar persondata i form av exempelvis bilder av en person, fran vilken hen kan
identifieras, videor av personer och raddningsaktorers beteenden och, vid fusionering med
exempelvis GPS, lokaliseringsdata for en person, det vill sdga var hen befinner sig. Vilket varde
bidrar da dessa datatyper till en SAR-sjoraddning? Den forsta med hur bilder kan anvéandas for
identifiering av personer kan anvandas for den sokande delen av SAR processen av saval
raddningsaktorer som de autonoma farkosterna. Detta galler &ven om kameran inte har
tillrackligt hog upplosning for att en person ska kunna identifieras via bilden da den skulle
kunna anvandas i samband med exempelvis Lidar for att identifiera att ndgot manniskoliknande
finns pa platsen varav raddningsaktorer kan bege sig dit. Min asikt ar alltsa att man inte behover
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ha tekniker som ansiktsigenkanning i SAR-sjoraddningar da man inte behover veta vem en
person ér eller ha dess biometriska uppgifter for att undsétta hen utan endast identifiera att ”det
finns en ménniska pa plats XX som kan vara den vi soker efter”. ldentifiering av vad personer
gor, via video, kan anvéndas for att exempelvis avgéra om en person ar skadad, oskadd m.m.
och uppna en battre medvetenhet om situationen. Information om vad raddningsaktorer gor,
fran video, kan anvéndas av raddningsledaren for att dvervaka situationen och hur den utvecklas
i och med raddningsaktorernas arbete och darmed béttre koordinera samverkan.

Den fjarde kategorin av data som autonoma farkoster kan samla in for att fa information om sin
omgivning ar data om objekt i omgivningen sasom farkostens avstand till objektet, vinkeln pa
objektet, hojden pa objektet, dess temperatur och dess fardriktning. Flera av dessa data anvands
av farkosten sjélv for att undvika kollision med objekt i dess fardvag (sense and avoid) men de
kan dven anvandas nar man soker av ett omrade for att exempelvis avgora om ett objekt verkar
vara en manniska, om den lever beroende pa dess temperatur och om objektet &r i rorelse, det
vill séga ror sig bort fran eller narmare farkosten. Denna typ av data, samt geografisk data, &r
aven viktig for att farkosten ska kunna agera autonomt da de bidrar till skapandet av en
medvetenhet om situationen som om Adams (2007) menar farkoster behdver besitta for att
kunna vara fullt autonoma. Fullt autonoma farkoster tillats som tidigare namnt inte i Sverige
idag men jag anser att denna data dnda kan vara av vikt for de som onskar skapa allt mer
autonoma farkoster utver att datatypens ndmnda bidrag till sjéraddningsaktorer i deras arbete.

| diskussionen ovan har jag haft ett socio-tekniskt systemperspektiv pa hur forandringarna i den
tekniska aspekten av ”systemet” sjordddning, och “subsystemen” sjordddningsverksamheter,
sannolikt skulle fordndra de sociala aspekterna som raddningsaktorernas arbete. Dessa
forandringar &r inte bara i hur de samlar in information utan dven i organiseringen av deras
arbete och utformningen av deras arbetsprocesser. Perspektivet har mojliggjort en dversikt om
hur stor paverkan forandring av de datatyper som ar tillgangliga for raddningsaktorerna skulle
paverka deras roller och arbetsprocesser. Davis et.al. (2014) menar vidare att perspektivet ar
fordelaktigt vid utformningen av roller och arbetsprocesser for ge forbattrad arbetserfarenhet
for anstallda samt mer effektiva system. Jag finner mig instdmma med det uttalandet och tror
att om en implementering skulle ske utan att beakta ocksa de sociala aspekterna av sjéraddning,
’systemet”, verksamheterna “subsystemen” sa riskerar riddningsaktorerna att vara oforberedda
pa de inverkningar en 6kad datamangd har pa deras arbete. Detta skulle i sin tur kunna leda till
att sjoraddningen snarare an att bli effektivare blir mindre effektiv pa grund utav att
raddningsaktorerna inte ar klara om sina roller och hur de ska dela information efter
forandringen da de exempelvis inte &r medvetna om vilka nya riktlinjer de behdver félja (dessa
diskuteras i avsnitt 6.4).

6.3.2 Information om farkostens egna tillstand

For att farkoster ska kunna agera helt eller delvis autonomt behdver de ha en uppfattning om
sitt egna tillstand varav viss information som utgor den medvetenheten samlas in av farkosten
sjalv sasom dess platsdata och, for dronare, dess styrdata. Den senare information &r oftast inte
av intresse for raddningsaktorerna eller de som &vervakar/ fjarrstyr farkosten varav
informationen idag hanteras internt och inte delas, trots att den gar att hamta.

Farkostens platsdata &r dock av intresse for raddningsaktorerna for att exempelvis veta om det
finns stationerade farkoster néra en incidentplats och/ eller kunna koppla annan data farkosten
samlar in till en sérskild geografisk position. Farkostens fardhastighet kan ocksa vara av intresse
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for att gora berakningar av uppskattad ankomsttid till incidentplatsen och hur lang tid det ar tills
raddningsaktérerna har en bild av situationen. Dessa typer av data ar vanliga for autonoma
farkoster.

Andra datatyper som autonoma farkoster i form av dronare, specifikt multirotor drénare som
quadcopter, kan samla in om sitt eget tillstand och som anvénds for att exempelvis kunna flyga
och halla sig stadig i luften &r farkostens rorelse (vinkelhastighet), gravitationskraften, vilken i
kombination med vinkelhastigheten visar farkostens vinkling i forhallande till jorden, hur
farkosten ar orienterad i forhallande till norr samt farkostens flyghojd. Dessa datatyper anvands
som tidigare ndmnt framst for att styra sjalva farkosten och &r inte av intresse for sjoraddnings-
aktorer i dagens lage men allt eftersom tekniken utvecklas kan dessa bli av intresse i framtiden.
| nuléget ar de dock mer av intresse i denna studie for att de ar data som kan samlas in i SAR-
sjoraddning, samt andra situationer dar dronare anvands, och darmed det kan finnas riktlinjer
for snarare an for den kunskap informationen kan ge.

6.4 Restriktioner for data insamlad av autonoma farkoster i SAR-sj6éraddning

Enligt empirin ar de restriktioner som identifierats for hantering av de datatyperna som
autonoma farkoster kan samla in framst i form av olika lagverk och forordningar och framst i
avseende till delning av data och behandling av personuppgifter.

6.4.1 Restriktioner for delning av insamlad data

Vid diskussion om restriktioner for delning av data aterser vi flera av de lagverk namnda for
underfraga 2 som legala utmaningar for informationsdelning i SAR-sjéraddning och som
berdrdes i1 avsnitt 6.2.1. | det avsnittet framkom det hur flera upplevda utmaningar for
informationsdelning, i form av lagar, i sjalva verket inte utgdr informationsdelningsutmaningar
for sjoraddning som den ser ut idag men vid inkludering av de nya datatyperna som autonoma
farkoster samlar in i sjéraddningen andras detta.

Lagen om kamerabevakning &r en av de restriktionerna som angivits av respondenterna i
empirin och som jag beddmde inte utgjorde en utmaning for informationsdelning i dagens
sjoraddning men vid implementering av autonoma farkoster som drénare i sjéraddningen blir
denna lag tillamplig. | beskrivningen av lagen i teorikapitlet, avsnitt 4.5.6, beskrevs det dock
att lagen endast ar tillamplig vid regelbunden 6vervakning dar personer kan identifieras men att
ingen definition gavs av vare sig Integritetsskyddsmyndigheten (2021e) eller Riksdagen
(2020Db) for vad som menas med regelbundet. Detta lamnar utrymme for tolkning men min
bedomning &r att i de fall lagen ar tillamplig sa bor den anda inte stora sjoraddningsarbetet.
Detta da paragraf 10 menar att raddningsledare far bedriva kamerabevakning utan tillstand om
bevakningen &r av vikt for att 1) efterforska en forsvunnen person eller 2) avvérja en
overhangande fara for olycka, begrénsa verkningarna av en intraffad olycka eller minska risken
for nya olyckor och om tillstand soks inom en manad (Riksdagen, 2020b). Med andra ord tillater
alltsa lagen att videodata far samlas in i SAR-sjoraddningar vid behov men jag finner det oklart
om detta tillstand &aven stracks till de verksamheter som deltar i sjoraddningen under
raddningsledaren, och da specifikt SSRS eftersom andra regler ofta géller for icke-statliga
myndigheter.

Angéende sjilva uppgifterna som himtas in omfattas de av tystnadsplikt varav de som “adger”
materialet inte obehdrigen far roja eller utnyttja det som han eller hon pa detta sétt har fatt veta
om nagon enskilds personliga forhallanden (Riksdagen, 2020b; IMY, 2021e). Néar det galler
raddningstjanst finns dock ett undantag for utldmning av materialet till kommun eller
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myndighet som ansvarar for rdddningstjanst, om uppgifterna behovs av de anledningar namnda
I paragraf 10, men igen nd&mns inget om huruvida detta dven stracker sig till frivillig-
organisationer som SSRS. Det som star ar endast att privata verksamheter inte far dela material
fran kamerabevakning med andra privata verksamheter och inget huruvida de far ta del av
material om de deltar i en raddningsinsats. Detta kan bero pa att kamerabevakning vanligtvis
inte forekommer i dagens sjoraddning varav oklarheten inte har bemotts dnnu, det vill saga att
pa grund av att tekniken med autonoma farkoster i raddningstjanst &r sa pass nytt sa har lagen
annu inte tagit situationer som kréver ett samarbete och delning av kamerabevakningsmaterial
mellan myndigheter och privata verksamheter i beaktning. Angaende restriktioner fér hantering
av material fran kamerabevakning faller lagring av materialet under uppgiftsminimerings-
principen, vilket innebar att materialet inte far sparas langre &n det behovs for det andamal
kamerabevakningen avser, och materialet maste skyddas med lampliga atgarder beroende pa de
tekniska mojligheterna och graden av kanslighet (IMY, 2021e). Forutom principen om
uppgiftsminimering anser jag att riktlinjerna fér hantering av uppgifterna lamnar utrymme for
egen tolkning om vad som utgor ett bra skydd vilket jag tror kan gora det svart for en
verksamhet att avgdra om de uppfyllt kraven eller inte varav risken finns att deras bedémning
ar felaktig och data lamnas sarbar.

Att tillstand behdvs for spridning av geografisk data var ytterligare en utmaning som lyftes i
avsnitt 6.2.1 och som beddémdes inte utgdra en utmaning i dagens sjoraddning men som blir
aktuell med inforandet av autonoma farkoster. Som namnt i ovanstaende avsnitt, 6.3.1, ar
geografisk data en informationstyp som autonoma farkoster kan samla in, samt som de behover
for att kunna agera autonomt da de annars riskerar att exempelvis kollidera med objekt i deras
fardvdg. Mina efterforskningar i lag (2016:319) om skydd for geografisk information styrker
empirins uttalande om att lagen utgor en restriktion for informationsdelning. Detta da enligt
lagen det ar forbjudet att sprida en sammanstallning av geografisk information, sasom
lagesbestamd information om forhallanden pa och under markytan samt pa och under sjo-
/havsbottnen, om informationen har inhamtats fran luftfartyg genom fotografering eller
liknande registrering, vilket avser alla former av avbildningar, beskrivningar och matningar
(Sjofartsverket, 2021b). Det vill sdga att all geografisk data i form av bilder, videos,
avstandsmatningar, 3D bilder fran Lidar etc. ar forbjudna att sprida utan tillstand. Jag har vidare
inte hittat ndgot undantag i lagen for situationer som en SAR-sjoraddning, majligtvis pa grund
utav att informationen som hittills anvants varit i muntlig form och darmed inte tackt av lagen,
varav jag anser att denna lag utgdr en av de framsta restriktionerna for inférande av autonoma
farkoster i sjoraddningar. Sarskilt da en ansokan om tillstand maste goras pa en blankett som
postas med REK-post till Sjofartsverkets kontor i Norrkdping (Sjofartsverket, 2021b) vilket gor
det, som lagen ser ut idag, omojligt att dela insamlad geografisk information i en tidspressad
sjoraddning utan att bryta mot lagen.

Delningsrestriktioner i form av sekretesslagstiftning var en annan identifierad restriktion i
empirin for hantering av insamlat material men som &ven &r identifierad som och utgor en
utmaning for delning av information i sjordddningen idag om vi ser till hur frivillig-
organisationer inte far ta del av sekretessbelagda uppgifter, om de inte ingatt nagot sorts avtal.
Angaende denna restriktion har jag inte funnit att nagon storre forandring skulle ske vid
inforandet av de autonoma farkosterna da de uppgifter som vanligtvis ar sekretessbelagda fran
vad jag kan se kommer att forbli det. Aven om det skulle vara att ndgon av de data som skulle
samlas in av farkosterna skulle bli sekretesshelagda sa finns det undantag som tillater utlamning
till myndigheter och kommuner som ansvarar for raddningstjanst. Darfor anser jag att ingen
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forandring av situationen skett och att den fortfarande framst utgor en restriktion for delning till
privata verksamheter, vilken SSRS som jag uppfattat det réknas som enligt lag.

De andra lagliga restriktionerna for informationsdelning som identifierats i empirin sasom att
kanslig data maste delas via sarskilda system och att det ar begransad tillatelse till datadelning
mellan verksamheter tror jag ocksa fortfarande kommer att forbli. Jag grundar denna tanke
bland annat pa hur GDPR menar att en verksamhet behover vidta lampliga tekniska och
organisatoriska atgarder for att behandla persondata, inklusive kéanslig persondata, vilken &r en
av de datatyper som identifierats i avsnitt 5.3 som data autonoma farkoster kan samla in och
vilken vi kommer att diskutera igen i avsnitt 6.4.2. Min tanke om att restriktionen om begransad
tillatelse till datadelning mellan verksamheter ocksa forblir grundar jag i hur exempelvis
kamerabevakningslagen inte har ett undantag for delning av material till privata verksamheter
som deltar i raddningsinsatser och sekretesslagstiftningens undantag for delning inte stracker
sig till privata verksamheter, sa vitt jag kan se.

En ny lag som identifierades i empirin av en respondent som en restriktion for delning av data
fran autonoma farkoster, i och med att alltmer elektronisk information forekommer, &r lagen
om elektronisk kommunikation. Efter att ha granskat lagen finner jag dock den otydlig,
sannolikt pa grund utav att den skrevs 2003 och &r tankt att ersattas av en EU forordning om e-
privacy men som annu inte tratt i kraft. | beskrivningen om lagens tillamplighetsomrade stod
det ocksa att den inte tillamplig pa innehall som 6verfors i elektroniska kommunikationsnat
med hjalp av elektroniska kommunikationstjanster (Riksdagen, 2021b), varav min tolkning &r
att lagen inte utgdr en restriktion for datahantering i SAR-sjoraddning trots att den
identifierades i empirin som sadan. Nar EU férordningen om e-privacy trader i kraft kan detta
dock komma att dndras varav de identifierade datatyperna i avsnitt 5.3. bor granskas igen i
forhallande till den nya férordningen.

Sammanfattande kan det ses att sasom lagarna ser ut idag sa innehaller de flesta undantag for
hanteringen av de datatyper som identifierats att tillkomma vid ett inférande av autonoma
farkoster i sjéraddning. Det vill séga att sett fran ett socio-tekniskt perspektiv sa borde de flesta
”subsystemen”, verksamheterna, kunna fortsdtta fungera trots forandringar 1 de tekniska, och
de sociala, aspekterna. Dock verkar dessa undantag inte gilla for ’subsystemet” SSRS, vilken
tidigare konstaterats vara ett kritiskt subsystem i de flesta sjoraddningar, da det inte &ar en
offentlig verksamhet utan en privat. Med detta ser jag en risk i att om inte SSRS far tillampa
samma undantag som andra subsystem sa riskerar hela “’systemet” sjordddning att inte fungera
vid ett inférande av autonoma farkoster 1 och med att SSRS inte &r ett ”subsystem som enkelt
kan bytas ut. Vidare tillater lagen om skydd av geografisk information inget “subsystem” att
dela geografiskdata utan tillstand, oavsett om verksamheten &r offentlig eller privat, vilket
innebdr att dven om ett “subsystem” har en bild av platsen och situationen sa far den inte delas
med andra ”subsystem”. Med det ser jag dnnu en risk i att ’systemet” slutar fungera da aktérerna
som utgor det inte langre kan samverka effektivt.

6.4.2 Restriktioner for hantering av personuppgifter

| och med att de flesta autonoma farkoster &r forsedda med kameror av olika slag vilka via man
kan identifiera personer okar sannolikheten att personuppgifter kommer att behandlas i SAR-
sjoraddningar varav restriktioner pa hantering av personuppgifter medfoljer.

Liksom i avsnitt 6.2.1. identifierades dataskyddsférordningen (GDPR), dataskyddslagen och
integritetsfragor som nagra restriktioner for hantering av personuppgifter, vilka identifierats i
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empirin som en av de datatyper som kan samlas in via autonoma farkoster. | avsnitt 6.2.1.
argumenterade jag att trots GDPR och dataskyddslagens tillamplighet pa SAR-sjoraddnings-
situationer att jag inte bedémde dem utgéra en informationsdelningsutmaning eftersom
respondenterna menar att de vanligtvis inte anvander personuppgifter i sitt arbete. I och med ett
framtida inférande av autonoma farkoster ser jag dock denna situation andras varav det blir
viktigt att rdddningsaktorerna besitter tillracklig kunskap om GDPR och dataskyddslagen samt
riktlinjerna de anger for hantering av personuppgifter sa att risken for osékerhet, fordréjningar
och lagbrott minskar. Varfor jag bedémer kunskap om just dessa lagverk som viktigast for
sjoraddningsaktorer att lara sig for att hantera personuppgifter &r for att GDPR &r det
overgripande lagverket och dataskyddslagen innehaller, som tidigare namnt, komplement till
GDPR (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). Dock behdver det namnas att dataskyddslagen &r
subsidiar till andra lagar vilket innebdar att om ett lagverk avseende behandling av
personuppgifter i just SAR verksamhet eller raddningstjanst skulle finnas tar den lagen
foretrade. Fran empirin framgick det dock att det hittills inte finns ndgot sektorspecifikt lagverk
for sjoraddning avseende personuppgiftsbehandling, vilket jag inte heller hittat i mina
efterforskningar, varav GDPR och dataskyddslagen kan ses vara de évergripande lagverken for
personuppgiftbehandling i SAR-sjoraddning.

Persondata kan dock forekomma i olika kategorier enligt GDPR varav vissa personuppgifter
ses som extra kansliga, en av dess dr en persons biometriska uppgifter. Med biometriska
uppgifter avses: personuppgifter som erhallits genom en sarskild teknisk behandling som ror
en fysisk persons fysiska, fysiologiska eller beteendeméssiga kannetecken och som mojliggor
eller bekraftar identifieringen av denna fysiska person, sasom ansiktsbilder eller
fingeravtrycksuppgifter” (Europaparlamentet, 2016). Det dr generellt forbjudet att hantera
kansliga uppgifter om inte behandlingen samtyckts till av den personuppgifterna beror eller
faller inom de undantag listade i kapitel 2, artikel 9.2 och vid behandling far endast de som
lyder under tystnadsplikt behandla uppgifterna (Europaparlamentet, 2016). Detta innebar att
autonoma farkoster enligt lag egentligen inte far samla in en bild av en manniskas ansikte om
insamlingen inte samtyckts till eller faller inom ett av dessa undantag. Dock tillats medlems-
landerna att sédtta egna undantag till detta varav ett undantag som finns i dataskyddslagen ar att
kansliga uppgifter far behandlas av en myndighet om behandlingen ar nédvandig med hansyn
till ett viktigt allmant intresse och inte innebar ett otillborligt intrdng i den registrerades
personliga integritet (Riksdagen, 2020a). Ingen definition ges av vad som utgor ett otillborligt
intrang eller allméant intresse men min tolkning ar att SAR-sjéraddning bor utgora ett allmant
intresse varav autonoma farkoster, pa uppdrag av myndigheter, bor vara tillatna att fota/ filma
en persons ansikte sa lange bilden inte anvands for nagot annat syfte, vilket kan inkrakta pa
personens integritet. Undantaget namner héar endast myndigheter men i ett annat stycke i
dataskyddslagen, paragraf 3, nimns det hur ” Vid tillampningen av forsta stycket 1 ska andra
an myndigheter jamstallas med myndigheter, ...” varav min tolkning &r att 4ven verksamheter
som inte & myndigheter, som SSRS, kan far behandla kansliga personuppgifter om det &r
nddvandigt for ett viktigt allmént intresse och de foljer samma begransningar som myndigheter,
inklusive tillhérande bestdimmelser om sekretess och tystnadsplikt enligt offentlighets- och
sekretesslagen. Observera att detta & min tolkning och att den kan vara felaktig varav om den
ar det sa far autonoma farkoster tillhérande SSRS da enligt lag inte ha tekniker, exempelvis hog
upplésningskameror, som kan samla in kansliga personuppgifter som en persons ansikte.

Angaende mer specifika riktlinjer for behandling av personuppgifter identifierades det i empirin
hur uppgifterna lyder under finalitetsprincipen (d&ndamalsbegransning), principen om uppgifts-
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minimering och principen om lagringsminimering. | empirin beskrevs det hur respondenten
som angav principerna som restriktioner menar att de inte traffar ideella organisationer pa
samma satt som offentliga men da jag fann dessa principer angivna i GDPRs listning av
principer for behandling av personuppgifter, kapitel 2, artikel 5 (Europaparlamentet, 2016) ser
jag att principerna ar tillampliga for hantering av personuppgifter i alla verksamheter och att
frivilligorganisationer som SSRS inte ar ett undantag.

Den forsta principen syftar till hur man ska kunna uppge uttryckliga och berattigade andamal
for varfor man samlar in uppgifterna samt att de inte senare behandlas pa ett satt som inte ar
forenligt med de andamalen (Europaparlamentet, 2016). Det vill séga att personuppgifter inte
far samlas in bara for att, utan att det maste finnas ett syfte med insamlingen varav behandling
av uppgifterna endast far ske for det syftet. Den andra principen om uppgiftsminimering syftar
till hur uppgifterna ska vara adekvata, relevanta och inte for omfattande i forhallande till de
andamal for vilka de behandlas (Europaparlamentet, 2016). Det vill sdga att man inte ska
behandla fler uppgifter &n vad som behovs for syftet. Den tredje om lagringsminimering syftar
till hur uppgifter inte far forvaras i en form som majliggor identifiering av personen de avser
langre an vad som & nodvandigt for de andamal personuppgifterna behandlas
(Europaparlamentet, 2016). Det vill saga att uppgifter som kan identifiera en person inte far
sparas langre an nodvandigt for syftet de behandlas for.

Ovanstaende principer har jag dock funnit till att vara de mest specifika riktlinjerna for
hantering av persondata enligt GDPR da de andra principerna for behandling lamnar utrymme
for tolkning sasom att uppgifterna: “’ska behandlas pa ett satt som sakerstaller lamplig sékerhet
for personuppgifterna, inbegripet skydd mot obehorig eller otillaten behandling och mot
forlust, forstoring eller skada genom olyckshandelse, med anvandning av lampliga tekniska
eller organisatoriska atgéarder” (Europaparlamentet, 2016). Att tekniska och organisatoriska
atgarder behover vidtas for att fa hantera personuppgifter identifierades aven i empirin som en
restriktion for hantering av data insamlad av autonoma farkoster, varav ovanstaende citat kan
ses bekrafta empirin.

Kopplat till datahantering i SAR-sjordddning med autonoma farkoster innebdr principerna att
personuppgifterna som de autonoma farkosterna samlar in endast far anvandas for den
sjoraddningen, att de autonoma farkosterna endast far samla in uppgifter som behdvs for
sjoraddningen samt att uppgifterna efter raddningen ska raderas/ géras omojliga att koppla till
en specifik individ. Ett potentiellt dilemma for autonoma farkoster, och utvecklingen av allt
mer autonoma farkoster, som jag ser med den andra principen om uppgiftsminimering ar hur
den kan begrénsa mojligheten for farkosten att skapa sig en medvetenhet om situationen (SA).
Enligt Adams (2007) behdver autonoma farkoster besitta en medvetenhet om situationen for att
kunna agera helt autonomt, vilket hon menar redan ar utmanande fér obemannade farkoster pa
grund utav begransade sensorfunktioner och/ eller for att de har programmerats till att fokusera
pa en specifik aspekt av sin omgivning och ignorera annat som den skulle kunna uppfatta. Att
autonoma farkoster darfor begransas till att bara fa samla in, och uppfatta, persondata som &r
relevant for deras givna uppdrag anser jag darfor skapar ytterligare ett hinder i utvecklingen av
fullt autonoma farkoster i och med att de inte far uppfatta vissa aspekter som en manniska
uppfattar. Detta paverkar i sin tur deras medvetenhet om situationen vara jag menar att det till
och med kan ses att GDPR, om inga undantag skrivs, hindrar utveckling av fullt autonoma
farkoster.
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Detta for oss vidare in pa en annan identifierad restriktion for datahantering i relation till
autonoma farkoster, ndmligen hur en autonom farkoster inte ses eller kan behandlas som en
juridisk person varpa, trots att den behandlar personuppgifter, inte rdknas som ansvarig for
behandlingen. Den ansvarige &r istéllet den som gav farkosten i uppdrag att behandla data. Detta
ar fallet &ven om farkosten endast behandlar data internt och inte delar den med en manniska
eller om en manniska ger farkosten ett uppdrag varpa farkosten sjalv avgor att den behover géra
en behandling for att utfora det givna uppdraget. Autonoma farkoster kan darmed, juridiskt,
inte ses som aktOrer utan den verksamhet som &ger farkosten ar de som &r ansvariga for de data
den samlar in och behandlar.

Fran detta avsnitt kan det ses att ett inférande av autonoma farkoster skulle paverka flera sociala
aspekter i form av lagar som behdver foljas for informationshantering och delning som man
skulle riskera att missa om man inte tar andra aspekter an den tekniska i atanke vid inforandet.
Denna studie kan darmed ses stodja uttalande fran den socio-tekniska systemteorin om hur bade
tekniska och sociala aspekter behdver tas i hansyn vid forandringar da de inte ar separata utan
sammankopplade 1 hur de utgor “systemet”, i detta fall sjordddning.

6.5 Sammanfattning

| detta kapitel har en diskussion forts om studiens resultat i forhallande till tidigare litteratur,
existerande lagar och fragestallningarna varav resultatet flera ganger styrker existerande teori
men pa andra kan ses bidra med ny kunskap.

Angaende den forsta fragestallningen, om vilken information som behovs for att en SAR-
sjoraddningssamverkan ska kunna genomforas, sa styrker resultatet Seppénens et.al. (2013)
uttalande om vilka informationstyper som &r kritiska for en SAR-operation men tyder samtidigt
pa existensen av en rankning dar viss information &r viktigare an andra. Resultatet tyder dven
pa att mycket information tidigt i processen ar 6nskvart trots denna rankning for att aktorerna
snabbt ska kunna skapa sig en medvetenhet om situationen (SA) och en gemensam l&ges-
forstaelse (SSA). Ett annat intressant fynd i studien for denna fragestéallning ar dock hur endast
en respondent lyfte kunskap om andra samverkande enheter som viktig information foér en SAR-
sjoraddning. Detta ar intressant da det indikerar antingen en tilltro till sin egen férmaga och
beddmer att man kan genomféra uppdraget oavsett vilka aktorer, och dédrmed resurser, som
deltar eller ett antagande att de aktdrer man behdver alltid kommer ha formaga att delta. Med
detta ser jag en risk for att det Cusumano och Pattisons (2018) varnar for kan komma att ske

om hur den dag aktdrerna inte kan delta sd kommer “’sjordddningsgapet” inte att kunna fyllas i
tid.

Angaende den andra fragestdllningen, om utmaningar for informationsdelning i dagens
sjoraddningar, sa visade resultatet pa att tva utmaningar tidigare litteratur (Praditya & Janssen,
2015) identifierat for informationsdelning mellan myndigheter och privata (vinstdrivande)
foretag &ven forekommer i en sjordddningssamverkan mellan myndigheter och frivillig-
organisationer. Utmaningarna ar begransande lagar och foreskrifter samt kommunikations-
problem. Av de andra tva utmaningarna namnda av litteraturen, avsaknad av riktlinjer for
delning och bristande fortroende mellan verksamheterna, sa motsager resultatet istallet dem
som utmaningar da riktlinjer verkar finnas, &ven om okéanda for aktorerna, och respondenterna
sjalva sager att de har fortroende for varandra. Resultatet tyder dven pa att vissa utmaningar for
delning mellan offentliga verksamheter (Sayogo et.al., 2017) aterfinns vid informationsdelning
i sjoraddning sasom bristande kunskap och tydlighet om roller och bristande kommunikation.
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En annan utmaning som dock inte verkar ha tagits upp i litteraturen och i alla fall kan ses mer
finnas i svensk sjoraddning ar beroendet av specifika system for att dela information da inte
alla aktorer anvander samma kommunikationssystem, vissa anvander VHF, vissa Rakel och
vissa bada tva. Huruvida systemberoenden dven forekommer i andra landers sjoraddnings-
processer och pa sa vis kan utgora en utmaning for informationsdelning i SAR-operationer dven
utomlands verkar inte ha berorts litterart varav det skulle kunna vara nagot att undersoka i
framtida forskning.

Diskussionen angaende den tredje fragestallningen skedde lite annorlunda da svaret till
fragestallningen i sig, om vilka data autonoma farkoster (i denna studie avgransat till tva UAVs
och en USV) kan samla in, ar fakta varav diskussionen istéllet var om datatypernas potentiella
bidrag till SAR-sjordddning. Vad som framkom é&r hur datatyper som geografisk data,
situationsdata, persondata och objektdata kan genera information om situationen. Detta ger
varde i form av uppfattning om geografiska begransningar pa platsen, en gemensam ldges-
forstaelse (SSA) och en medvetenhet om situationen (SA) for saval raddningsaktdrerna som de
autonoma farkosterna. Datatyperna kan dven samlas in pa plats av en manniska men med
utskick av en autonom farkost direkt nar larmet kommer in kan denna information fas tidigare
och darmed anvandas for att fatta battre beslut. Diskussionen for denna fraga stodjer darmed
tidigare litteratur (De Cubber et.al., 2013) om vilket varde (informationen fran) autonoma
farkoster kan ge i SAR-operationer och sjélva resultatet har bidragit med kunskap om vilka
datatyper autonoma farkoster vanligtvis kan samla in i sjordddningar, och sannolikt andra typer
av raddningsinsatser.

Diskussionen om den fjarde fragestallningen om restriktioner pa hantering av datatyperna kan
ocksa ses vara den mest kopplad till huvudfragestallningen da denna fragestéllning bygger
vidare pa den tredje varav svaret dven ar for huvudfragestallningen om vilka riktlinjer for
datahantering som géller vid sjérdddning med autonoma farkoster. Resultatet visar hur de
framsta restriktionerna for hantering av datatyper som inte avser personuppgifter & om hur de
tillats delas med andra och for personuppgifter faller all sorts behandling under olika legala
restriktioner. Resultatet tyder ocksa pa att restriktionerna framst utgér hinder for att dela
information och data med icke-statliga verksamheter, som SSRS, da de inte namns i lagverk
som exempelvis GDPR, Kamerabevakningslagen med flera varav de inte tdcks av undantag for
att fa hantera datatyperna. Offentliga verksamheter ansvariga for raddningstjanst och/ eller som
utfor en uppgift av viktigt allméant intresse har dock flera undantag for delning och hantering av
data enligt lagverken. Att begrasningar finns pa hantering av personuppgifter ar inte ett ovantat
fynd men ett fynd som var ovantat och som kan fa stora konsekvenser for implementering av
autonoma farkoster i sjoraddning och utvecklingen av autonoma farkoster i sig &r hur det ar
forbjudet att sprida geografisk information. Detta innebér att om exempelvis en drénare (UAV)
tillhorande en raddningsaktor tar foton av incidentplatsen sa far de bilderna inte delas med andra
raddningsaktorer utan tillstand, vilket maste sokas via en blankett som skickas med posten. Som
lagen ser ut idag tillats alltsa inte geografisk information att delas i realtid. 1 och med
begransningarna detta satter for anvandning och utveckling av autonoma farkoster finner jag
det intressant att detta, sa vitt jag iakttagit, inte hittills fatt nagot litterart fokus. Fokus ligger
istallet pa integritetsproblem autonoma farkoster kan orsaka varav saval litteraturen som denna
studies respondenter framst lyfter integritetsskyddslagar som en utmaning for implementering
av autonoma farkoster medans, som observerat i denna studie, utmaningar i form av andra lagar
gléms bort.
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7. Slutsats

| detta kapitel presenteras de huvudsakliga slutsatserna som natts i diskussionen utifran
studiens syfte och fragestallningar varpa resultatet satts i relation till huvudfragestallningen
och de kunskapsbidrag studien resulterat i.

Utgangspunkten i denna studie har varit att undersoka databehandling i SAR-sjoraddningar med
autonoma farkoster genom underfragor om vilken data/information som behovs for att
genomfora en SAR-sjordddningssamverkan idag, vilka informationsdelningsutmaningar som
finns, vilka data autonoma farkoster kan samla in och vilka restriktioner for hantering som stélls
pa de datatyperna. Detta i syfte att besvara huvudfragestallningen om:

Vilka riktlinjer for datahantering géller vid en sjéraddning med autonoma farkoster?

De resultat som erhallits fran att ha gjort en tematisk analys av intervjuerna med utvalda
raddningsaktorer, utvecklare av autonoma farkoster och en representant fran Integritetskydds-
myndigheten &r att:

1. information om platsen dér incidenten har skett och information om situationen och hur
den utvecklas &r de mest kritiska informationstyperna som behdvs for att kunna
genomfdra en SAR-sjéraddningssamverkan,

2. nagra legala restriktioner, okunskap/oklarhet om deltagande aktorer och
datahanteringskrav, beroendet av specifika system och bristande kommunikation utgor
de framsta utmaningarna foér informationsdelning i en sjéraddning idag,

3. data om omgivande geografi, data om situationen runt farkosten, data om personer runt
farkosten, data om objekt i farkostens omgivning, positionsdata och data om flygande
farkosters rorelse och héjd ar data som kan samlas in av autonoma farkoster utvecklade
for SAR-sjoraddning som de ser ut idag, och

4. restriktioner for delning och behandling av personuppgifter utgor de framsta legala
restriktionerna pa hantering av datatyperna som farkosterna kan samla in.

Resultatet om hur information om platsen incidenten har skett och information om hur
situationen ser ut och utvecklas ar viktiga informationstyper for SAR-sjoraddning styrker
artikeln av Seppénen et.al. (2013) dér informationstyperna kategoriseras som kritiska for SAR-
operationer. Resultatet i denna studie indikerar dock existensen av en rangordning av vilken
kritisk information i SAR som ar mest kritisk da respondenterna i denna studie exempelvis la
storre vikt vid att de behdver veta vart de som raddningsaktorer ska bege sig och hur allvarlig
situationen &r framfor information om resursbehov, som &r en annan kritisk informationstyp.

Av de legala restriktioner som identifierades som utmaningar fér informationsdelning i dagens
sjoraddningar visar resultatet av den tematiska analysen och diskussionen att manga av
respondenternas upplevda utmaningar i form av olika lagverk i sjélva verket ofta inte utgor en
utmaning for informationsdelning. De legala restriktionerna som utgdr utmaningar enligt
analysen ar framst sekretesslagstiftningen och da for frivilligorganisationer som SSRS (om inte
nagot avtal ingatts), lagar (exempelvis som sekretesslagstiftningen) vilka menar att viss data
inte far delas till vissa verksamheter och tillvagagangssatt for spridning enligt lag som forsvarar
datadelning i realtid. Andra lagar som ndmndes som utmaningar, och vilka ska tas i hansyn,
men vilka jag beddmde inte utgéra informationsdelningsutmaningar som sjorédddning ser ut
idag inkluderar GDPR, dataskyddslagen, kamerabevakningslagen och lagen om skydd for
geografisk information.
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Okunskap/ oklarhet om deltagande aktérer och datahanteringskrav utgdr utmaningar for
informationsdelning enligt studiens resultat. Okunskap om vilka som deltar i en sjéraddning
gor det svart att veta vilka man ska dela information med och/ eller ta emot information ifran
och oklarhet om datahanteringskrav kan riskera att aktérer inte vagar dela data eller delar data
men bryter mot lagen. Avsaknad av riktlinjer anges dven av Praditya och Janssen (2015) som
en utmaning for informationsdelning mellan verksamheter och enligt Sayogo et.al. (2017)
bidrar kunskap om vilka som kommer att delta till att underlatta tydlighet om roller och ansvar,
vilket ar en avgorande faktor for informationsdelning mellan verksamheter.

Resultatet av den tematiska analysen och diskussionen tyder pa att trots att sjoraddning, som
den ser ut idag, &r beroende av sarskilda system som VHF m.m. for att dela information sa utgor
VHF i sig inte en utmaning for informationsdelning da det framst forekommer muntlig
information i dagens sjoraddning, vilket kan delas via VHFen. Det systemberoende som utgor
en utmaning for informationsdelning ar istallet i forhallande till att viss information endast far
delas via sérskilda system, som alla raddningsaktorer inte nodvandigtvis har. Vissa
raddningsaktorer anvander exempelvis endast Rakel och kan déarmed inte direkt ta del av
information som delas via VHF eller dela information i sin tur till de rdddningsaktorer som
endast anvander VHF. Déarfor utgoér beroendet av specifika system for att dela sérskilda
informationstyper en utmaning for delning, sa lange som inte alla raddningsaktorer besitter alla
systemen.

Studien har flera ganger anmarkt hur SAR-sjoraddning i Sverige oftast ar en samverkan mellan
olika aktorer varav effektiv kommunikation ofta lyfts upp som viktigt for en fungerande
samverkan da det ar en avgorande faktor for informationsdelning mellan verksamheter (Sayogo
et.al., 2017) medans bristande kommunikation utgdér en utmaning (Praditya & Janssens, 2015).
Resultatet visar pa tva orsaker till bristande kommunikation, vilka dven utgor utmaningar for
informationsdelning, namligen hur aktdrer under tidspress inte prioriteter att uppratta kontakt-
vagar till andra deltagande aktorer och férekomsten av flera kommunikationskanaler gor det
rérigt att nd vissa aktorer eftersom man maste komma ihag vilken kanal just de anvander.

De forsta fyra datatyperna namnda som resultatet for underfraga 3 (data om omgivande
geografi, data om situationen runt farkosten, data om personer runt farkosten och data om
objekt i farkostens omgivning) kan grupperas som information som samlas in om omgivningen
runt den autonoma farkosten och kan inhdmtas pa olika sétt beroende pa vilka sensorer, kameror
etc. farkosten &r forsedd med. Denna data &r sannolikt av storre intresse for raddningsaktorer
da de bidrar till exempelvis en battre medvetenhet om situationen och paverkar val av resurser.
De andra tva datatyperna (positionsdata och data om flygande farkosters rorelse och hojd) har
mer att gora med sjalva farkosten och &r sannolikt av mindre intresse for rdddningsaktorer
forutom mojligen de positionsdata som farkosten kan ge om sig sjalv och darmed till det som
uppfattas i omgivningen.

Resultatet visar att det framst férekommer legala restriktioner pa hantering av de datatyper som
de autonoma farkosterna kan samla in, observera dock att verksamheter i sin tur kan ha egna
komplimenterande riktlinjer for datahantering utéver de legala, vilka denna studie inte uppfattat
och darmed inte berdr. Restriktionerna avser frdmst delning av datatyperna, det vill siga om de
far delas, med vilka, hur etc. samt behandling av personuppgifter, varav behandling innefattar
savaél delning, insamling, lagring, dndring med flera. De legala restriktioner som identifierats
for datatyperna insamlade av de autonoma farkosterna och darmed utgdr riktlinjer for
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datahantering som galler vid en sjéraddnings med autonoma farkoster ar: kamerabevaknings-
lagen, lagen for skydd av geografisk information, offentlighets- och sekretesslagen, GDPR och
dataskyddslagen. Dessa lagar innehaller i sin tur olika restriktioner om exempelvis hur viss data
ar under tystnadsplikt, att kanslig data maste delas via sarskilda system, att viss data inte far
delas med andra verksamheter, behandling av ké&nsliga personuppgifter etc. | princip alla
ovanstaende lagverk innefattar dock undantag for myndigheter ansvariga for raddningstjanst,
inklusive SAR-sjoraddning, avseende exempelvis delning av data. Dessa undantag avser dock
som sagt endast myndigheter varav frivilligorganisationer som SSRS, om inte nagot sorts avtal
ingas eller de ges sarskild status, & mer restriktivare i sin formaga att dela och fa ta del av
information. Det lagverk listat ovan som inte innefattar ett undantag for myndigheter som
ansvarar for raddningstjanst eller utfor arbete av viktigt allmant intresse ar lag for skydd av
geografisk information. Resultatet tyder dven pa att denna lag utgor den storsta restriktionen
for inte bara hantering av data i en SAR-sjéraddning med autonoma farkoster utan éven for
sjalva inférandet. Detta da lagen menar att det ar forbjudet att sprida geografisk information
utan tillstand, vilket endast kan sokas via en blankett som skickas med REK-post, det vill sdga
att, som processen ser ut nu, det ar omgjligt att dela insamlad geografisk information i en
tidspressad sjéraddning.

7.1 Sammanfattning och kunskapsbidrag

Om vi nu kopplar tillbaka till huvudfragestallningen och kunskapsbidraget denna studie bidragit
med kan vi se att de riktlinjer for datahantering som géller i en SAR-sjérdddning med autonoma
farkoster ar de identifierade for underfraga 4 da de riktlinjerna avser de informationstyper,
identifierade i underfraga 3, som autonoma farkoster kan samla in och som darmed kan
forekomma i en sjoraddning. Detta genererar kunskapsbidrag i form av att sjordddningsaktorer
sdval som andra typer av raddningsaktorer kan fa en forstaelse for vilka lagverk och regleringar
de behdver folja for hantering av respektive datatyp i sitt arbete. Det finns tva anledningar till
varfor jag menar att resultatet av denna studie dven kan éverforas till andra typer av raddnings-
aktorer an sjoraddningsaktorer varav den forsta ar att, forutom den autonoma baten, sa kan de
autonoma farkosterna undersokta i denna studie anvéndas for andra typer av raddning. Den
andra anledningen &r hur lagverken som reglerar hantering av de identifierade datatyperna i sig
anvinder termer som “raddningstjénst” eller “viktigt allmént intresse” vilket innebdr att
eventuella undantag m.m. inte &r specifika for sjoraddning utan alla typer av réddning.
Undantaget till detta skulle vara att Sjofartsverket ar tillsynsmyndighet for spridning av
sjogeografisk information medans Lantmaéteriet ar ansvarig for spridning av évrig geografisk
information.

Vidare kan resultatet generera kunskap for utvecklarna av autonoma farkoster om vilka
datatyper som ar mest reglerade, och som darmed kan hindra att deras teknik far anvandas,
varav de kan vilja tekniker som anvander datatyper som inte ar sa reglerade. Exempel pa detta
kan vara att vélja en kamera med inte sa hog upplosning for att fa en bild av omradet och
identifiera att en person finns pa platsen men inte vem den personen dr, det vill sdga inte ha
tillrackligt hog upplosning for att fa en bild av ansiktet (samla in biometrisk data).

Avseende underfraga 1 har den genererat kunskapsbidrag i form av identifiering av vilka
informationstyper som ar mest kritiska for en SAR-sjoraddning, och som raddningsaktorer
darfor bor ha mest koll pa angaende vilka restriktioner som finns pa delning av de
informationstyperna for att inte skapa osakerhet och férdréjningar. Med denna kunskap kan en
struktur och 6kad tydlighet skapas for framtida sjéraddningsaktorer om vilken data/ information
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de bor prioritera att samla in samt dela med andra aktorer for en lyckad operation snarare &n att
samla in massa data och behdva salla igenom den efter vad som ar relevant.

Underfraga 2 har genererat kunskapsbidrag i form av identifiering av utmaningar for
informationsdelning mellan statliga verksamheter och frivilligorganisationer i sjéraddningar,
saval faktiska utmaningar som av raddningsaktérerna upplevda utmaningar, vilka bor tas i
hansyn for ett framtida inférande av autonoma farkoster. Ett vidare kunskapsbidrag fran studien
ar hur de identifierade utmaningarna for informationsdelning mellan statliga verksamheter och
frivilligorganisationer sannolikt inte bara forekommer i sjoraddningssammanhang da
exempelvis lagverk skiljer mellan offentliga verksamheter och privata vilket gor dem till
restriktioner och verksamheterna manga ganger har olika system som inte nddvandigtvis ar
kompatibla.

Sammanfattande kan det ses att ovanstdende namnda kunskapsbidrag tyder pa att
Overforbarheten av denna studies resultat till andra kontexter, som exempelvis andra typer av
raddningsincidenter och arbeten som involverar autonoma farkoster som UAVs och USVs, &r
god. Resultatet av denna studie kan vidare ses utgora ett exempel pa hur restriktioner pa teknik
i form av lagverk kan gora att teknikernas potential inte utnyttjas. Med detta anser jag att ett
stallningstagande behdver tas om att antingen utvecklare bor utveckla teknik direkt i linje med
existerande lagstiftning eller att man strévar till att &ndra den lagstiftning som begrénsar
utvecklingen. En risk jag ser med det forsta &r att kreativiteten hos utvecklare kan begrénsas
om de hela tiden maste forhalla sig till olika lagar, som i vissa fall &ven &r forlegade, varav jag
foresprakar det andra alternativet trots att de kan vara svart och ta lang tid att driva igenom en
lagandring. Vidare kan studiens resultat ses illustrera det socio-tekniska perspektivet i och med
hur en forandring i vilken data som samlas in/ delas (tekniska aspekten) innebar att férandringar
maste goras i arbetsprocesserna (sociala aspekten), enligt lag, for att hantera de datatyperna for
att sjoraddningssamverkan (systemet) ska kunna genomféras. Resultatet belyser ocksa vikten
av ett socio-tekniskt perspektiv i teknikutveckling och inférande da man annars riskerar att inte
se effekterna pd och fran de sociala aspekterna av ’systemet” forrdn de redan dr ett faktum varav
eventuella problem sannolikt blir svarare och dyrare att hantera.
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8. Reflektion

| detta avslutande kapitel genomfors en reflektion over studiens validitet och reliabilitet i
forhallande till de metoder som anvénts. Detta f6ljs sedan av en reflektion av studiens etiska
och samhalleliga konsekvenser for att avslutas med forslag till fortsatt forskning inom amnet.

8.1 Validitet och reliabilitet (Trovardighet och Palitlighet)

Studiens validitet och reliabilitet har tidigare diskuterats i avsnitt 3.7 dar det bland annat
beskrevs hur for kvalitativa studier termerna trovardighet respektive palitlighet ar att foredra
(Bryman, 2012, s.49, 390, 392; Denscombe, 2014, s. 297-298). Validiteten berordes ocksa kort
vid valet av semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod i avsnitt 3.3.

Anvandningen av semistrukturerade intervjuer kan ses ha negativt paverkat studiens
trovardighet &n om datainsamlingen hade skett genom att gér exempelvis strukturerade
intervjuer da fragorna anpassats utifran respektive intervju snarare an att alla respondenter fatt
samma intervjufragor. Dock motiverade jag hur jag inte fann strukturerade intervjuer lampliga
for denna studies syfte varav semistrukturerade intervjuer anda valdes. | syfte att 6ka studiens
trovardighet transkriberade jag samtliga intervjuer och genomférde en deltagarkontroll (eng.
respondent validation), vilket innebar att samtliga intervjurespondenter i efterhand fick ta del
av respektive transkriberad intervju for att kontrollera att transkriberingarna och tolkningarna
gjorts korrekt (Denscombe, 2014, s. 297-298).

Att sakerstalla studiens palitlighet har varit svart som ensam forskare da jag exempelvis for
datainsamlingen varit ensam vid samtliga intervjuer och déarmed inte har en kollega som stédjer
mig i mitt uttalande om att jag betett mig enligt god forskningssed. Vidare har jag varit ensam
under kodningen av intervjuerna vilket igen 6kar risken for felaktiga eller subjektiva tolkningar
av det insamlade materialet. Om jag hade gjort om denna studie hade jag darfor definitivt velat
ha en partner for att 6ka palitligheten for studien. | syfte att &nda visa pa denna studies palitlighet
har jag forsokt folja Denscombes (2014, s. 298) rad att vara sa beskrivande som majligt i hur
jag gatt tillvaga i mina val. Det vill saga varfor jag gjorde mina val av metod, val i data-
insamlingen, exempelvis hur jag valde ut respondenter, samt i mitt val av och tillampning av
analysmetod for att pa sa vis skapa en sparbarhet for dig som lasare i varfor jag natt de slutsatser
jag har och pa sa vis 6ka palitligheten.

Nagot vidare jag ser som potentiellt negativt paverkat studiens palitlighet ar att den och
analysen till storsta del gjordes induktivt vilket gjort det svarare att formedla min tankeprocess
till lasaren. Valet av att goéra en sa induktiv studie var bland annat pa grund utav bristen av
vetenskaplig litteratur i amnet samt pa grund utav min onskan att fa fram respondenternas
perspektiv utan att praglas av vad litteraturen menar deras utmaningar med mera &r. Detta ar
nagot jag anser att jag uppnatt men som tidigare namnt pa bekostnad av sparbarheten. Dock vet
jag inte om jag skulle rekommendera att framtida studier avstar fran att gora induktiva tematiska
analyser da alternativet att gora dem deduktivt ofta resulterar i mindre rika beskrivningar av
empirin dverlag for att ge en mer detaljerad analys av sarskilda aspekter (Braun & Clarke, 2006,
s. 83-84). Med det ser jag en risk for att om jag hade gjort min analys deduktivt sa hade jag
troligtvis missat aspekter som inte lyfts av tidigare litteratur men som anda ar viktiga. Trots att
det har varit utmanande att formedla min tankeprocess till l&saren med en induktiv analys vill
jag darfor anda mena att det kan vara fordelaktigt for amnen som ar mindre utforskade som
amnet i denna studie har varit.
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8.2 Etiska och samhalleliga konsekvenser

Resultatet av denna studie angdende vilka riktlinjer for datahantering som géller i en SAR-
sjoraddning kan leda till insikt hos saval raddningsaktorer som utvecklare av autonoma
farkoster om vilka potentiella legala utmaningar som finns for vidareutveckling av processerna
for SAR-sjoraddning och de autonoma farkosterna. Dessa insikter kan sedan leda till en 6kad
tydlighet for raddningsaktérerna om hur de ska forhalla sig till nya tekniker och informations-
delning i deras arbete och pa sa vis minska risken for fordrojningar pa grund av osékerhet.
Insikterna kan dock ocksa leda till kunskap om omedvetna begangna lagbrott i gjorda SAR-
sjoraddningar vilka skulle kunna gora raddningsaktérer mindre villiga att hantera information
av réadsla for att bli bestraffad. | och med att informationen framst delas muntligt via VHFen
idag ar risken for lagbrott mindre men vid inférande av autonoma farkoster och fler typer av
information samt i och med MSB ténkta nya samverkanssystem som ska kunna hantera
elektronisk data ser jag hur denna risk kan oka.

Resultatet kan vidare belysa hur svenska staten behover ta ett stéllningstagande till frivillig-
organisationer som SSRS och deras kritiska betydelse for SAR-sjoraddning i Sverige samtidigt
som de halls till samma legala restriktioner som andra privata verksamheter vilka kan begransa
deras mojligheter att utfora raddningar till sin basta formaga.

Utdver ovanstaende kan jag inte se ytterligare etiska och samhalleliga konsekvenser for denna
studie da studien inte ses paverka nagon social uppfattning om en grupp samt har foljt
Vetenskapsradets (2017, s. 69; 2002) etiska principer och fyra etiska huvudkrav genom att
exempelvis alla respondenter hallits anonyma och det insamlade materialet inte hanterats av
nagon annan an mig som forfattare av denna studie.

8.3 Framtida forskning

For framtida forskning inom &mnet skulle det vara intressant att granska sjalva inférandet av
autonoma farkoster i sjoraddningsprocesser och deras paverkan pa processerna, om de bidrar
med lika mycket som forvéntas eller om de faller kort. Idag siar vi mycket om framtiden med
autonoma farkoster och hur de kan ge stod i olika delar av samhallet men eftersom ingen
implementering annu har tillatits, pa grund av lagar m.m., forblir diskussionen teoretisk med
enstaka praktiska experiment, manga ganger utférda av forskare snarare an av de faktiskt
tilltdnkta anvéndarna.

Det skulle dven vara intressant att undersoka djupare om utmaningar for informationsdelning
mellan verksamheter i sjéraddningar da jag, likt som Bharosa, Lee och Janssen (2010), funnit
valdigt lite litterart fokus pa informationsdelning och utmaningar for det i SAR-operationer.

Om vi ser bortom raddningsinsatser skulle framtida forskning inom informationsdelning mellan
statliga verksamheter och frivilligorganisationer vara intressant da mycket forskning verkar
fokusera pa informationsdelning mellan stat och medborgare eller stat och vinstdrivande foretag
men inte sa mycket pa frivilligorganisationer och tidspressade situationer.

75



Referenslista

Tryckta kallor
Adams, J. A. (2007, March). Unmanned vehicle situation awareness: A path forward. In
Human systems integration symposium (pp. 31-89). Citeseer.

Batley, R., & Rose, P. (2011). Analysing collaboration between non-governmental service
providers and governments. Public administration and development, 31(4), 230-2309.

Bharosa, N., Lee, J., & Janssen, M. (2010). Challenges and obstacles in sharing and
coordinating information during multi-agency disaster response: Propositions from field
exercises. Information Systems Frontiers, 12(1), 49-65.

Braf, E. (2002). Knowledge or Information. In Organizational Semiotics (pp. 71-90).
Springer, Boston, MA.

Braun, V., & Clarke, V. (2006). Using thematic analysis in psychology. Qualitative research
in psychology, 3(2), 77-101.

Bryman, A. (2012). Social research methods. Fourth edition. Oxford university press.

Cusumano, E., & Pattison, J. (2018). The non-governmental provision of search and rescue in
the Mediterranean and the abdication of state responsibility. Cambridge Review of
International Affairs, 31(1), 53-75.

Davis, M. C., Challenger, R., Jayewardene, D. N., & Clegg, C. W. (2014). Advancing socio-
technical systems thinking: A call for bravery. Applied ergonomics, 45(2), 171-180.

De Cubber, G., Doroftei, D., Serrano, D., Chintamani, K., Sabino, R., & Ourevitch, S. (2013,
October). The EU-ICARUS project: developing assistive robotic tools for search and rescue
operations. In 2013 IEEE international symposium on safety, security, and rescue robotics
(SSRR) (pp. 1-4). IEEE.

Denscombe, M. (2014). The Good Research Guide : For Small-scale Research Projects: Vol.
Fifth edition. McGraw-Hill Education.

Eurofound (Fernandez-Macias, E). (2018). Automation, digitalisation and platforms:
Implications for work and employment. Publications Office of the European Union,
Luxembourg.

Fagnant, D. J., & Kockelman, K. (2015). Preparing a nation for autonomous vehicles:
opportunities, barriers and policy recommendations. Transportation Research Part A: Policy
and Practice, 77, 167-181.

Hayat, S., Yanmaz, E., & Muzaffar, R. (2016). Survey on unmanned aerial vehicle networks
for civil applications: A communications viewpoint. IEEE Communications Surveys &
Tutorials, 18(4), 2624-2661.

Myers, M., (1997). Qualitative research in information systems. Mis Q., 21(2), pp. 241-242.

Parkinson, S., Ward, P., Wilson, K., & Miller, J. (2017). Cyber threats facing autonomous
and connected vehicles: Future challenges. IEEE transactions on intelligent transportation
systems, 18(11), 2898-2915.

76



Praditya, D., & Janssen, M. (2015, June). Benefits and challenges in information sharing
between the public and private sectors. In Academic Conferences Limited (p. 246).

Johannesson, P. & Perjons, E. (2014). An Introduction to Design Science. London: Springer.

Sale, J. E., Lohfeld, L. H., & Brazil, K. (2002). Revisiting the quantitative-qualitative debate:
Implications for mixed-methods research. Quality and quantity, 36(1), 43-53.

Sayogo, D. S., Gil-Garcia, J. R., Cronemberger, F. A., & Widagdo, B. (2017, June). The
mediating role of trust for inter-organizational information sharing (11S) success in the public
sector. In Proceedings of the 18th Annual International Conference on Digital Government
Research (pp. 426-435).

Seppanen, H., Mékela, J., Luokkala, P., & Virrantaus, K. (2013). Developing shared
situational awareness for emergency management. Safety science, 55, 1-9.

Shakhatreh, H., Sawalmeh, A. H., Al-Fugaha, A., Dou, Z., Almaita, E., Khalil, 1., ... &
Guizani, M. (2019). Unmanned aerial vehicles (UAVs): A survey on civil applications and key
research challenges. leee Access, 7, 48572-48634.

Van de Walle, B., Brugghemans, B., & Comes, T. (2016). Improving situation awareness in
crisis response teams: An experimental analysis of enriched information and centralized
coordination. International Journal of Human-Computer Studies, 95, 66-79.

Van der Zwaan, A. H. (1975). The sociotechnical systems approach: A critical evaluation.
The International Journal of Production Research, 13(2), 149-163.

Vetenskapsradet. (2017). God forskningssed. ISBN 978-91-7307-352-3.

Vetenskapsradet. (2002). Forskningsetiska principer inom humanistisk samhallsvetenskaplig
forskning. ISBN 91-7307-008-4

Yagdereli, E., Gemci, C., & Aktas, A. Z. (2015). A study on cyber-security of autonomous
and unmanned vehicles. The Journal of Defense Modeling and Simulation, 12(4), 369-381.

Yeong, S. P., King, L. M., & Dol, S. S. (2015). A review on marine search and rescue
operations using unmanned aerial vehicles. International Journal of Marine and
Environmental Sciences, 9(2), 396-399.

Zhang, T., Li, Q., Zhang, C. S., Liang, H. W., Li, P., Wang, T. M., ... & Wu, C. (2017).
Current trends in the development of intelligent unmanned autonomous systems. Frontiers of
information technology & electronic engineering, 18(1), 68-85.

Lagar och Forordningar

Europaparlamentet. (2016). Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2016/679 av den
27 april 2016 om skydd for fysiska personer med avseende pa behandling av personuppgifter
och om det fria flodet av sddana uppgifter och om upphévande av direktiv 95/46/EG (allman
dataskyddsforordning). https://www.imy.se/lagar--
regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningen---fulltext/. [H&mtad 09/05-2021]

77


https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningen---fulltext/
https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningen---fulltext/

IMY — Integritetsskyddsmyndigheten. (2021a). Dataskyddsforordningen GDPR-
Integritetsskyddsmyndigheten. https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/.
[Hamtad 09/05-2021]

IMY — Integritetsskyddsmyndigheten. (2021b). Dataskyddsforordningens (GDPRs) syfte och
tillampningsomrade— Integritetsskyddsmyndigheten. https://www.imy.se/lagar--
regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningens-syfte-och-tillampningsomrade/.
[H&mtad 09/05-2021]

IMY — Integritetsskyddsmyndigheten. (2021c). Dataskyddslagen—
Integritetsskyddsmyndigheten. https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddslagen/. [Hamtad
07/05-2021]

IMY — Integritetsskyddsmyndigheten. (2021d). Kamerabevakningslagen —
Integritetsskyddsmyndigheten. https://www.imy.se/lagar--regler/kamerabevakningslagen/.
[Hamtad 12/04-2021]

IMY — Integritetsskyddsmyndigheten. (2021e). Kamerabevakning — vanliga fragor och svar -
Integritetsskyddsmyndigheten. https://www.imy.se/fragor-och-svar/kamera/. [Hdmtad 06/05-
2021]

Riksdagen. (2021a). Offentlighets- och sekretesslag (2009:400) Svensk forfattningssamling
2009:2009:400 t.o.m. SFS 2021:82 — Riksdagen. https://www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/offentlighets--och-sekretesslag-2009400_sfs-
2009-400. Utfardad: 2009-05-20. Andrad: t.o.m. SFS 2021:82. [Hamtad: 07/05-2021]

Riksdagen. (2021b). Lag (2003:389) om elektronisk kommunikation Svensk
forfattningssamling 2003:2003:389 t.0.m. SFS 2021:240 — Riksdagen.
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-
2003389-om-elektronisk-kommunikation sfs-2003-389. Utfardad: 2003-06-12. Andrad:
t.o.m. SFS 2021:240. [Hamtad: 05/05-2021]

Riksdagen. (2020a). Lag (2018:218) med kompletterande bestammelser till EU:s
dataskyddsforordning Svensk forfattningssamling 2018:2018:218 t.o.m. SFS 2020:152 —
Riksdagen. https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-
forfattningssamling/lag-2018218-med-kompletterande-bestammelser_sfs-2018-218. Utfardad:
2018-04-19. Andrad: t.o.m. SFS 2020:152. [Hamtad: 07/05-2021]

Riksdagen. (2020b). Kamerabevakningslag (2018:1200) Svensk forfattningssamling
2018:2018:1200 t.0.m. SFS 2020:519 — Riksdagen. https://www.riksdagen.se/sv/dokument-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/kamerabevakningslag-20181200_sfs-2018-1200.
Utfardad: 2018-06-20. Andrad: t.o.m. SFS 2020:519. [Hamtad: 07/05-2021]

Internetkallor

Combitech. (2021). Forskningsarena for samverkande autonoma raddningssystem.
https://www.combitech.se/nyheter-inspiration/stories/forskningsarena-for-samverkande-
autonoma-raddningssystem/. [Hamtad 04/02-2021]

Halléhn, M. (2019). Svenskt program for sjo- och flygraddningstjanst.
https://www.sjofartsverket.se/pages/40973/Svenskt%20program%20f%c3%b6r%20sj%c3%b

78


https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/
https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningens-syfte-och-tillampningsomrade/
https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddsforordningen/dataskyddsforordningens-syfte-och-tillampningsomrade/
https://www.imy.se/lagar--regler/dataskyddslagen/
https://www.imy.se/lagar--regler/kamerabevakningslagen/
https://www.imy.se/fragor-och-svar/kamera/
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/offentlighets--och-sekretesslag-2009400_sfs-2009-400
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/offentlighets--och-sekretesslag-2009400_sfs-2009-400
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/offentlighets--och-sekretesslag-2009400_sfs-2009-400
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2003389-om-elektronisk-kommunikation_sfs-2003-389
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2003389-om-elektronisk-kommunikation_sfs-2003-389
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2018218-med-kompletterande-bestammelser_sfs-2018-218
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/lag-2018218-med-kompletterande-bestammelser_sfs-2018-218
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/kamerabevakningslag-20181200_sfs-2018-1200
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/kamerabevakningslag-20181200_sfs-2018-1200
https://www.combitech.se/nyheter-inspiration/stories/forskningsarena-for-samverkande-autonoma-raddningssystem/
https://www.combitech.se/nyheter-inspiration/stories/forskningsarena-for-samverkande-autonoma-raddningssystem/
https://www.sjofartsverket.se/pages/40973/Svenskt%20program%20f%c3%b6r%20sj%c3%b6-%20och%20flygr%c3%a4ddningstj%c3%a4nst%202019.pdf

6-%200ch%20flygr%c3%adddningstj%c3%adnst%202019.pdf. Sjéfartsverket. [Hamtad
01/03-2021]

MSB — Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap. (2021). MSB foreslar ersattare till
radiokommunikationssystemet Rakel.
https://www.msb.se/sv/aktuellt/nyheter/2021/februari/msh-foreslar-ersattare-till-
radiokommunikationssystemet-rakel/. Uppdaterad: 12/02-2021. [Hdmtad 12/02-2021]

MSB — Myndigheten for Samhallsskydd och Beredskap. (2020a). Raddningstjanst —
Krisinformation.se. https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-
krishanteringssystem/samhallets-ansvar/raddningstjanst. Uppdaterad: 06/08-2020. [Hamtad
05/02-2021]

MSB — Myndigheten for Samhéllsskydd och Beredskap. (2020b). Rakel.
https://www.msb.se/sv/verktyg--tjanster/rakel/. Uppdaterad: 13/11-2020. [Hamtad 12/02-
2021]

Myers, M. D., & Avison, D. E. (Eds.). (2002). Qualitative research in information systems : A
reader. ProQuest Ebook Central https://ebookcentral.proquest.com. [H&mtad 15/02-2021]

Raddningsverket. (2008). Raddningstjanst i samverkan — Ansvar och uppgifter for
raddningstjanstansvariga myndigheter och samverkande organisationer.
https://www.msb.se/RibData/Filer/pdf/24108.pdf. [Hamtad 05/02-2021]

Sjofartsverket. (2021a). Statistik for sjo- och flygraddning — Sjofartsverket.
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/. Uppdaterad: 01/03-2021.
[Hamtad 15/03-2021]

Sjofartsverket. (2021b). Spridningstillstand.
https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/sjokortsprodukter/kopa-
sjokort2/sjokort/havsgranser/djupdata/spridningstillstand/?. Uppdaterad: 21/04-2021. [Hamtad
05/05-2021]

Sjofartsverket. (2020a). Sjo- och flygraddning — Sjofartsverket.
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/. Uppdaterad: 01/10-2020.
[Hamtad 01/03-2021]

Sjofartsverket. (2020b). Konventioner och lagstiftning. https://www.sjofartsverket.se/sv/sjo--
och-flygraddning/samverkan-och-administration/konventioner-och-lagstiftning/. Uppdaterad:
15/12-2020. [Hamtad 21/05-2021]

Sjofartsverket. (2019a). Sj6- och flygraddningscentralen (JRCC) — Sjofartsverket.
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/Uppdrag-och-verksamhet/Sjo-
-och-flygraddningscentralen/. Uppdaterad: 11/09-2019. [Hamtad 02/03-2021]

Sjofartsverket. (2019b). Samverkan och administration — Sjofartsverket.
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/Administration/. Uppdaterad:
21/02-2019. [Hamtad 02/03-2021]

Sjoraddningssallskapet. (2021). Om oss | Sjoraddningssallskapet.
https://www.sjoraddning.se/om-oss. [Hdmtad 05/02-2021]

79


https://www.sjofartsverket.se/pages/40973/Svenskt%20program%20f%c3%b6r%20sj%c3%b6-%20och%20flygr%c3%a4ddningstj%c3%a4nst%202019.pdf
https://www.msb.se/sv/aktuellt/nyheter/2021/februari/msb-foreslar-ersattare-till-radiokommunikationssystemet-rakel/
https://www.msb.se/sv/aktuellt/nyheter/2021/februari/msb-foreslar-ersattare-till-radiokommunikationssystemet-rakel/
https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/raddningstjanst
https://www.krisinformation.se/detta-gor-samhallet/mer-om-sveriges-krishanteringssystem/samhallets-ansvar/raddningstjanst
https://www.msb.se/sv/verktyg--tjanster/rakel/
https://ebookcentral.proquest.com/
https://www.msb.se/RibData/Filer/pdf/24108.pdf
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/Uppdrag-och-verksamhet/Sjo--och-flygraddningscentralen/
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/Uppdrag-och-verksamhet/Sjo--och-flygraddningscentralen/
https://www.sjofartsverket.se/sv/Sjofart/Sjo--och-flygraddning/Administration/
https://www.sjoraddning.se/om-oss

WASP. (2020a). WARA-PS — WASP. https://wasp-sweden.org/research/research-arenas/wara-
ps-public-safety/. [Hamtad 04/02-2021]

WASP. (2020b). Wallenberg Al, Autonomous Systems and Software Program - WASP.
https://wasp-sweden.org/about-us/. [Hamtad 23/02-2021]

80


https://wasp-sweden.org/research/research-arenas/wara-ps-public-safety/
https://wasp-sweden.org/research/research-arenas/wara-ps-public-safety/
https://wasp-sweden.org/about-us/

Bilaga 1 — Intervjufragor for Utvecklare av autonoma farkoster

1. Vilken koppling har du till autonoma farkoster i raddningstjénsten?
2. Hur lange har du arbetat med autonoma farkoster?

3. Vilken typ av autonom farkost arbetar du med?

Jag kommer i min studie att utga fran ett specifikt sjoraddningsscenario som jag fatt hora
anvants i WARA-PS for att avgransa det stora omradet vilken jag snabbt kommer beskriva for
dig.

Scenariot utgar fran man tar emot ett larm om en drivande bat utanfor Vastervik dar
askadaren meddelar att det ar stromt och att hen inte ser vare sig manniskor eller
agodelar ombord.

Vasterviks kommuns raddningstjanst forbereder utskick av raddningsbat till platsen och
JRCC tar Gver uppdraget samt larmar SSRS om en oklar situation. Man upptacker vid
ankomst att &godelar finns men att ménniskor saknas varav fallet behandlas som
misstankt drunkning och JRCC utlyser sokande efter saknande personer samt efterfragar
utskick av helikopter fran Gotland for att hjalpa till i sokandet.

4. Har du varit med om en liknande sjoraddning som det givna sjéraddningsscenariot?
(Om sasom ett experiment?)

a. Om ja, hur skedde den i forhallande till beskrivningen? Var nagot annorlunda?
Om, jag varfor?

b. Deltog nagra andra aktorer som jag missat?
i. Om ja, hur deltog de?

c. Om nej, kan du ge ett exempel pa ett annat sjoraddningsscenario du har varit
med i?

d. Anvandes autonoma farkoster i sjordddningen?
i. Om ja, Vad hade de for roll i rdddningsprocessen?
ii. Vad fungerade bra/ mindre bra?

e. Vem tror du kommer att vara ansvarig for de autonoma farkosterna i en sadan
hér raddning?

5. Vilka aktorer dr enligt dig viktiga for att en sjéraddning pa statligt vatten ska fungera
idag?
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a. Ar det ndgon av dessa du tror helt kommer att erséttas av autonoma farkoster?
i. Om ja, varfor?
6. Vad anser du att ni behéver veta for att kunna genomféra raddningen framgangsrikt?
a. Var/ fran vem far ni denna information/ data ifran?
7. Vilken data behtver den autonoma farkosten ha for att fungera?
a. Hur far farkosten den informationen?
8. Vilken data samlar den autonoma farkosten in?

a. Ser du att nagon annan data skulle kunna genereras utifran en kombination av
den datan?

i. Om ja, vilken och &r den relevant for raddningsprocessen?
b. Vilken av datan farkosten samlar in &r bidragande for en lyckad sjéraddning?
9. Ser du ett behov av mer data/ information i sjérdddningen &n den som finns idag?
a. Om ja, vilken data och varfor?
10. Vilka konsekvenser kan du se om viss data/ information inte delas med andra aktorer?
11. Vad &r din asikt om MSB tankta samverkanssystem som ska eftertrada Rakel?
a. Hur tror du systemet kommer att paverka raddningsprocessen?

b. Hur tror du nya riktlinjer for data hantering och delning kommer att paverka
processen?

12. Vad ér din asikt om inforande av autonoma farkoster som exempelvis dronare i
sjoraddningen?

a. Hur tror du att de kommer att paverka raddningsprocessen?

b. Vem tror du kommer att vara ansvarig for de autonoma farkosterna i
raddningstjansten?

82



Bilaga 2 — Intervjufragor for Sjéraddningsaktorer

1. Vilken koppling har du till r&ddningstjansten?

2. Hur l&nge har du arbetat inom raddningstjansten?

Jag kommer i min studie att utga fran ett specifikt sjoraddningsscenario som jag fatt hora
anvants i WARA-PS for att avgransa det stora omradet vilken jag snabbt kommer beskriva for

dig.

Scenariot utgar fran man tar emot ett larm om en drivande bat utanfor Vastervik dar
askadaren meddelar att det &r stromt och att hen inte ser vare sig manniskor eller
agodelar ombord.

Vasterviks kommuns raddningstjanst forbereder utskick av raddningsbat till platsen och
JRCC tar 6ver uppdraget samt larmar SSRS om en oklar situation. Man upptacker vid
ankomst att dgodelar finns men att ménniskor saknas varav fallet behandlas som
misstankt drunkning och JRCC utlyser sokande efter saknande personer samt efterfragar
utskick av helikopter fran Gotland for att hjélpa till i sokandet.

3. Har du varit med om en liknande sjoraddning som det givna sjéraddningsscenariot?

a.

f.

Om ja, hur skedde den i forhallande till beskrivningen? Var nagot annorlunda?
Om ja, varfor?

Hur deltog du som aktor?
Deltog nagra andra aktorer som jag missat?
i. Om ja, hur deltog de?
Var det nagra aktorer jag namnde som inte deltog/ brukar delta?

Om nej, kan du ge ett exempel pa ett annat sjoraddningsscenario du har varit
med i?

Vad fungerar bra/ mindre bra i processen enligt dig?

4. Vilka aktorer ar enligt dig viktiga for att en sjoraddning pa statligt vatten ska fungera

idag?

5. Vad anser du att ni behéver veta for att kunna genomféra raddningen framgangsrikt?

a.

Var/ fran vem far ni denna information/ data ifran?
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10.

11.

12.

13.

Ser du ett behov av mer data/ information an ni far idag?
a. Om ja, vilken data och varfor?
b. Varfor far ni inte den datan idag?
Vilka konsekvenser kan du se om viss data/ information inte delas med andra aktorer?
Foljer ni nagra riktlinjer for data hantering eller delning i sjéraddningen idag?
a. Om ja, vilka och varfor?
Hur dokumenteras en sjéraddning idag?
a. Vilken information/ data dokumenteras?
Hur lange sparas dokumentationen?
Vet du vem som dger/ ar ansvarig for dokumentationen idag?
Vad ar din asikt om MSB tankta samverkanssystem som ska eftertrada Rakel?
a. Hur tror du systemet kommer att paverka raddningsprocessen?

b. Hur tror du nya riktlinjer for data hantering och delning kommer att paverka
processen?

Vad ar din asikt om inférande av autonoma farkoster som exempelvis drénare i
sjoréaddningen?

a. Hur tror du att de kommer att paverka raddningsprocessen?
b. Hur tror du att de kommer att paverka din roll/ ditt arbete?

c. Vem tror du kommer att vara ansvarig for de autonoma farkosterna i
raddningstjansten?
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Bilaga 3 — Intervjufragor for representant fran
Integritetsskyddsmyndigheten

10.

Vilken koppling har ditt arbete till raddningstjénsten?
Hur lange har du arbetat pa myndigheten?
Finns det nagra riktlinjer for data hantering eller delning i sjéraddningen idag?

a. Om ja, vilka och varfor?
Svensk sjoraddning som den ser ut idag ar en samverkan mellan statliga myndigheter
och frivillig organisationer som SSRS. Hur ser riktlinjerna ut for data hantering och
delning i en sadan samverkan?

a. Vad far statliga myndigheter/ verksamheter dela med varandra?

b. Vad far statliga myndigheter/ verksamheter dela med SSRS?

c. Vad far SSRS dela med statliga myndigheter/ verksamheter?

d. Ges nagon sorts dispens vid sokande efter saknade personer?

e. Vilka konsekvenser kan du se om viss data inte far delas mellan aktdrerna?

Skiljer det sig vilken data statliga myndigheter/ verksamheter far samla in i
raddningssammanhang an frivillig organisationer som SSRS?

a. Omja, hur?

Skiljer det sig vilken data statliga myndigheter/ verksamheter far lagra i
réddningssammanhang an frivillig organisationer som SSRS?

a. Om jahur?

Vilka har ratt att fa ta del av dokumentation om en sjoraddning, dvs en
sjoréaddningsrapport?

Vad galler for delning av information/ kommandon till autonoma farkoster?
Vad galler for delning av information muntligt, exempelvis genom radio?

Vad géller for delning och anvéndning av personinformation i rdddningssamanhang,
exempelvis beskrivning av person man soker efter?
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11. Vad galler for delning och anvandning av positioneringsdata sasom exempelvis GPS
och magnetometer?

a. Skiljer det sig om det ar en manniskas positioneringsdata som delas/ anvands
eller en autonom farkost?

i. Om ja, hur och varfor?

b. Har hort att pa land ar lantmaéteriet ansvarig for att ge tillstand for spridning(dvs
delning) av geografisk data och pa sjon ar det sjofartsverket. Har sjofartsverket
och darmed JRCC da ratt att dela geografisk data direkt med andra aktérer som
kustbevakningen och SSRS i en sjoraddning?

12. Vad géller for delning och anvandning av kartinformation?
13. Vad géller for delning och anvandning av videofeeder?

a. Skiljer det sig ifall videofeeden ar i farg eller graskala?

b. Ar det nagon skillnad i fall feeden &r fran en drénare eller fran en autonom bét,
det vill saga fagel perspektiv eller inte?

14. Vad galler for delning och anvandning av information fran infrarédkameror/
varmekameror?

15. Vad galler for delning och anvéandning av information fran morkerkameror?
16. Vad géller for delning och anvandning av bilder?

17. Vad géller for delning och anvandning av information fran radar (det vill sdga konturer
av varlden)?

18. Vad galler for delning och anvandning av information fran Lidar(laser radar, samma
funktion som radar men ar mer precis och skapar 3D bild dock ser pa kort avstand)?

19. Vad géller for information som uppkommit genom fusionering av exempelvis video och
lidar, dvs i detta fall en 3D bild eller vad en person/bat gor (i vilken riktning hen fardas)?

20. Vet du vad en autonom farkost ar?

21. Sasom lagen ser ut idag tillats automation men inte autonomi, det vill saga att en
manniska maste 6vervaka. Hur staller sig detta i forhallande till data delning?

22. Om datan den autonoma farkosten samlar in stannar i farkosten och anvands enbart av

dess Al for att fatta ett beslut, det vill sdga inte delas med nan manniska, ser
restriktionerna for datainsamling annorlunda ut?
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