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Sammanfattning 

Sjöräddning i Sverige sker genom samverkan mellan statliga verksamheter, kommuner och 

frivilligorganisationer för ett gemensamt mål att rädda personer som råkat i sjönöd. Tid är ofta 

en kritisk faktor i räddningsuppdragen men ett snabbt och oplanerat utryck riskerar samtidigt 

att sätta räddningsaktörerna själva i farozonen. Utvecklingen av obemannade autonoma 

farkoster för SAR (eng. Search And Rescue) ses som en lösning på behovet att kunna snabbt 

skicka hjälp till samt få ögon på incidentplatsen utan att försätta räddningsaktörerna för onödig 

risk.  

Nuvarande kommunikationssystem inom svensk sjöräddning kan dock inte hantera annan typ 

av information än muntlig varav räddningsaktörer endast känner till riktlinjer för hantering av 

muntlig information. Med ett framtida införande av autonoma farkoster kommer dock fler 

informationstyper att behöva hanteras i sjöräddningar varav oklarheten om vilka informations-

typer autonoma farkoster samlar in och vilka datahanteringskrav som finns är problematiskt. 

Oklarhet om informationstyperna och deras datahanteringskrav är vidare problematiskt för 

utvecklingen och implementeringen av autonoma farkoster då risken finns att farkoster och 

tekniker utvecklas men inte får användas för att de inte är anpassade efter lagkraven på 

hantering av olika datatyper. 

I denna studie undersöks därför vilka informationstyper som autonoma farkoster kan samla in 

vid sjöräddning. Detta för att komma fram till vilka riktlinjer för datahantering som gäller vid 

sjöräddning med autonoma farkoster. Studien undersöker också vilka informationstyper som är 

kritiska för en SAR-sjöräddningssamverkan samt vilka informationsdelningsutmaningar som 

finns i dagens sjöräddning. Studien genomfördes i form av en kvalitativ fallstudie och har 

tillämpat ett socio-tekniskt systemperspektiv för att bättre se till helheten och besvara 

frågeställningarna. 

Resultatet av denna studie visar att autonoma farkoster kan samla in information om sin 

omgivning, vilket utgör grunden för att skapa en medvetenhet om situationen som är kritiskt 

för SAR-operationer, och kan även samla in information om sitt eget tillstånd. De lagverk som 

identifierats utgöra de huvudsakliga restriktionerna är kamerabevakningslagen, lagen för skydd 

av geografisk information, offentlighets- och sekretesslagen, GDPR och dataskyddslagen. 

Dessa lagverk innehåller riktlinjer för delning av information och personuppgiftsbehandling i 

SAR-sjöräddning. Kunskapsbidrag studien har genererat inkluderar bland annat identifiering 

av datatyper som kan samlas in av autonoma farkoster i en SAR-sjöräddning, och sannolikt 

andra typer av räddningsinsatser, och delning och hanteringskraven på de datatyperna i 

räddningsinsatser och därmed kunskap om vilka datatyper som är mest reglerade. Vidare 

kunskapsbidrag är kunskap om vilka informationstyper som är mest kritiska för SAR-

sjöräddningar, och därför bör prioriteras att samlas in och delas, och identifieringen av 

utmaningar för 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 I 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 
I detta kapitel kommer först en kort introduktion till SAR-sjöräddning, obemannade och 

autonoma farkoster samt forskningsinitiativet WARA-PS att ges. Detta följs av en 

problemformulering som mynnar ut i en beskrivning av syftet med studien och de 

frågeställningar som behandlas. Kapitlet innehåller även en beskrivning av målgrupp och 

förväntat kunskapsbidrag samt avgränsningar som gjorts såväl som en sammanfattning av 

studiens disposition. 

De senaste decenniernas snabba utveckling inom IT har skapat ett driv hos såväl den privata 

sektorn som den offentliga att effektivisera och digitalisera sina processer genom 

implementering av olika IT lösningar, bland annat för att spara tid och pengar. Enligt Eurofound 

(2018) hänger lagarna dock inte alltid med i utvecklingen vilket resulterat i att vissa tekniker 

som kan erbjuda effektivisering inte får användas. Kunskap om dessa lagar blir därmed viktigt 

för att inte tekniker som behövs i viktiga områden utvecklas men inte får användas på grund av 

att man exempelvis inte tänkt på vilka restriktioner som finns på hantering av datatypen 

tekniken använder. Ett område där effektivitet i form av insparad tid kan ses särskilt kritisk är 

inom räddningstjänsten, mer specifikt sökande och räddande av personer (eng. Search And 

Rescue, SAR). Där förväntas räddningsaktörerna fatta snabba men ändå genomtänkta beslut 

och där insparad tid kan avgöra skillnaden mellan liv och död (Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 

2016; Yeong, King & Dol, 2015).  

Detta gäller inte endast livet på de personer som ska räddas utan även räddningsaktörerna själva 

eftersom räddningsuppdrag kan vara komplexa samt farliga varav exempelvis en snabb 

utryckning under dåliga förhållanden kan placera räddningsaktörerna själva i farozonen (De 

Cubber, Doroftei, Serrano, Chintamani, Sabino, & Ourevitch, 2013). Utvecklingen av 

obemannade och autonoma farkoster för SAR har därför väckt stort intresse runt om i världen 

eftersom de erbjuder ytterligare en resurs för räddningsaktörer i deras arbete att rädda liv och 

snabba på söknings och räddningsprocesserna, utan att utsätta aktörerna själva för onödig risk 

(De Cubber et.al., 2013). Vidare har intresset för 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 för bruk av räddningsaktörer 

(Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015).  

Ett av dessa forskningsprojekt som bedrivs i Sverige har specifikt fokus på autonoma farkoster 

i sjöräddning. Det är WARA-PS (WASP Research Arena Public Saftey) vilken är en del av 

WASP programmet, Sveriges största nationella forskningsinitiativ inom artificiell intelligens 

(AI) och autonoma system (WASP, 2020a). Idén med WARA-PS beskrivs som att: ”använda 

autonoma farkoster och tekniska lösningar, som interagerar med varandra och människor, för 

att bistå personer som hamnat i vattnet och råkat i sjönöd.”(Combitech, 2021). Det vill säga att 

syftet är att använda nya samt existerande tekniker för att förändra och vidareutveckla processer 

i räddningstjänsten, mer specifikt sjöräddning. 

Obemannade system är enligt Zhang et.al. (2017) inte något nytt utan något människor sedan 

länge skapat vars teknologiska nivå ökat gradvis allt eftersom människans kunskap ökat varav 

de har utvecklats till att bli allt mer autonoma. Utvecklingarna inom AI har sedan tagit 

autonoma system ett steg längre då autonoma system inte enbart sköter sig själva utan mänsklig 

inblandning utan även kan, med den ökade intelligensen, uppfatta information som de 

analyserar och agerar utifrån (Zhang et.al., 2017). Intelligenta obemannade autonoma system 
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definieras därför, enligt Zhang et.al. (2017), som människoskapade system som har förmågan 

att utföra operationer eller hantering genom användning av avancerade tekniker utan mänsklig 

inblandning. Trots beskrivningen om hur obemannade system kan ses ha utvecklats till att bli 

autonoma och intelligenta ska dessa dock inte likställas, då de senare inte enbart är obemannade 

utan även är 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 

tillhörande den första kategorin är maskiner som kan sköta sig själva utan mänsklig input eller 

övervakning genom att uppfatta, analysera och agera utifrån information för att uppnå sina 

givna mål (Yağdereli, Gemci & Aktaş, 2015). När man talar om autonoma farkoster som 

exempelvis självkörande bilar idag så syftar man alltså till intelligenta autonoma farkoster men 

benämner dem endast som autonoma, vilket jag även kommer att göra i denna studie. Farkoster 

tillhörande den andra kategorin är istället farkoster som antingen fjärrstyrs eller drivs 

självständigt (Yağdereli, Gemci & Aktaş, 2015), det vill säga inte styrs av en människa ombord 

farkosten. Exempel på en obemannad autonom farkost i en SAR-operation kan vara en drönare, 

en obemannad farkost, som agerar autonomt utifrån given och egen insamlad information. 

Om vi återgår till WARA-PS och dess forskning om autonoma farkoster i svensk sjöräddning, 

är det viktigt att belysa ansvaret för räddningsinsatser i Sverige inte ligger på en 

”räddningstjänstmyndighet”. Istället är ansvaret för exempelvis sjöräddning fördelat mellan 

statliga myndigheter, såsom polisen, sjöfartsverket, kustbevakningen etc., och kommunerna 

(MSB, 2020a; Räddningsverket, 2008). Vidare kan andra aktörer förekomma i räddnings-

incidentsammanhang såsom den ideella frivilligorganisationen Sjöräddningssällskapet (2020), 

även kallad SSRS (Svenska SjöRäddningsSällskapet), som bedriver en stor del av svensk 

sjöräddning. Sjöräddning, och andra räddningsuppdrag där en samverkan sker, i Sverige kan 

alltså ses som ett socio-tekniskt system bestående av flera subsystem i form av olika 

myndigheter, kommuner och frivilligorganisationer varav samverkan mellan dessa subsystem 

(räddningsaktörer) är viktigt för att systemet (räddningsinsatserna) ska kunna fungera idag. 

Med införandet av autonoma farkoster i räddningsinsatsen uppstår dock plötsligt en ny aktör 

som medför en förändring i den tekniska aspekten av systemet vilken de ursprungliga aktörerna 

behöver förhålla sig till samt samverka med.  

Enligt dåvarande Räddningsverkets (2008) publikation och Myndigheten för Samhällsskydd 

och Beredskap (MSB, 2020b) sker samverkan mellan myndigheter och andra aktörer vid 

räddningsinsatser främst genom radio, både analog radio samt det digitala radio-

kommunikationssystemet ”Rakel” (RAdioKommunikation för Effektiv Ledning). Med det 

tänkta införande av obemannade och autonoma farkoster i räddningsinsatser, det vill säga idén 

bakom WARA-PS (Combitech, 2021), får vi dock en ny aktör som inte kan använda radio för 

att förmedla sin insamlade data och information. Detta måste tas i åtanke vid framtida 

sjöräddningssamverkan. Denna tanke stödjs av MSB (2021) som beskriver att det nuvarande 

Rakel-systemet inte kan stödja de ökade behoven av utökad datakapacitet för film och 

bildöverföring eller användande av drönare, en typ av obemannad farkost, vid skadeplatser.  

Därför har MSB (2021) utlyst behovet av att utveckla ett nytt kommunikationssystem som kan 

hantera dessa datatyper och som kan uppfylla kraven från den ökade digitaliseringen och 

förändrade säkerhetspolitiska läget på ett ”samhällsgemensamt och säkert system för mobil 

datakommunikation”. Vidare förordar MSB (2021) också en obligatorisk anslutning för 
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aktörerna inom bland annat räddningstjänst och sjukvård till systemet vilket då även skulle 

inkludera potentiella användare av obemannade och autonoma räddningsfarkoster. 

I denna studie definierar jag ”data” enligt den definition nämnd av Braf (2002) det vill säga 

som grundläggande beskrivningar av saker, händelser och aktiviteter som samlas in, 

klassificeras och lagras men inte organiseras för att förmedla någon specifik betydelse. Det vill 

säga rå fakta. Min definition av ”information” hämtar jag också från Braf (2002) som data som 

har organiserats så att de förmedlar mening och värde till mottagaren, det vill säga bearbetad 

data. 

1.1 Problemformulering 

MSBs (2021) utlysning om ett samhällsgemensamt och säkert system lyfter frågor angående 

data och specifikt delning av data, något autonoma farkoster, likt många andra av dagens 

tekniker, är starkt beroende av för att kunna fungera. Enligt Parkinson, Ward, Wilson och Miller 

(2017) finns det dock en kunskapslucka eftersom det till största del är oklart om vilken personlig 

data som kan genereras samt förvaras i autonoma farkosterssystem. Vidare har det inte beslutats 

vem som kommer att äga datamängderna och bli ansvarig för deras skydd. Existensen av en 

kunskapslucka angående data och autonoma farkoster styrks av Fagnant och Kockelman (2015) 

som nämner fem datarelaterade frågor kopplat till autonoma farkoster som behöver besvaras, 

nämligen;  

1) Vem bör äga eller kontrollera farkostens data? 

2) Vilka typer av data kommer att lagras? 

3) Med vilka kommer dessa data set att delas? 

4) På vilka sätt kommer sådan data göras tillgänglig? 

5) För vilka ändamål kommer de användas? 

De autonoma farkoster som Parkinson et.al. (2017) samt Fagnant och Kockelman (2015) syftar 

till i sina artiklar är förvisso autonoma farkoster i form av självkörande bilar men jag vill 

argumentera för att frågorna är lika relevanta för andra typer av autonoma farkoster. Detta då 

även andra typer av autonoma farkoster samlar in och genererar stora mängder data, vissa som 

man kanske inte tänker på som exempelvis att privatpersoner råkar bli filmade vid utskick av 

drönare för att leverera medicin vid olyckor.  

Vid införande av autonoma farkoster i SAR-operationer såsom sjöräddning, vilka i Sverige är 

en samverkan mellan flera aktörer, samt med MSBs (2021) nya samverkanssystem i åtanke är 

kunskapsluckan och ovanstående frågor viktiga att bemöta. Detta eftersom SAR-operationer 

som tidigare nämnt ofta sker under tidspress varav aktörerna bör tydligt veta vilka restriktioner 

som ställs på deras hantering av olika datatyper för att inte de ska vara osäkra över vilka aktörer 

de får dela viss data med samt hur, och därmed minska risken för fördröjningar i räddnings-

insatsen. Eftersom det inte endast är statliga och kommunala räddningsaktörer som deltar i 

SAR-operationer till sjöss utan även frivilliga sådana som SSRS blir denna tydlighet extra 

viktigt eftersom frivillighetsorganisationer, enligt lag, möjligtvis inte har rätt att samla in eller 

ta del av vissa datatyper som statliga myndigheter får. 

I och med detta ser jag en risk i att vissa aktörer inte får den data de behöver eller blir fördröjda 

att få den på grund av osäkerhet från andra aktörer huruvida de får dela den datatypen med 

aktören i fråga eller inte. Kunskapsgapet om vilken data som farkosterna samlar in, och som 

med deras införande kommer förekomma i SAR-sjöräddningar, förhindrar även skapandet av 
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någon sorts klargörande för aktörerna om vilka restriktioner som finns på hanteringen av olika 

data vilket kan leda till fördröjningar. Fördröjningar i att få nödvändig data kan i sin tur riskera 

att fördröja räddningsarbetet, vilket skulle motarbeta hela tanken bakom införandet av 

obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer som sjöräddning. Det vill säga att 

effektivisera sök samt räddningsprocesserna och därmed spara in kritisk tid (De Cubber et.al., 

2013; Yeong, King & Dol, 2015).  

I ett bredare perspektiv kan en oklarhet om vilka riktlinjer och restriktioner som finns på 

datahantering i SAR-sjöräddning även innebära konsekvenser för utvecklingen av autonoma 

farkoster för SAR då utvecklare riskerar att utveckla en farkost eller teknik som behöver en viss 

data för att kunna fungera men som den inte får hantera. Det vill säga att man riskerar att 

utveckla teknik som behövs men som man enligt lag inte får använda eftersom anpassningar 

efter restriktionerna lagen föreskriver inte har gjorts. Denna tanke stöds av en rapport från 

Eurofound (2018) som menar att vissa tekniker kan förbjudas enligt lag om den förväntade 

effekten från användning/ implementering av tekniken går emot sociala normer. Det vill säga 

att om exempelvis autonoma farkoster kan ses inkräkta för mycket på människors personliga 

integritet för att de är försedda med högupplösta kameror så kan användning av dem vara 

förbjudet. I kontrast har dock vissa lagverk enligt rapporten (Eurofound, 2018) ännu inte hunnit 

med utvecklingen teknikerna innebär varpå de behöver ändras för att fungera i den moderna 

miljön. Rapporten anger Internet of Things (IoT) tekniken som ett exempel på detta då den 

tekniken erbjuder stora effektiviseringar av industriella processer men även kan göra en fabrik 

till ett inträngande övervakningssystem, vilket inte täcks (vid skrivningen av rapporten) av 

existerande lagverk för den sektorn. Utveckling av teknik som förblir oanvänd är alltså inte 

enbart ett dilemma i kontexten autonoma farkoster och sjöräddning utan kan ses som ett 

generellt dilemma då man kan argumentera om vilket värde forskning ger om tekniken den 

avser inte får användas. 

Sammanfattande kan det nuvarande kommunikationssystemet, Rakel, för räddningsaktörer inte 

stödja ett införande av obemannade och autonoma farkoster varav ett nytt kommunikations-

system för samverkan, och därmed delning av information, behöver skapas. Relaterat kommer 

införandet av obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer till sjöss i sig att innebära 

förändringar i den tekniska aspekten av ”systemet” som utgör sjöräddning i Sverige samt föra 

med sig många datarelaterade frågor om riktlinjer för hantering av de nya datatyperna, 

restriktioner etc. Dessa frågor behöver lösas för att minska risken för osäkerhet och 

fördröjningar, eftersom de skulle motarbeta syftet med införandet. Tydlighet om riktlinjer och 

restriktioner behövs också för att veta om tekniken ens tillåts användas för syftet den utvecklas 

för eller om forskning sker på något som inte får realiseras och därmed kan sägas inte generera 

värde. 

1.2 Syfte och frågeställning 

Syftet med denna studie är att identifiera de riktlinjer för datahantering som skulle gälla för 

samverkan mellan autonoma farkoster och aktörer i räddningsinsatser för att på så vis minska 

risken för osäkerhet och fördröjningar i framtida räddningsarbete. Det vill säga att syftet är att 

undersöka hur de sociala aspekterna (räddningsaktörernas arbete, avseende hantering av data) 

av systemet (sjöräddning) påverkas av förändringarna i de tekniska aspekterna (tillkommande 

av fler datatyper) som skulle uppkomma vid införande av autonoma farkoster. 

Frågeställningen som denna studie kommer att utgå ifrån är därför: 
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Vilka riktlinjer för datahantering gäller vid sjöräddning med autonoma farkoster? 

För att besvara frågeställningen och avgränsa studieområdet har jag valt att använda mig av 

följande underfrågor: 

1) Vilken information behövs för att en SAR-sjöräddningssamverkan ska kunna 

genomföras? 

2) Vilka utmaningar finns för delning av data/ information i sjöräddning idag? 

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

4) Vilka restriktioner ställs på hanteringen av de datatyper autonoma farkoster kan samla 

in? 

De första två underfrågorna syftar till att skapa en kontext om vilken information som behövs 

samt vilka utmaningar för delning av information som redan finns i dagens sjöräddnings-

samverkan. Detta för att tydliggöra databidraget från autonoma farkoster i sammanhanget samt 

de restriktioner/ utmaningar angående data som skulle uppkomma med införandet av 

farkosterna i en SAR-sjöräddning.  

De sista två underfrågorna är mer direkt kopplade till huvudfrågeställningen då de ämnar 

tydliggöra vilka datatyper som de autonoma farkosterna som undersöks samlar in samt vilka 

restriktioner som finns på de datatyperna i relation till sjöräddning. Dessa två underfrågor kan 

vidare ses ha sin grund i de tidigare nämnda datafrågorna lyfta av Parkinson et.al. (2017) samt 

Fagnant och Kockelman (2015) vilka ledde till idén för denna uppsats.  

Studien genomfördes i form av en fallstudie på fenomenet delning och hantering av information 

i SAR-sjöräddningssamverkan varav datainsamlingen skedde främst i formen av intervjuer. 

Under studien har ett socio-tekniskt systemperspektiv tillämpats. 

1.3 Avgränsningar 

I denna masteruppsats görs flera avgränsningar i syfte att försöka uppnå ett djup i 

undersökningen. En av avgränsningarna är att endast tre typer av obemannade autonoma 

farkoster kommer att studeras, mer specifikt två typer av drönare (en quadcopter och en fixed 

wing) samt en autonom båt (Piraya)(se avsnitt 2.3.1) som används i ett sjöräddningsscenario 

(se avsnitt 3.2) i WARA-PS (se avsnitt 2.3).  

En metodmässig avgränsning som görs är fokuseringen på ett SAR-sjöräddningsscenario 

snarare än att försöka undersöka alla tänkbara räddningsscenarion. Denna avgränsning samt 

avgränsningen till tre typer av farkoster har gjorts i syfte att försöka nå ett djup i studien. En 

undersökning av alla olika typer av obemannade och autonoma farkoster som kan användas i 

alla potentiella räddningsscenarion skulle bli för brett och omfattande. Bland annat för att olika 

typer av obemannade och autonoma farkoster samlar in samt genererar olika typer av data och 

olika räddningssituationer sannolikt behöver olika data. Detta är även anledningen till varför 

jag vidare avgränsat denna studie till att undersöka den förmåga farkosterna har att samla in 

data i nuläget. Detta eftersom det skulle bli för omfattande att försöka avgöra vilka fler typer 

av data de kan tänkas ha förmåga att samla in i framtiden allt eftersom tekniken utvecklas. 

Fokus på ett specifikt SAR-sjöräddningsscenario gör vidare att studien också kommer 

begränsas till att undersöka perspektiven från räddningsaktörer relaterade till det scenariot 

såsom sjöfartsverket, sjöräddningssällskapet och kommuner samt utvecklarna av de 
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ovannämnda obemannade autonoma farkosterna framtagna för sjöräddning. Detta igen för att 

begränsa omfattningen av studien och kunna nå ett djup i resultaten. 

En vidare avgränsning som görs är fokuseringen på databehov och riktlinjer för den specifika 

sjöräddningsincidenten, det vill säga att andra typer av data som aktörerna kanske använder 

men som inte har direkt påverkan på incidenten inte undersöks såsom exempelvis data för 

administrativt bruk.  

1.4 Målgrupp & förväntat kunskapsbidrag 

De primära intressenterna för denna masteruppsats är främst sjöräddningsaktörer, utvecklarna 

av MSB:s samverkanssystem, forskare inom räddningstjänst och autonoma farkoster samt 

utvecklare av obemannade och autonoma farkoster. Detta då tänkta riktlinjer kan ge en översikt 

om vilken data som kan samlas in via obemannade och autonoma farkoster samt vilka 

restriktioner som finns på förvaringen, delningen och användningen av de datatyperna, vilket 

kan driva deras arbeten vidare samt förbereda räddningsaktörer för ett framtida införande. 

Studiens sekundära intressenter som potentiellt kan ha nytta av resultatet är aktörer som ämnar 

implementera de typer av obemannade och autonoma farkoster som tas upp här. Detta då de 

kan skapa sig en överblick om vilken data farkosterna samlar in samt använder och därmed 

även kanske komma fram till nya appliceringsområden. Även andra offentliga myndigheter än 

de ansvariga för räddningstjänst kan potentiellt ha nytta av studiens resultat i och med att den 

kan ge ett klargörande om restriktioner som finns på ägande samt delning av vissa datatyper. 

Detta eftersom typerna av data som identifieras i denna studie inte nödvändigtvis är unika för 

räddningsincidenter utan även kan behöva hanteras i andra sammanhang. 

Förväntat kunskapsbidrag är klargörande om vilken data som tre typer av obemannade 

autonoma farkoster (två drönare och en autonom båt) samlar in samt genererar och vilken data 

som är nödvändig för att en samverkan mellan obemannade och autonoma farkoster samt 

räddningsaktörer ska fungera i sjöräddning. Ytterligare förväntat kunskapsbidrag är 

klargörande om vilka restriktioner som finns på hanteringen av de datatyper som kan samlas in 

i en sjöräddning. 

1.5 Studiens disposition 

1. Introduktion: I detta kapitel introducerades studieområdet, problemet studien utgår ifrån 

samt de frågeställningar som undersöks i denna studie. Kapitlet innehåller också en 

beskrivning av de avgränsningar som gjorts, en redogörelse för studiens tilltänkta målgrupp 

samt förväntade kunskapsbidrag. 

2. Bakgrund: I detta kapitel ges en kort beskrivning av svensksjöräddning som den ser ut vid 

skrivningen av denna studie samt obemannade och autonoma farkoster med fokus på 

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 används i det. Detta för att förse 

läsaren med en kontext till frågeställningarna och fenomenet med SAR-sjöräddning med 

autonoma farkoster denna studie utgår ifrån.  

3. Metod: I detta kapitel redogörs först studiens vetenskapliga förhållningssätt samt de 

metoder som använts i studien och motiveringar till varför de valts. Detta följs av en 

beskrivning av fallet studien undersöker samt en beskrivning av sjöräddningsscenariot 

studien utgår ifrån. Sedan presenteras val av datainsamlingsmetod och urval av 

respondenter samt tillvägagångssätt vid insamling följt av en beskrivning av den valda 
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analysmetoden, tematisk analys, och hur den utfördes. Kapitlet avslutas med en redogörelse 

för hur litteratur samlats in och det etiska förhållningssättet som antagits i studien samt 

studiens reliabilitet och validitet.  

4. Teoretisk referensram: I detta kapitel presenteras det antagna teoretiska perspektivet samt 

tidigare litteratur inom de ämnen som framkom ur empirin och den tematiska analysen, 

vilka sen används som underlag i diskussionen. Detta kapitel innehåller även en kort 

redogörelse av de lagverk som nämndes i empirin i syfte att förbereda läsaren för 

diskussionskapitlet. 

5. Empiri: I detta kapitel presenteras empirin i form av teman, kategorier och koder som 

identifierats utifrån den tematiska analysen av intervjuer, vilka sedan utgör grunden i 

diskussionskapitlet. 

6. Diskussion: I detta kapitel diskuteras de teman som uppkom och presenterades i 

empirikapitlet i förhållande till den teoretiska referensramen och studiens frågeställningar. 

7. Slutsats: I detta kapitel presenteras de huvudsakliga slutsatserna som nåtts i diskussionen 

utifrån studiens syfte och frågeställningar och därmed de kunskapsbidrag som studien 

bidragit med. 

8. Reflektion: I detta avslutande kapitel genomförs en reflektion över studiens validitet 

(trovärdighet) och reliabilitet (pålitlighet) i förhållande till metoderna som använts. Vidare 

i detta kapitel görs en reflektion om studiens etiska och samhälleliga konsekvenser samt ges 

förslag till fortsatt forskning inom ämnet. 
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2. Bakgrund 
I detta kapitel presenteras en kort bakgrund för att ge kontext till studien och frågeställningen. 

Först presenteras kort om hur en svensk sjöräddning genomförs idag vilket följs av en 

beskrivning av obemannade farkoster i luften och på vattnet samt deras relation till 

sjöräddning. Slutligen ges en beskrivning av WASP initiativet och WARA-PS projektet med dess 

tillhörande obemannade autonoma farkoster som denna studie undersöker.  

2.1 Svensk sjöräddning idag – En samverkan 

Som tidigare nämnt är ansvaret för räddningsinsatser, inklusive sjöräddning, i Sverige fördelat 

mellan statliga myndigheter och kommunerna varav kommunernas räddningstjänster ansvarar 

för sjöräddning i hamnar, kanaler och områden nära kusten (MSB, 2020a; Räddningsverket, 

2008; Sjöfartsverket, 2020a). Ansvaret för statlig sjöräddning samt när någon är eller befaras 

vara i sjönöd ligger huvudsakligen hos Sjöfartsverket enligt 4 kap. 8§ förordningen (2003:789) 

om skydd mot olyckor (FSO) (Räddningsverket, 2008; Sjöfartsverket, 2020b).  

Sjöfartsverket ansvarar dock för flera andra områden än endast sjöräddning såsom farleder, 

lotsning, sjötrafikinformation med mera varav sjö- och flygräddningstjänsten har organiserats 

som en egen avdelning inom Sjöfartsverket (Sjöfartsverket, 2020; Halléhn, 2019). Avdelningen 

är sedan indelad i tre enheter varav Sjö- och flygräddningscentralen (eng. JRCC – Joint Rescue 

Co-ordination Centre) sköter den operativa samverkan med andra räddningsaktörer samt har 

till uppdrag att leda och koordinera sjö- och flygräddningsinsatser (Sjöfartsverket, 2019a; 

Halléhn, 2019). Centralen är baserad i Göteborg och bemannad dygnet runt av minst fyra 

personer för att ta emot larm och leda samt koordinera eventuella räddningsinsatser (Halléhn, 

2019). Dock kan det ibland behövas en person på plats för att leda och koordinera 

räddningsinsatsen varav Sjö- och flygräddningscentralen kan utse en av de övriga räddnings-

aktörerna, exempelvis SSRS, till ”på plats koordinator” (eng. OSC - On-Scene Coordinator) 

som blir ansvarig för ledning på plats. Räddningsledaren på Sjö- och flygräddningscentralen 

har också möjlighet, enligt lag, att rekvirera de resurser som behövs för räddningsinsatserna 

från övriga aktörer (Halléhn, 2019). Detta innebär att räddningsledaren kan begära samverkan 

i och resurser för räddningsinsatsen från alla statliga myndigheter och kommuner som har 

lämpliga resurser och som kan delta utan att deltagandet allvarligt hindrar deras vanliga 

verksamhet. 

Sjöfartsverket, och därmed Sjö- och flygräddningscentralen, har vissa egna resurser i form av 

exempelvis lotsbåtar och räddningshelikoptrar men förlitar sig mycket på samverkan med andra 

räddningsaktörer. Dessa inkluderar exempelvis SSRS, Kustbevakningen, Polisen, 

Försvarsmakten och kommunernas räddningstjänster för att nämna några, samt deras resurser, 

primärt i form av båtar, flygande enheter och besättning (Sjöfartsverket, 2019b). Av dessa 

räddningsaktörer är det SSRS som kan ses samverka mest med Sjö- och flygräddningscentralen 

då de enligt sjöräddningsstatistiken från 2020 (Sjöfartsverket, 2021a) under varje år från 2016-

2020 har medverkat i över 85-90% av all sjöräddning i Sverige. Med detta kan det ses att trots 

att ansvaret för statlig sjöräddning och räddning av människor i sjönöd ligger hos Sjöfartsverket 

så är de starkt beroende av SSRS, en frivillighetsorganisation, och deras resurser för att kunna 

utföra sitt arbete. Detta styrks ytterligare av Halléhn (2019) som anger SSRS som den snabbaste 

sjöräddningsresursen Sjö- och flygräddningscentralen kan kalla in vid en incident. SSRS har en 

insatsberedskap på högst 15 minuter oavsett tid på dygnet, och har förmågan att genomföra 

efterforskning, räddning samt sjuktransport från fartyg även i svåra väderförhållanden. 
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SSRS grundades 1907 som en ideell förening för sjöräddning, vilket den förblir idag, och har 

vid skrivande av denna text 73 räddningsstationer och fler än 260 räddningsenheter utspridda 

längs Sveriges öst- och västkust samt i Sveriges största sjöar (Sjöräddningssällskapet, 2021). 

Räddningen sker via deras 2 300 frivilliga samt utbildade sjöräddare, varav jag benämner 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 fjärrstyrs eller drivs självständigt medans termen autonoma farkoster (AV) syftar 

till farkoster som kan sköta sig själva utan mänsklig input eller övervakning (Yağdereli, Gemci 

& Aktaş, 2015). Det vill säga att en obemannad farkost även kan vara autonom om den har en 

tillräckligt hög grad av autonomi, det vill säga självstyre, och en autonom farkost kan vara 

antingen bemannad eller obemannad. En farkost kan också vara delvis autonom exempelvis 

genom att en mänsklig operatör har kvar kontroll över farkosten medans vissa av farkostens 

kontrollfunktioner är autonoma. Det senare är mest vanligt idag bland annat på grund av lagverk 

som inte tillåter fullt autonoma farkoster (Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yağdereli, Gemci 

& Aktaş, 2015). Allt eftersom utvecklingen i artificiell intelligens (AI) och robotteknik öppnar 

upp nya möjligheter kan detta dock komma att ändras vilket kan ses genom att vissa lagar redan 

ändrats för att tillåta exempelvis drönare i USA (Yağdereli, Gemci & Aktaş, 2015). 

Enligt De Cubber et.al. (2013) är det viktigaste arbetet räddningstjänster utför sökandet efter 

och undsättandet av personer i nöd (eng. SAR) vilket många gånger är ett komplext samt farligt 

arbete där även räddningsaktörernas liv försätts i farozonen. De Cubber et.al. (2013) menar 

vidare hur SAR-operationer till sjöss är särskilt utmanande då överlevnadstiden för människor 

i vatten är väldigt kort, vilket gör tid en ännu mer kritisk faktor för räddningsaktörerna, och 

exempelvis väderförhållanden kan göra en snabb utryckning väldigt farlig. Detta har, som 

nämnt i kapitel 1. Introduktion, lett till ett stort intresse för samt utveckling av obemannade och 

autonoma farkoster för SAR då de enligt De Cubber et.al. (2013) kan öka räddningsledarnas 

medvetenhet om situationen, inte försätter räddningsaktörerna för onödiga risker samt erbjuder 

ett värdefullt verktyg för att rädda människoliv och göra söknings- och räddningsprocessen 

snabbare. 

Idag har en mängd olika typer av obemannade farkoster utvecklats varav kategorier har skapats 

för att särskilja farkosterna och deras förmågor åt såsom 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)( 

Yağdereli, Gemci & Aktaş, 2015). Av dessa tillhör farkosterna som granskas i denna studie de 

första två kategorierna, hädanefter refererade till som UAV och USV. 

2.2.1 Unmanned Aerial Vehicles – UAVs 

En obemannad flygfarkost (UAV), även kallad drönare av allmänheten, är en flygande farkost 

som inte behöver ha en mänsklig pilot ombord utan kan fjärrstyras av en pilot från en 

markstation eller flyga autonomt utifrån en förprogrammerad flygväg för att utföra ett tilldelat 

uppdrag (Yeong, King & Dol, 2015; Zhang et.al., 2017). Generellt kategoriseras (civila) UAVs 

som antingen en av två kategorier nämligen fixed wing respektive roterande vingfordon som 

quadcopters etc. (Yeong, King & Dol, 2015; Zhang et.al., 2017).  
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UAVs tillhörande den första kategorin, fixed wing, har vanligtvis längre flygtid samt kan färdas 

över långa distanser men är inte lika manövrerbara som roterade vingfordon samt behöver en 

längre start och landningssträcka eftersom de lyfter samt landar horisontellt (Hayat, Yanmaz & 

Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015). UAVs tillhörande den andra kategorin kan istället 

lyfta samt landa vertikalt och behöver därför inte lika stort utrymme som fixed wingen och de 

kan vidare hovra på en plats i luften under längre tid samt är vanligtvis inte så dyra i inköp och 

drift. Dock är de sårbara för stark vind då de inte väger så mycket samt kan endast bära 

begränsade laster (Hayat, Yanmaz & Muzaffar, 2016; Yeong, King & Dol, 2015).  

Sett till en SAR-operation menar De Cubber et.al. (2013) att slutanvändare understryker den 

viktiga rollen UAVs kan utgöra genom att ge kontinuerligt stöd till samordnare och operatörer 

i fältet genom kartläggning av topografin samt hur situationen ser ut. Denna information som 

UAV förmedlar menar De Cubber et.al. (2013) utgör basen för skapande av medvetenhet om 

situationen (eng. Situation Awareness, SA) samt vidare planering av såväl bemannade som 

obemannade uppdrag. Detta byggs vidare på av Shakhatreh et.al. (2019) samt Yeong, King och 

Dol (2015) som menar att UAVs inte bara kan ge stöd till SAR-operationer genom att ge ögon 

på plats utan även kan söka av ett stort område utan att riskera räddningsaktörers säkerhet. 

2.2.2 Unmanned Sea/Surface Vehicles – USVs 

Obemannade ytfarkoster (USVs) definieras enligt Yağdereli, Gemci och Aktaş (2015) som 

farkoster som guidas huvudsakligen genom automatiserade beslutsystem ombord farkosten 

men som ändå styrs av en fjärroperatör i en kontrollstation på land. Detta styrks av De Cubber 

et.al. (2013) som vidare menar att USVs som obemannade system skapar möjlighet för fjärrstyrt 

mänskligt ingripande utan att försätta fler människor för risk, exempelvis vid dåliga 

väderförhållanden eller dålig sikt, vilket gör att de har stor potential för SAR-operationer till 

sjöss. De Cubber (2013) menar vidare att USVs som har förmåga att bära utrustning också kan 

användas, i operationer där ett snabbt utryck är riskabelt för räddningsaktörerna, för att minska 

tidspressen genom att de skickas i förväg med grundläggande livsuppehållande utrustning till 

platsen för incidenten.  

Utifrån detta uttalande och ovan beskrivning av UAVs förmågor kan det ses att farkosterna 

kompletterar varandra bra med UAVs som mer lämpliga för sökningsdelen av SAR och USVs 

som lämpliga för räddningsdelen, trots att de enligt De Cubber (2013) har förmåga att utföra 

båda delar. Detta styrks av Yeong, King och Dol (2015) som menar att vid samverkan mellan 

UAV och USV i en SAR-sjöräddning utomlands så ansvarar UAVer oftast för att söka efter 

samt hitta nödställda medans USVer förser fysisk assistans för att öka de nödställdas chanser 

till överlevnad. 

2.3 WASP och WARA-PS 

WASP står för Wallenberg AI, Autonomous Systems and Software Program och är Sveriges 

största individuella forskningsprogram/stiftelse som bedriver ett stort nationellt initiativ för 

”strategisk motiverad grundforskning, utbildning och fakultetsrekrytering” inom artificiell 

intelligens, autonoma system och programvara (WASP, 2020b). Initiativet är vidare indelat i 

olika forskningsarenor där både näringsliv och forskare samverkar för att testa teknik och 

resultat varav den tidigare nämnda WARA-PS (WASP Research Arena Public Saftey) är en av 

arenorna (Combitech, 2021). WARA-PS syftar till att ge en realistisk, storskalig och industriellt 

relevant demonstrationsmiljö med scenarier som fokuserar på att hålla samhället och dess 

medborgare säkra, förnuvarande med fokus på sjöräddning (WASP, 2021a). För att 
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åstadkomma detta och hantera extrema situationer behövs nya tekniska lösningar varav 

utvecklingarna inom autonoma farkoster och mjukvaruforskning har lyfts upp som ett svar 

(WASP, 2021a).  

Kärnaktörerna i WARA-PS är Saab Kockums, Saab Aeronautics, Saab Surveillance, 

Combitech, Ericsson AB, Axis Communications, Linköpings universitet och UMS Skeldar 

(WASP, 2021a). Projektet har också en nära samverkan med Swedish Maritime Robotics 

Centre (SMaRC) och SSRS (WASP, 2021a). Genom denna samverkan mellan näringslivet och 

den akademiska världen 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 förekommer i arenan varav denna studie som tidigare nämnt valt 

att avgränsa sig (se avsnitt 1.3) till att studera två autonoma drönare (UAVs) i form av en fixed 

wing (se Figur 1) och en quadcopter, DJI Matrice 100, (se Figur 2) samt en autonom båt (USV), 

piraya (se Figur 3).  

Fixed wing drönaren utvecklad av Airpelago i samverkan med SSRS är, som kan ses i figur 1, 

i form av ett litet plan utan några rotorer. Tanken är istället att flera fixed wing placeras på 

avfyrningsramper, utspridda över kusten, där de vid behov kan skickas ut via ett knapptryck på 

distans och snabbt ta sig till incidentplatsen för att ge en live video eller bild av området. 

Förnuvarande kan en fixed wing flyga i ca 15 min varav den sedan landar i vattnet och, då den 

är vattentät samt flyter, kan hämtas av räddningsaktörerna när de senare anländer till platsen. 

 

Figur 1 - Fixed Wing som används i WARA-PS (Bild återgiven med tillstånd av WARA-PS, WASP) 

Quadcopter drönaren, DJI Matrice 100, är istället mer lik den klassiska bilden av en drönare då 

den är, som kan ses i figur 2, en multirotor helikopter som lyfts av fyra rotorer. Detta gör det 

möjligt för farkosten att både flyga och hovra på ett ställe samt lyfta och landa vertikalt. 

Quadcoptern har även förmågan att autonomt undvika objekt i sin färdväg och göra autonoma 

identifieringar. Den kan även förses med olika sensorer och kameror för att ge en överblick av 

incidentplatsen och användas i SAR-operationer. Vidare kan den användas för att bära mindre 

laster exempelvis ett första hjälpen kit som den kan släppa nära en person i nöd. 
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Figur 2 - DJI Matrice 100 quadcopter som används i WARA-PS (Bild återgiven med tillstånd av WARA-PS, WASP) 

Slutligen har vi den autonoma båten, Piraya, som är en liten obemannad autonom båt med en 

längd på 4 meter. Den är vädersäker och har, likt quadcoptern, förmågan att autonomt undvika 

objekt i sin färdväg samt navigera autonomt när den instrueras av vägpunkter (eng. waypoints). 

Pirayan är försedd med bland annat kameror och Lidar (laser radar) men kan också förses med 

andra kameror och sensorer för att ge livebilder av området. Piraya kan också göra lättare 

bogseringar samt samverka med quadcopters i ett heterogent system. 

 

Figur 3 - Piraya autonom båt som används i WARA-PS (Bild återgiven med tillstånd av WARA-PS, WASP) 
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3. Metod 
För att besvara frågeställningen har jag funnit det lämpligt att genomföra en kvalitativ 

fallstudie på ett SAR-sjöräddningsscenario som används i WARA-PS för att testa 

implementering av autonoma farkoster för räddning (se Scenariobeskrivning 3.2).  

I detta kapitel ämnar jag presentera och motivera metodval som gjorts och tillvägagångssätt 

för datainsamling, dataanalys, val av litteratur, förhållning av etiska aspekter samt 

säkerställning av studiens validitet och reliabilitet. 

Kapitlet inleds med en beskrivning av samt motivering för vald forskningsmetod och 

forskningsdesign för att sedan presentera fallstudiebeskrivningen. Efter det kommer jag 

presentera och motivera mitt val av datainsamlingsmetod och dataanalysmetod inklusive 

tillvägagångssätten vid respektive insamling och analys. Kapitlet avslutas med en redogörelse 

för hur litteratur samlats in samt en beskrivning om etiska aspekter jag förhållit 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 på olika sätt varav en av de 

vanligaste skillnaderna man gör är mellan kvalitativ och kvantitativ forskning. I detta avsnitt 

ämnar jag presentera de, enligt Bryman (2012, s. 35-36), tre fundamentala skillnaderna mellan 

de två forskningsmetoderna för att motivera och förklara varför jag valt den forskningsmetod 

och design jag har, nämligen en kvalitativ fallstudie. Skillnaderna som presenteras är 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), främst ett deduktivt förhållningssätt 

till teorins roll i forskningen där fokus ligger på testningen av teorier medans kvalitativ 

forskning främst betonar ett induktivt förhållningssätt där fokus läggs på generering av teorier.  

Att anta ett deduktivt förhållningssätt innebär att forskaren utifrån existerande kunskap och 

teori skapar hypoteser som ligger till grund för datainsamlingsprocessen och sedan ska 

genomgå empirisk granskning (Bryman, 2012, s. 24-26). Ett induktivt förhållningssätt vänder 

istället på ordningen och börjar med insamling av empiri som man sedan generaliserar för att 

skapa teori (Bryman, 2012, s. 26). Med andra ord utgår ett deduktivt förhållningssätt från 

existerande teori för att leda sin undersökning och komma fram till resultat medans ett induktivt 

förhållningssätt istället utgår från resultatet av undersökningen för att formulera teori. 

Ett annat förhållningssätt som Bryman (2012, s. 401) nämner är abduktion där forskaren 

grundar en teoretisk uppfattning i kontexten av de människor hen studerar och deras perspektiv 

på världen. Bryman (2012, s. 401) menar att abduktion till ytan liknar induktion och är ett 

väldigt induktivt tillvägagångssätt men att det skiljer sig från induktion i och med dess beroende 

av förklaring och förståelse av deltagarnas syn på världen. 

I relation till denna studies syfte kan det ses att ett mer induktivt förhållningssätt, med inslag av 

abduktion om deltagarnas syn på världen, är lämpligt då det inte finns någon tidigare teori eller 

hypoteser inom ämnet så vitt jag iakttagit eftersom ämnet vid studiens utförande var relativt 

outforskat. Det är vidare lämpligt i och med hur jag ämnar besvara frågeställningen och 

underfrågorna via empirin och från det skapa ny teori snarare än bekräfta 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 förespråkar empirisk testning av teorier, om så för att verifiera 

dem eller bevisa dem falska (Myers & Avison, 2002, s. 60), samt tillämpningen av 

naturvetenskapliga metoder för att studera fenomen i den sociala världen (Bryman, 2012, s. 28). 

Positivism ser alltså vetenskap och kunskap som karaktäriserad av empirisk forskning, det vill 

säga att alla fenomen kan omvandlas till empiriska indikatorer som representerar sanningen 

(Sale, Lohfeld & Brazil, 2002). Vidare har den utgångspunkten att fakta och världen är distinkta 

och att vetenskaplig kunskap enbart består av empirisk fakta (Myers & Avison, 2002, s. 103). 

Ytterligare något som särskiljer positivism från interpretativism är att man ser forskaren det hen 

undersöker som oberoende entiteter, vilket gör det möjligt för forskaren att studera ett fenomen 

utan att påverkas av eller påverka fenomenet (Sale, Lohfeld & Brazil, 2002). 

En interpretativ, tolkande, inriktning beskrivs istället ofta som ett alternativ till positivism då 

den menar att sociala fenomen inte kan studeras med naturvetenskapliga metoder då människor 

och institutioner, skiljer sig så fundamentalt från naturvetenskapen (Bryman, 2012, s. 28, 30). 

Interpretativismens syn på kunskapsskapande är att sociala processer inte kan fångas i 

hypotetiska slutsatser. För att förstå processerna behöver man istället sätta sig in i de som skapar 

processernas värld varav man ämnar beskriva, tolka, analysera samt förstå den sociala världen 

från deras perspektiv (Myers & Avison, 2002, s. 65-66). Vidare menar Sale, Lohfeld och Brazil 

(2002) att man i interpretativismen anser att det inte finns något tillträde till verkligheten som 

är oberoende av våra sinnen utan att forskaren och det hen undersöker är interaktivt länkade 

vilket gör att resultat skapas ömsesidigt inom situationskontexten av det man undersöker. Inom 

Informationssystem (IS) disciplinen specifikt menar Myers (1997) att interpretativ forskning är 

“riktat mot att skapa en förståelse av informationssystemets kontext och processen där 

informationssystemet påverkar samt påverkas av kontexten” (egen översättning). 

I relation till denna studie kan det ses att en interpretativ inriktning är mer lämplig då ingen 

teori ämnas testas genom empirin, vilket positivismen förespråkar, utan jag ämnar uppnå en 

förståelse för samverkansprocessen vid en sjöräddning för att komma fram till vilken data som 

är nödvändning. Vidare ämnar jag nå denna kunskap genom att sätta mig in i och försöka förstå 

räddningsaktörernas perspektiv på en sjöräddningsprocess. Det vill säga att jag ämnar försöka 

förstå den sociala världen som de autonoma farkosterna är tänkta att användas i från de som 

skapar räddningsprocessernas perspektiv, vilket tyder på ett interpretativit förhållningssätt. 

Därmed har jag antagit en interpretativ inriktning i denna studie. 

3.1.3 Ontologisk orientering 

Den tredje skillnaden mellan kvantitativa och kvalitativa studier är att den ontologiska 

positionen i kvantitativa studier präglad av objektivism medans kvalitativa studier präglas av 

konstruktivism (Bryman, 2012, s. 36). 

I kvantitativa studier, med en positivistisk inriktning, anser man att det endast finns en sanning, 

en objektiv verklighet, en fysisk samt social värld som existerar oberoende av människan och 

vars natur kan relativt oproblematiskt begripas, karakteriseras samt mätas (Bryman, 2012, s. 

36; Sale, Lohfeld & Brazil, 2002; Myers & Avison, 2002, s. 60). 
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Kvalitativa studier, med en interpretativ inriktning, anser istället att verklighet (eng. reality), 

och vår kunskap om dem, är sociala produkter som därför inte kan förstås oberoende av de 

sociala aktörerna (inklusive forskarna) som konstruerar och ger mening om den verkligheten 

(Myers & Avison, 2002, s. 64). Sale, Lohfeld och Brazil (2002) menar också att det enligt 

konstruktivismen finns flera verkligheter eller flera sanningar beroende på en persons 

konstruktion av verkligheten och att verkligheten är socialt konstruerad och därmed ständigt i 

förändring (Bryman, 2012, s. 36). Med andra ord ser man världen och verkligheten inte som 

fixerade objekt utan som en social process och en utvidgning av människans sinnen och 

subjektiva upplevelse varav målet i all interpretativ forskning är att förstå de ”inter-subjektiva 

betydelserna inbäddade i det sociala livet” (egen översättning) och förklara varför människor 

beter sig som de gör (Myers & Avison, 2002, s. 64). 

För denna studie har jag funnit det lämpligt att anta en konstruktiv ontologisk position eftersom 

svaret på frågeställningen och underfrågorna troligtvis varierar beroende på vilken aktör man 

frågar. Detta då de, utifrån sin uppgift i räddningsprocessen, sannolikt har olika perspektiv på 

vilken data som är nödvändig/ inte nödvändig och varför, det vill säga har olika verklighets-

bilder. Dessa olika verklighetsbilder kan också potentiellt avslöja andra nödvändiga aktörer om 

förekommer mer subtilt, och därmed riskeras att missas, men vars roller de kända 

räddningsaktörerna påverkas av i sitt utförande av en sjöräddning. Dessa okända aktörer skulle 

då också potentiellt påverka samt påverkas av införandet av de nya aktörerna, de autonoma 

farkosterna, i samverkansprocessen. 

3.1.4 Sammanfattning och vald forskningsmetod - Kvalitativ 

Vid sammanfattande av ovanstående beskrivna skillnader mellan kvantitativa studier och 

kvalitativa studier samt hur denna studie förhåller sig till dem kan vi se att det för denna studie 

är lämpligt med: ett induktivt förhållningssätt till teorins roll i forskningen, en interpretativ 

epistemologisk position och en konstruktivistisk ontologisk position. Det vill säga att 

förhållningssättet och inriktningarna förespråkar användandet av en kvalitativ forskningsmetod, 

vilken jag även valt att använda i denna studie. 

3.1.5 Vald forskningsdesign - Fallstudier 

I syfte att besvara frågeställningen samt underfrågorna så valde jag fallstudier som 

forskningsdesign. Enligt Bryman (2012, s. 66-68) så är en klassisk fallstudie en detaljerad och 

intensiv analys av ett specifikt fall där man fokuserar på en eller flera instanser av ett specifikt 

fenomen för att ge en fördjupad redogörelse av händelser (Denscombe, 2014, s. 54; 

Johannesson & Perjons, 2014, s. 44). Myers och Avison (2002, s. 83) menar sedan vidare att 

fallstudier är användbara när man behöver undersöka ett fenomen i sin naturliga miljö och/eller 

undersöka fenomen som inte stöds av en stark teoretisk bakgrund. Detta stämmer bra in på 

denna studie i och med att den undersöker information i relation till samverkan i en SAR-

sjöräddning, något som inte riktigt kan undersökas utan den verkliga kontexten, samt datafrågor 

för autonoma farkoster, ett relativt outforskat ämne utan stark teoretisk bakgrund. Typen av 

fallstudie som genomförs är därmed utforskande, vilken beskrivs som särskilt användbar för 

områden där lite litteratur förekommer, snarare än beskrivande då fallstudien inte endast ämna 

beskriva instansen och dess miljö utan varför vissa händelser skedde (Johannesson & Perjons, 

2014, s. 45). Ytterligare en anledning till varför jag anser fallstudier som en lämplig 

forskningsdesign för denna studie har att göra med hur jag ämnar undersöka restriktioner på 

informationsdelning och hantering för autonoma farkoster i sammanhanget sjöräddning, 

snarare än granska restriktioner för alla sammanhang och sektorer. För att utforska detta har jag 
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använt mig av ett specifikt sjöräddningsscenario, nämligen det använt i WARA-PS (se 

Scenariobeskrivning 3.2), för att begränsa studiens omfattning. 

Vidare beskriver Denscombe (2014, s. 54-55) hur fallstudier iakttar de olika sociala processer 

som förekommer i fallet som granskas eftersom det inte bara är intressant att se vad som händer 

utan varför det händer. Detta stämmer även in bra på denna studie då det inte bara är intressant 

att ta reda på exempelvis vilken data som är nödvändig utan varför den är nödvändig för 

sjöräddningsprocessen, då svaret på sådana frågor kan öppna upp för exempelvis framtida 

utveckling av processerna eller farkosterna. 

3.2 Scenariobeskrivning – Sjöräddning på statligt vatten 

Enligt sjöräddningsstatistiken från 2020 (Sjöfartsverket, 2021a) är det absolut vanligaste 

objektet för en sjöräddning fritidsbåtar som är objekt för mer än dubbelt så många sjöräddningar 

som alla andra typer av objekt sammanlagt. Statistiken visar vidare att en av de vanligaste 

larmorsakerna för sjöräddning som Sjöfartsverket svarar på är observation av drivande båt, 

vilket även är det scenariot jag valt att använda i denna studie. Detta för att fallet som tidigare 

nämnt är vanligt, varav det därmed kan ses finnas ett behov av tydliga riktlinjer för 

datahantering och delning. Och eftersom det är ett av de fall som använts i WARA-PS i 

testningarna av autonoma farkoster för sjöräddning, det vill säga har bedömts möjligt att 

implementera autonoma farkoster i.  

I detta avsnitt kommer därför ett SAR-sjöräddningsscenario om en drivande båt och saknade 

personer att beskrivas utifrån två perspektiv, hur en sådan sjöräddning skulle se ut idag och hur 

en sådan sjöräddnings skulle kunna se ut vid inkludering av de autonoma farkosterna. Detta 

delvis för att demonstrera vilka delar av räddningsprocessen som kan komma att digitaliseras 

samt belysa informationsbehovet och arbetsprocesserna i ett vanligt sjöräddningsscenario.  

Scenariobeskrivningen, om hur sjöräddning ser ut idag (se Figur 4), gavs till mig av Combitech 

och har använts i intervjuerna där räddningsaktörerna bekräftat den som vanlig, alternativt som 

rimligt, för hur en sjöräddningsprocess går till. I den andra beskrivningen har jag själv sedan 

angett ett exempel, baserat på diskussioner med min handledare på Combitech, om hur 

obemannade autonoma farkoster skulle kunna påverka arbetsprocesserna (se Figur 5) i 

sjöräddningsscenariot. Scenariot har vidare utgjort underlag för utformningen av intervju-

frågorna (Se Bilaga 1, Bilaga 2 och Bilaga 3). 

Nedan beskrivs den gemensamma början av scenariot varav kommande underrubriker bygger 

vidare på scenariobeskrivningen av hur en räddning kan se ut idag respektive kan komma att se 

ut i framtiden. 

Kl. 15:23 tar SOS alarm emot ett samtal från en åskådare som sett en drivande båt utanför 

Västervik, en stad på Sveriges östra kust, och relevanta organisationer kopplas in för att höra 

larmet i realtid, i detta fall Västerviks räddningstjänst och Sjö- och flygräddningscentralen 

(JRCC). När SOS alarm intervjuar åskådaren meddelar hen att området är strömt och att hen 

varken ser passagerare eller ägodelar ombord på båten. 

3.2.1 Räddningsprocess idag 

Som kan ses i nedanstående flödesdiagram över sjöräddningsprocessen idag så skulle nästa steg 

i scenariot vara att Sjö- och flygräddningscentralen (JRCC) övertar uppdraget från SOS alarm 

och själva intervjuar åskådaren samtidigt som kommunens räddningstjänst förbereder 

utskickning av en räddningsbåt till platsen. SSRS Loftahammar, som ligger nära Västervik, får 



19 
 

sedan ett larm om en oklar situation och förbereder eget utskick av räddningsbåt till platsen. 

Kommunens räddningstjänstbåt är dock först på plats och upptäcker att det visst finns ägodelar 

kvar ombord men inga människor och rapporterar detta till Sjö- och flygräddningscentralen 

som utlyser att det är en misstänkt drunkningsolycka och att man ska söka efter saknande 

personer med SSRS som på-plats-koordinator (OSC).  

Nu skickas ytterligare en SSRS båt ut från Loftahammar samt en helikopter från Gotland för 

att hjälpa i sökandet och koordinatorn väljer sökningsstrategi varav sökandet efter de sakande 

påbörjas. Efter ett tag anländer helikoptern samt den andra SSRS båten medan den första hittar 

ägodelar man misstänker hör till de saknade. Med den tillgängliga, och uppdaterade, 

informationen kör Sjö- och flygräddningscentralen beräkningar på strömmar i området för att 

få fram möjliga positioner av de saknande. Strax därpå lokaliserar helikoptern de saknade på 

en näraliggande skärgårdsö varav de kan hämtas av en räddningstjänst båt. 

3.2.2 Potentiell räddningsprocess med autonoma farkoster 

Vid införande av autonoma farkoster som räddningsaktörer kan processen dock komma att bli 

annorlunda. Man kanske istället för att vänta på att en båt från kommunens räddningstjänst når 

fram till platsen för att skapa sig en tydligare bild av situationen, kan skicka ut en Fixed Wing 

(autonom drönare). Vid konstaterande av att inga människor finns i vattnet när videofeeden 

skickas kan sen en Piraya (autonom båt) skickas ut, utöver SSRS räddningsbåten, för att bogsera 

den drivande båten så att räddningsaktörerna kan fokusera på sökningen och räddningen. Med 

en direkt videofeed från Fixed Wingen kan Sjö- och flygräddningscentralen få uppdaterad 

information om situationen tidigare och därmed också utlysa sökande efter saknade personer 

och sätta in nödvändiga resurser snabbare. 

Figur 4 - Flödesdiagram över sjöräddningsscenariot idag 
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Med SSRS båtarna försedda med Quadcopters (autonoma drönare) kan de när de anlänt till 

platsen använda drönarna som stöd för att söka igenom omgivningen från ett fågelperspektiv 

och på så vis möjligen hitta de saknade snabbare och ta dem ombord på räddningsbåten. 

3.3 Datainsamlingsmetod 

Datainsamlingsmetoden som jag valde att använda för denna studie är i form av 

semistrukturerade intervjuer. Enligt Bryman (2012, s. 68) används intervjuer ofta i fallstudier 

då det är en användbar metod för att kunna uppnå en djupare och mer detaljerad granskning av 

fallet, vilket även eftersträvas för denna studie. Vidare menar Denscombe (2014, s. 186) att 

semistrukturerade intervjuer, trots att de utgår från fördefinierade frågor och områden, är ett 

anpassningsbart sätt att intervjua på eftersom frågorna kan ändras och anpassas efterhand 

beroende på hur intervjun fortskrider, vilket kan göra intervjun mer naturlig. Den större friheten 

att ställa nya frågor under intervjuer och därmed skapa mig en mer detaljerad förståelse av 

räddningsaktörernas varierade perspektiv och svar var en av anledningarna till varför jag valde 

denna datainsamlingsmetod. Intervjuledarens frihet att kunna ställa frågor allt eftersom 

intervjun fortskrider innebär dock att samma frågor inte ställs till samtliga respondenter. Detta 

påverkar bland annat studiens validitet, hur sann bild av verkligheten studien ger, då svaren på 

frågorna inte direkt kan jämföras.  

En alternativ datainsamlingsmetod till semistrukturerade intervjuer som jag skulle ha kunnat 

använda för att styrka studiens validitet är strukturerade intervjuer. Denna metod använder som 

namnet antyder också intervjuer men utgår från starkt kontrollerade frågor som endast kan 

besvaras genom att välja bland fördefinierade svar vilket gör de mer lika enkäter än 

Figur 5 - Flödesdiagram över hur sjöräddningsscenariot skulle kunna ske med autonoma farkoster 
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semistrukturerade intervjuer (Johannesson & Perjons, 2014, s. 57). Detta gör det svårare att 

erhålla djupa samt detaljerade svar eftersom intervjupersonen begränsas i sitt svarande av 

intervjufrågorna och Denscombe (2014, s. 201-203) menar att detta gör strukturerade intervjuer 

mer lämpliga för insamlande av kvantitativ data än kvalitativ data, varav jag valt att inte 

använda den datainsamlingsmetoden trots att den skulle öka studiens validitet. 

3.3.1 Tillvägagångssätt och Urval 

Datainsamlingen har skett genom semistrukturerade intervjuer med olika typer av aktörer 

kopplade till sjöräddning och autonoma farkoster. Sammanlagt intervjuades 8 (se Tabell 1) 

personer varav intervjun med representanten från Integritetsskyddsmyndigheten (IMY) gjordes 

sist då frågorna i den intervjun byggde på svaren från de övriga 7 intervjuerna. 

Respondenter 
A1 - Utvecklare av Fixed wing (SSRS) 

A2 - Utvecklare av Piraya  

A3 - Utvecklare av Quadcopter 

R1 & R4 - 2 personer från SSRS 

R2 - Kommunal räddningstjänst 

R3 – Sjö- och flygräddningscentralen (JRCC) 

I1 – Integritetsskyddsmyndigheten (IMY) 

Tabell 1 - Lista över anonymiserade respondenter som intervjuats (AX – Utvecklare, RX – Räddningsaktörer) 

Urvalet av intervjupersoner gjordes genom en blandning av ändamålsenligt urval och 

snöbollsurval (Denscombe, 2014, s. 41-42). Det första då jag som forskare ”handplockat” de 

aktörstyper som intervjuats utifrån deras relevans till sjöräddning och scenariot samt autonoma 

farkoster, ämnet jag undersöker, och deras kunskap och/ eller erfarenhet om ämnet. Det vill 

säga att jag valt intervjupersoner utifrån deras relevans och kunskap samt sannolikheten att de 

kan ge mig mest värdefull data. Detta i syfte att uppnå en så stor bredd och möjlighet till olika 

infallsvinklar och erfarenheter om scenariot som möjligt, vilket Denscombe (2014, s.41) även 

beskriver som en fördel med ändamålsenligt urval. Observera dock att detta var ett urval jag 

gjorde för de aktörstyper jag intervjuade, det vill säga räddningsaktörer, utvecklare av 

autonoma farkoster och IMY representanten, snarare än för specifika intervjupersoner. Urvalet 

av de specifika personerna gjordes istället som tidigare nämnt genom ett snöbollsurval där 

Combitech började med att rekommendera intervjupersoner till mig varpå de 

intervjupersonerna i sin tur rekommenderade andra relevanta intervjupersoner. 

Med tanke på den rådande Covid-19 pandemin som pågick vid skrivningen av denna studie har 

intervjuerna genomförts på distans via digitala mötesverktyg som Teams och Skype samt via 

telefon. Vidare då jag varit ensam skribent i denna studie har ljudinspelningar av intervjuerna 

gjorts eftersom samma person, jag, varit både intervjuledare och grundläggande 

observatör/antecknare. Ljudinspelningar gjordes i syfte att uppnå en mer utförlig analys samt 

säkra att all viktig data sparas för att öka studiens trovärdighet. Ljudinspelningarna gjordes 

genom en röstmemo-app på min mobiltelefon. Efter datainsamlingens slut har samtliga 

intervjuer transkriberats ordagrant utifrån ljudinspelningarna, inklusive alla avbrytningar och 

pauser för att utifrån endast transkriberingen kunna utläsa exempelvis respondenters osäkerhet 

med mera. Intervjufrågorna för de olika aktörstyperna utgick från sjöräddningsscenariot och 

går att finna i bilaga 1, bilaga 2 och bilaga 3. 

3.4 Dataanalysmetod 

För analys av de empiriska data som samlats in i denna studie har jag valt att genomföra en 

tematisk analys. Enligt Bryman (2012, s. 578) är tematisk analys en de vanligaste 
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analysmetoderna av kvalitativ data men enligt honom inte ett identifierbart tillvägagångssätt. 

Braun och Clarke (2006, s. 78) medger att det har saknats tydliga riktlinjer för hur en tematisk 

analys genomförs vilket lett till oklarhet om hur data i en studie analyserats vilket gjort studien 

i fråga svår att utvärdera. Dock menar de ändå att tematisk analys inte enbart kan användas som 

ett verktyg i en annan analysmetod utan bör ses som en metod i sig. I sin artikel tydliggör de 

vad som menas med en tematisk analys (s. 79) samt anger en guide i sex steg för att genomföra 

en tematisk analys (s.86-93), vilken jag valt att använda för denna studie och presenterar senare 

i detta avsnitt. 

Enligt Braun och Clarke (2006, s. 79) är en tematisk analys en analysmetod som används för 

att identifiera, analysera och presentera mönster i form av teman i empirisk data och en stor 

fördel med att använda metoden är att den kan organisera stora mängder data och resultera i en 

koncentrerad men samtidigt detaljerad beskrivning av empirin. Sammanfattat så bryter 

analysmetoden ned det empiriska materialet i strukturerade delar. Dessa delar struktureras 

sedan upp på olika nivåer i form av koder, kategorier och teman varav mönster i empirin kan 

identifieras.  

Analysmetodens förmåga att kunna hantera stora mängder data och ändå behålla 

detaljrikedomen är en anledning till varför jag valde denna metod men den främsta anledningen 

till varför jag valde denna analysmetod för studien är dess flexibilitet i förhållande till teorier. 

Den gör det nämligen möjligt att använda ett brett spektrum av analytiska alternativ samt att 

applicera olika synvinklar och perspektiv på empirin, vilket medför att mycket kan sägas om 

studiens data (Braun & Clarke, 2006, s. 97).  

3.4.1 Tematisk analys i sex steg 

3.4.1.1 Steg 1 

I det första steget av en tematisk analys så bekantar forskaren sig med sin empiri, vanligtvis 

genom aktiv samt upprepad genomläsning så att hen är bekant med djupet samt bredden av 

empirin (Braun & Clarke, 2006, s. 87). Med aktiv läsning menas att forskaren under läsningen 

söker efter betydelser, mönster och så vidare i den transkriberade empirin och skriver ned sina 

initiala tankar. Detta steg är tidskrävande varav Braun och Clarke (2006, s.87) menar att det 

ofta är frestande att hoppa över detta steg men att man inte ska göra det då detta steg utgör 

grunden för hela analysen. I detta steg kan forskaren även välja mellan att göra en mer 

övergripande analys av hela den kvalitativa empirin, vilket dock resulterar i förlust av djup och 

detaljrikedom, eller göra en mer detaljerad analys av en viss del, oftast relaterad till 

forskningsfrågan (Braun & Clarke, 2006, s. 83, 87). 

3.4.1.2 Steg 2 

I det andra steget av den tematiska analysen påbörjas kodningen av empirin och genereringen 

av de första koderna (Braun & Clarke, 2006, s. 88). Med koder menas ”det mest grundläggande 

segmentet, eller elementet, av den råa empirin eller information som kan bedömas på ett 

meningsfullt sätt angående fenomenet.” (egen översättning, Braun & Clarke, 2006, s. 88). Det 

vill säga att koder identifierar aspekter av empirin som forskaren anser intressant för studien 

och denna identifiering, det vill säga kodning, kan göras antingen induktivt eller deduktivt 

(Braun & Clarke, 2006, s.83-84, 88-89). I en induktiv kodning, även kallad datadriven analys, 

så utgår de identifierade teman från själva empirin man samlat in det vill säga att forskaren 

kodar empirin utan att försöka placera den i ett existerande, teoribaserat, kodramverk för att 

hitta en förklaring till sin frågeställning. En deduktiv kodning, även kallad teoridriven analys, 
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brukar istället drivas av forskarens teoretiska eller analytiska intresse av området vilket innebär 

att kodningen sker utifrån redan existerande teori och forskning i ämnet, det vill säga att man 

försöker placera empirin i existerande kodramverk (Braun & Clarke, 2006, s. 83-84, 88-89). 

Själva kodningen kan göras på flera olika sätt varav två vanliga manuella sätt är att skriva 

anteckningar på texterna man analyserar och använda överstrykningspennor för att markera 

potentiella mönster (Braun & Clarke, 2006, s. 89). 

3.4.1.3 Steg 3 

Det tredje steget börjar när all empiri har genomgått en initial kodning då detta steg syftar till 

identifieringen av teman utifrån koderna (Braun & Clarke, 2006, s. 89). Ett tema enligt Braun 

och Clarke (2006, s. 82) fångar något viktigt om empirin i relation till frågeställningen och 

representerar ett mönster i data setet. Identifiering av samt skapandet av dessa teman sker 

genom granskning, sortering samt kategorisering av de identifierade koderna där koder som är 

sammanhängande bildar ett övergripande tema. I detta steg ska forskaren också fundera över 

relationerna mellan koderna, de olika teman och mellan olika nivåer av teman (Braun & Clarke, 

2006, s. 89). Med nivåer 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 så att 

man lämnas med en samling av ”kandidat” teman och kategorier. 

3.4.1.4 Steg 4 

Det fjärde steget syftar till förfining och åter granskning av de teman som identifierades i 

föregående steg. Detta eftersom i detta steg, det framkommer hur vissa kandidat teman inte 

riktigt är teman. Exempelvis för att det inte finns tillräckligt med data för att stödja dem eller 

den är för spridd, medans andra teman behöver separeras i fler teman (Braun & Clarke, 2006, 

s. 91). Med andra ord behöver man gå tillbaka till sina teman och granska dem igen för att 

säkerställa att de är indelade i tydliga teman, det vill säga inte går in i varandra, samtidigt som 

de är enhetliga, det vill säga alla är relevanta för studiens frågeställning.  

Förfiningen och granskningen av teman sker enligt Braun och Clarke (2006, s.91) i två steg där 

det första syftar till att man granskar koderna för varje tema igen och funderar över huruvida de 

bildar ett mönster, det vill säga hör samman. När man är tillfredsställd att sina teman tillräckligt 

fångar konturerna av det kodade materialet, det vill säga har skapat sig en kandidat tematisk 

karta, så går man vidare till nästa steg (Braun & Clarke, 2006, s. 91). Det andra steget syftar till 

en liknande process men denna gång i relation till hela empirin. Det vill säga att man överväger 

validiteten av de individuella teman i relation till empirin samt huruvida ens teman ”korrekt” 

reflekterar innebörden i empirin som helhet (Braun & Clarke, 2006, s. 91). 

3.4.1.5 Steg 5 

I det femte steget ska forskaren definiera, namnge samt förfina de teman som ska presenteras i 

analysen samt analysera de olika temans data för att skapa en struktur. Definieringen och 

förfiningen av teman här syftar till att man ska identifiera kärnan av vad varje tema handlar om 

och avgöra vilken aspekt av empirin som varje tema fångar (Braun & Clarke, 2006, s. 92). I 

detta steg genomför samt skriver man därför en detaljerad analys för varje tema där man inte 

bara skriver ut vilken data ett tema innehåller utan identifierar vad som är intressant om dem 

och varför, det vill säga vilken relation uppgiften och temat har till frågeställningen. I slutet av 

detta steg ska man kunna tydligt definiera vad ens tema är och inte är samt börja tänka på vilka 

namn de ska ha i den slutgiltiga analysen, det vill säga förfina arbetsnamnen (Braun & Clarke, 
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2006, s. 92-93). De slutgiltiga namnen behöver vara precisa, slagkraftiga och tydligt förmedla 

till läsaren vad temat handlar om.  

3.4.1.6 Steg 6 

Slutligen i det sjätte och sista steget ska forskaren göra en sista analys samt sammanställa en 

rapport över den tematiska analysen i form av en analytisk berättelse av empirin som övertygar 

läsaren om validiteten samt nyttan av ens analys och dess relation till frågeställningen (Braun 

& Clarke, 2006, s. 93). Viktigt för analysen belyses som att ”… ge en kortfattad, 

sammanhängande, logisk, icke-repetitiv och intressant redogörelse av historien empirin ger 

inom samt över teman.” (egen översättning Braun & Clarke, 2006, s. 93). 

3.4.2 Tillämpande av tematisk analys 

I den tematiska analysens första steg lästes allt insamlat material noggrant igenom, med 

utgångspunkt i frågeställningen och underfrågorna, för att åter bekanta mig som forskare med 

materialet varav initiala tankar också skrevs ned som anteckningar på materialet. I det andra 

steget identifierades relevanta aspekter av empirin, igen i relation till frågeställningen och 

underfrågorna, varpå de sammanfattades som korta koder i materialets högra marginal. 

Kodningen utgick inte från tidigare teori i ämnet utan genomfördes induktivt.  

I det tredje steget granskades koderna för att identifiera mönster och skapa teman samt 

kategorier (subteman) vilka, tillsammans med koderna, granskades igen och förfinades i steg 4. 

Först genom att koderna i varje tema granskades igen för att avgöra om de hörde ihop, varav 

koder, kategorier som inte hörde till temat flyttades om eller togs bort. Sen granskades de olika 

teman i relation till empirin och huruvida de korrekt reflekterar innebörden i empirin som helhet 

varav teman som inte gjorde det granskades ytterligare en gång.  

I det femte steget förfinades de identifierade teman ytterligare en gång för att identifiera kärnan 

av varje tema och vilken aspekt av empirin den belyser. Detta genom en analys av varje tema, 

utan koppling till existerande litteratur i ämnet, för att tydliggöra kopplingen mellan temat och 

uppgiften den representerar till underfrågorna och huvudfrågeställningen.  

Efter steg 5 av analysen var gjord påbörjade jag sökandet efter tidigare litteratur kopplat till de 

teman som identifierats för att skapa en teoretisk referensram att använda i relation till den 

tematiska analysen. För att förbereda läsaren inför resultatet och den följande diskussionen 

kommer den teoretiska referensramen att presenteras innan empirikapitlet men märk igen att 

koderna och de teman som presenteras i empirikapitlet har inte utgått ifrån den teoretiska 

referensramen utan ifrån studiens undersökande frågeställningar. Det vill säga att den tematiska 

analysen gjorts till största del induktiv snarare än utgått från tidigare teorier inom exempelvis 

utmaningar för informationsdelning, varav endast det sista steget, steg 6, kan ses ha gjorts mer 

abduktivt. 

Slutligen i steg 6, gjordes en sista analys, denna gång i relation till existerande litteratur i ämnet, 

för att visa på validiteten och nyttan av studiens resultat i relation till tidigare forskning. 

Slutresultatet av den tematiska analysen, i relation till tidigare forskning, diskuteras alltså i 

kapitel 6. Diskussion. 

3.5 Insamling av litteratur 

Litteraturen som förekommer i denna studie används främst som underlag för diskussion i 

diskussionskapitlet samt som kontrast till resultaten identifierade genom den tematiska 

analysen. 
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Eftersökandet och insamlandet av litteratur om det antagna teoretiska perspektivet samt tidigare 

litteratur har i denna studie insamlats genom flera sökmotorer men främst via Scopus, 

Linköpings Universitetsbibliotekssökmotor och Google Scholar. Anledningen till varför jag 

även använt Google Scholar för att söka litteratur trots att den kan ses som en mindre trovärdig 

sökmotor, i och med att den inte skiljer på artiklar som har genomgått en peer-review och/ eller 

publicerats i en vetenskaplig tidskrift eller inte, har att göra med den mångfald av resultat den 

ger från olika journaler, publikationer etc. För att ändå säkerställa att artiklar funna via den 

sökmotorn är trovärdiga och akademiskt granskade sökte jag sen specifik på dem i de andra två 

sökmotorerna där de också fanns representerade. 

Sökord jag har använt 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 sökord har sedan flera gånger kombinerats på olika vis för att få 

fram andra resultat exempelvis search and rescue i kombination med information sharing 

challenges. 

Viss litteratur om autonoma farkoster hade jag också sen tidigare från skrivandet av ett PM i 

kursen Aktuella Informatikteman (Linköpings Universitet ht 2020) varav jag återanvände dem 

som litteratur i denna studie. De artiklarna eftersöktes alltså inte via sökorden, trots att vissa 

sökord kan ses vara lämpliga för dem, men är dock också publicerade i vetenskapliga journaler 

och tidskrifter och/ eller peer-reviewed likt de andra artiklarna som använts varav jag inte anser 

att de negativt påverkar studiens trovärdighet. 

Lagskrifter jag refererar i denna studie har inhämtats primärt från Sveriges Riksdags hemsida 

om dokument och lagar, vilken jag först hittade vid eftersökning av lagarna på Google, samt 

Integritetsskyddsmyndighetens hemsida. Då den första källan är riksdagens egen och den andra 

är för den myndighet ansvarig för att skydda personuppgifter, och därmed nämner alla lagar 

som innefattar behandling av personuppgifter som GDPR och kamerabevakningslagen med 

flera, anser jag dessa källor vara trovärdiga i sitt uttalande om vad lagarna innefattar och vid 

korsreferens mellan dem om vissa lagar styrker de alltid varandra. 

3.6 Etiska aspekter 

Enligt Vetenskapsrådet (2017, s. 69) finns det en rad etiska principer som alla forskare bör 

efterleva såsom:  

• Ärlighet – Forskaren är skyldig att ärligt presentera avsikten och målet med sin forskning. 

• Tillförlitlighet – De vetenskapliga resultaten måste rapporteras på ett tillförlitligt och 

försvarbart sätt. 

• Objektivitet – Det ska gå att objektivt granska data, den vetenskapliga argumentationen och 

slutsatserna. 

• Opartiskhet och oberoende – Forskningen ska inte påverkas av ideologier, politiska 

påtryckningar eller ekonomiska intressen. 

• Öppen kommunikation – Resultaten ska vara tillgängliga och kommuniceras på ett 

vederhäftigt sätt till kollegor och allmänhet. 
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• Skyldighet att värna forskningspersonernas intressen – Alla försiktighetsåtgärder för att värna 

om deltagarnas privatliv ska vidtas. 

Dessa är även krav jag efterlevt i genomförandet av denna studie och som jag anser mig bemött 

genom att försöka vara så ärlig och transparent som möjligt gentemot såväl intervjupersoner 

som ni som läsare av denna studie. En konflikt mellan principerna som jag dock fått bemöta är 

mellan kravet på objektivitet och skyldigheten att värna forskningspersonernas intresse. Detta 

då jag i denna text exempelvis inte använt citat för att öka objektiviteten och möjligheten för 

läsaren att fatta egna slutsatser då flera respondenter utryckt en ovilja att citeras direkt varav 

jag tagit deras önskemål i hänsyn. För att ändå tillgodose behovet om objektivitet har jag försökt 

vara så öppen som möjligt i hur jag nått mina slutsatser och om mina tolkningar i denna studie 

ändå känns av dig som läsare som tvivelaktigt kan det transkriberade materialet efterfrågas likt 

som för andra studier. Genom detta anser jag mig har bemött kravet på att det ska gå att objektivt 

granska studien och dess data. 

Andra krav som forskare förväntas uppfylla vid genomförande av studier är exempelvis 

individskyddskravet, forskningskravet och kravet på forskarens eget uppförande 

(Vetenskapsrådet, 2017, s. 8, 13). Det förstnämnda kravet, individskyddskravet, syftar till 

behandlingen av de som deltar i forskningen och kan enligt Vetenskapsrådets (2002) 

ursprungliga publikation konkretiseras i fyra huvudkrav nämligen, informationskravet, 

samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet. 

Det första 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 

gäller för deras deltagande, det vill säga att de ska informeras om allt som kan tänkas påverka 

deras villighet att delta (Vetenskapsrådet, 2002). Villigheten att delta och att deltagarna ska 

informeras om att deras deltagande är helt frivilligt och kan avbrytas när som helst för oss även 

in på nästa krav i individsskyddskravet nämligen samtyckeskravet.  

Samtyckeskravet syftar till deltagarens rätt att själv bestämma över sin medverkan, hur länge de 

vill medverka och under vilka villkor (Vetenskapsrådet, 2002). Det syftar även till forskarens 

skyldighet att inhämta deltagarens samtycke och inte utsätta deltagaren för påtryckningar eller 

negativa konsekvenser om hen väljer att avbryta sin samverkan (Vetenskapsrådet, 2002). För 

att uppfylla ovanstående två krav har jag innan varje intervju, i mejl, informerat deltagaren om 

ovanstående information samt begärt ett utskrivet samtycke, igen via mejl, till deras deltagande. 

Begreppet konfidentialitet, kopplat till det tredje kravet, konfidentialitetskravet, blandas enligt 

Vetenskapsrådet (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 främst till de två första varav de andra två mer är något en forskare 

kan behöva ha i åtanke påverkar vad de hen undersöker kan delge, exempelvis om deltagarna 

har tystnadsplikt inom sitt yrke om vissa sekretessbelagda uppgifter. Konfidentialitetskravet 

syftar alltså främst till forskarens skyldighet att skydda uppgifterna man fått i förtroende från 

obehöriga (konfidentialitet) samt forskarens skyldighet att anonymisera sina deltagare så att en 

individ inte kan kopplas till en specifik uppgift (anonymitet) (Vetenskapsrådet, 2017, s.40-41; 

2002). För att uppfylla detta krav har jag för denna studie, igen via mejl, innan intervju 

informerat deltagarna om hur de anonymiseras med fiktiva namn samt att obehöriga inte 

kommer att få tillgång till intervjumaterialet, vilket de inte heller har haft.  
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Det fjärde kravet, nyttjandekravet, syftar enligt Vetenskapsrådets (2002) ursprungliga 

publikation till hur personuppgifter insamlade för forskningsändamål inte får användas för 

beslut som påverkar deltagaren, exempelvis som underlag för tvångsintagning, eller utlånas för 

icke-vetenskapliga syften. Det vill säga att forskare inte kan lova deltagarna att ingen utanför 

forskargruppen någonsin ska få ta del av materialet. Dock kan de lova att de som kan komma 

att ta del av materialet, exempelvis nya forskare, måste anta samma förpliktelser mot deltagarna, 

angående konfidentialitet och säker förvaring av materialet, som de ursprungliga forskarna 

utlovat (Vetenskapsrådet, 2017, s. 41; 2002). Igen har jag informerat deltagarna om detta via 

mejl innan intervju för att uppfylla detta krav. 

3.7 Validitet och Reliabilitet 

Vid utförande av en kvalitativ studie är det viktigt att säkerställa en hög reliabilitet och validitet 

då tillförlitligheten av en kvalitativ studie är svårare att bevisa än för en kvantitativ 

(Denscombe, 2014, s. 297). Detta på grund utav att det inte riktigt är möjligt att kontrollera 

kvaliteten på forskningen och dess resultat genom upprepa den på samma sätt som man kan 

upprepa ett experiment för att bekräfta ett resultat. Denscombe (2014, s. 297) anger två 

anledningar till varför upprepning av kvalitativ forskning inte riktigt är möjligt varav den första 

har att göra med den sociala miljö studien utförs i och hur den inte går att återskapa. Detta 

eftersom tiden oundvikligen medför förändring vilket gör sannolikheten att samla likställiga 

människor i ett liknande scenario i en social miljö som inte har ändrats väldigt liten (Bryman, 

2012, s. 390). Den andra anledningen är forskaren själv och hur hen brukar vara så nära kopplad 

till insamlingen och analysen av kvalitativ data att sannolikheten att en annan forskare 

producerar identisk data och når identiska slutsatser också är väldigt liten (Denscombe, 2014, 

s. 297). Trots dessa utmaningar och att kvalitativa studier aldrig kan verifieras på samma sätt 

som kvantitativa studier behöver behovet av verifiering fortfarande bemötas varav många 

kvalitativa forskare antagit ett mer pragmatiskt eller subtil realist perspektiv på verifiering. 

En studies validitet syftar till i vilken utsträckning kvalitativa forskare kan visa att deras empiri 

är korrekt och lämplig men i och med att det inte riktigt är möjligt för kvalitativa forskare att 

absolut bevisa att de ”fick det rätt” föredrar de att använda termen trovärdighet, det vill säga 

hur trovärdig är resultaten, när man talar om denna aspekt av verifieringen av forskning 

(Denscombe, 2014, s. 297; Bryman, 2012, s.49). För att övertyga studiens läsare att empirin 

sannolikt är korrekt och lämplig finns det vissa steg som kan tas men det ska markeras att dessa 

inte ger någon garanti då ingen finns att ge utan att de istället ger försäkringar att den kvalitativa 

empirin har producerats samt kontrollerats i enlighet med god praxis (Denscombe, 2014, s. 

297). Det är sedan utifrån detta som bedömningar över empirins trovärdighet görs. Enligt 

Denscombe (2014, s. 297-298) är tre steg/ metoder som kvalitativa forskare kan använda sig av 

för att öka trovärdigheten/ validiteten av deras studie deltagarkontroll (eng. respondent 

validation), grundad data (eng. grounded data) samt triangulering (eng. triangulation). 

Deltagarkontroll görs genom att forskaren återvänder till deltagarna med empirin och resultatet 

som ett sätt att bekräfta validiteten av resultatet. Detta möjliggör kontrollering av fakta och att 

forskarens förståelse bekräftas eller ändras av deltagarnas åsikter (Denscombe, 2014, s. 297-

298). Ökad trovärdighet för studien genom grundad data bygger på en central fördel med 

kvalitativa studier nämligen hur resultaten starkt grundas genom fältarbete och empiriska data 

eftersom kvalitativa forskare tenderar att spendera mycket tid ”på plats” för sin forskning. Detta 

medför möjligheten till en detaljerad granskning av empirin och en stark grund för slutsatserna 

dragna av empirin vilket bidrar till ökad trovärdighet (Denscombe, 2014, s. 298). Den tredje 
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metoden med triangulering, mer specifikt informant triangulering, syftar till hur forskaren kan 

styrka trovärdigheten av att sitt resultat är ”på rätt spår” genom att använda kontrasterande data 

källor, det vill säga jämföra data från olika informanter/ deltagare (Denscombe, 2014, s. 154, 

298). Den valideringsmetod jag har använt mig av är deltagarkontroll vilket innebär att samtliga 

intervjurespondenter i efterhand fått ta del av respektive transkriberad intervju för att 

kontrollera att tolkningarna gjorts korrekt. Anledningen till varför jag inte ökat trovärdigheten 

genom grundad data eller triangulering har att göra med hur kontexten av denna studie innebär 

svårigheter att ”samla in data på plats” då jag inte kan förutse när ett larm om sjöräddning 

kommer in samt i och med hur respondenterna tillför så pass olika perspektiv, från olika 

organisationer, att de är svåra att direkt kontrastera mot varandra. 

Angående reliabilitet menar Bryman (2012, s. 46, 390) att det syftar till den grad en studies 

resultat kan upprepas, vilket både Bryman samt Denscombe (2014, s. 297) menar är ytterst svårt 

att göra i kvalitativ forskning, se ovannämnda anledningar. Med detta föreslås en alternativ term 

till reliabilitet nämligen pålitlighet (eng. dependability) (Bryman, 2012, s. 390, 392; 

Denscombe, 2014, s. 298). Med detta menas att forskare ska göra sin studie så pålitlig som 

möjligt genom att föra fullständiga register över alla faser i forskningsprocessen och besluten 

som fattats varav andra forskare kan se samt granska för att fastställa hur långt korrekta 

förfaranden följs och har följts (Bryman, 2012, s. 392; Denscombe, 2014, s. 298). Detta agerar 

sedan som en proxy för att kunna replikera forskning då det endast är genom tillgång till sådan 

information som man kan dra slutsatser om hur långt en annan forskare skulle ha kommit med 

jämförbara resultat och därmed öka pålitligheten (Denscombe, 2014, s. 298). Med andra ord för 

att öka reliabiliteten/pålitligheten av en kvalitativ studie så måste forskningsprocessen, 

inklusive metoder, analyser samt beslut, tydligt redogöras för att visa läsarna så mycket som 

möjligt varför man nådde slutsatserna man gjorde det vill säga vara öppen för granskning 

(Denscombe, 2014, s. 298). För att öka denna studies reliabilitet har jag därför varit detaljerad 

i min metodbeskrivning om exakt vilka metoder för exempelvis datainsamling och analys jag 

använt och hur jag tillämpat dem.  
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4. Teoretisk referensram 
I detta kapitel presenteras det antagna teoretiska perspektivet för studien samt tidigare 

vetenskaplig litteratur i ämnet för att ge kontext till studien och frågeställningen samt visa på 

hur resultatet av den tematiska analysen kan kopplas till tidigare litteratur.  

Först presenteras det antagna perspektivet, socio-teknisk systemteori, samt motiverar varför 

det perspektivet valts för studien. Efter det presenteras tidigare litteratur om SAR samverkan 

mellan stater och frivilligorganisationer följt av konceptet med medvetenhet om situationen 

(eng. Situation Awareness). Sedan presenteras teori om informationsdelning mellan 

verksamheter inkluderande avgörande faktorer, utmaningar för delning av information samt 

informationstyper i SAR.  

Slutligen följer ett avsnitt innehållande korta beskrivningar av lagverk och förordningar som 

framkom i den tematiska analysen, detta för att introducera läsaren till vad lagverken med mera 

syftar till och deras potentiella påverkan vilken diskuteras i kommande diskussionskapitel. 

4.1 Teoretiskt perspektiv – Socio-teknisk systemteori 

Socio-teknisk systemteori är inte något nytt utan har använts flitigt av forskare i över 65 år. 

Teorin kan ses ha sitt ursprung i introduktionen av maskiner i kolgruvor, vilket tydligt visade 

på hur de tekniska och sociala aspekterna av arbetsplatsen var sammankopplade (Davis, 

Challenger, Jayewardene & Clegg, 2014). Likt då som nu innebär ofta implementeringen av 

teknologi i en redan existerande organisation, förändringar i hur människor utför sitt arbete och 

det blir svårt att helt separera teknik från människa. Detta framkom tydligt i fallet med 

maskinerna i kolgruvorna, varav den socio-tekniska systemteorin växte fram (Davis et.al., 

2014). Enligt teorin så kan organisationer ses som komplexa system bestående av flera 

ömsesidigt beroende faktorer varav den förespråkar beaktande av både de tekniska och de 

sociala aspekterna när man söker göra en förändring i organisationen/ systemet (Davis et.al., 

2014; Van der Zwaan, 1975). Detta menar Davis et.al. (2014) gäller oavsett om det är 

introduktionen av en ny teknologi eller ett affärsförändringsprogram. Om man endast tar en 

aspekt i beaktning vid en förändring i en del av systemet utan att beakta hur ändringen kan 

påverka andra aspekter av systemet, så riskerar man att begränsa effektiviteten i hela 

organisationen (Davis et.al., 2014). Därför menar teorin att man bör sikta på att ta hänsyn till 

båda för att nå ett optimalt resultat (Van der Zwaan, 1975). 

Relaterat till denna studies syfte och frågeställning skulle, vid implementering av farkosterna, 

räddningsaktörerna och deras arbete kunna ses utgöra den sociala aspekten och de obemannade 

och autonoma farkosterna den tekniska aspekten i de olika organisationerna (systemen). Vidare 

kommer implementeringen av farkosterna medföra förändringar i räddningsaktörernas 

arbetssätt, exempelvis i hur de samlar in information för att skapa sin första lägesbild och hur 

de genomför sökningsoperationer (se 3.2 Scenariobeskrivning Figur 4 och 5), vilket påverkar 

både tekniska som sociala aspekter. Därför har jag funnit det lämpligt att anta perspektivet den 

socio-tekniska systemteorin ger för denna studie. Mer specifikt tillämpar jag perspektivet i den 

tematiska analysen och diskussionen om vilka riktlinjer för datahantering som tillkommer vid 

implementationen och därmed kommer påverka de existerande arbetsprocesserna. 

Enligt Davis et.al. (2014) har socio-teknisk systemteori haft framgång inte bara i att göra system 

designers mer medvetna om användarnas potentiella roller och hur nya system skulle kunna 

integreras med existerande sociala system utan har även haft en stor påverkan på de sociala 



30 
 

aspekterna av organisationsdesign, framför allt på utformningen av jobb och sätt att organisera 

arbete. Enligt Davis et.al. (2014) har den nya utformningen av jobb och arbetsprocesser i linje 

med den socio-tekniska teorin både bidragit med att ge förbättrad arbetserfarenhet för anställda 

samt mer effektiva system. Min åsikt är därför att det är fördelaktigt att anta ett socio-tekniskt 

systemperspektiv i denna studie för att kunna ge en översikt i hur arbetet med datahantering, 

och potentiellt arbetsrollerna, skulle påverkas av införandet autonoma farkoster och fler 

datatyper. Detta för att på så vis underlätta för framtida utformningar av jobb och 

arbetsprocesser, vilka organisationerna som medverkar i sjöräddningar sannolikt kommer att 

behöva.  

Dock bör inte för stort fokus heller läggas på de sociala aspekterna utan en balans behöver nås 

mellan aspekterna. Enligt Davis et.al. (2014) är en rådande kritik mot socio-teknisk design att 

flera forskare fokuserar på att hantera inverkningarna av IT genom att gör om de sociala 

aspekterna av systemet snarare än att påverka designen av själva IT. För att motverka denna 

kritik menar Davis et.al. (2014) att man därför bör anta ett socio-tekniskt tänkande redan i de 

initiala designstegen av IT. Trots detta uttalande kan det i denna studie ses läggas ett större 

fokus på de sociala aspekterna då studiens syfte inte avser att undersöka hur de autonoma 

farkosterna skulle kunna utvecklas enligt socio-teknisk design. Syftet är istället att undersöka 

vilka påverkningar ett införande skulle ha på de sociala aspekterna. Dock skulle studiens 

resultat sedan kunna användas för att påverka designen av själva farkosterna, exempelvis då 

kunskap om lagkrav gör att utvecklarna anpassar farkosterna för att bemöta de lagkraven, varav 

jag ändå anser mig till viss del bemöta kritiken. 

4.2 Samverkan mellan statliga myndigheter och frivilligorganisationer för SAR 

Enligt Batley och Rose (2011) har regeringar i världen ofta misslyckats med att tillhandahålla 

tillräckliga offentliga tjänster överlag varav i många utvecklingsländer det är icke-statliga 

leverantörer och organisationer som kan ses fylla luckorna. Detta styrks av Cusumano och 

Pattison (2018) som lyfter händelserna med flyktingar som drunknar i medelhavet som ett 

exempel på hur icke-statliga frivilligorganisationer för SAR behövde fylla gapet som lämnades 

när den italienska regeringen valde att avbryta SAR-operationer till havs. Det vill säga att 

frivilligorganisationer behövt fylla luckorna för när tillhandahållandet av offentliga tjänster 

brister. 

Om vi ser till hur SSRS grundades kan vi se att även Sverige har upplevt något liknande för 

SAR-sjöräddning. SSRS grundades nämligen av upprörda kustbor 1907 efter att ha genomgått 

flera tuffa stormar och som ett resultat av det upplevda ointresset man ansåg att staten hade att 

handha sjöräddning (Sjöräddningssällskapet, 2021). Trots att detta sedan har ändrats och att 

ansvaret för sjöräddning idag, som tidigare nämnt, enligt lag ligger på bland annat 

Sjöfartsverket så förblir SSRS, en frivillig icke-statlig organisation, en viktig aktör för 

sjöräddning. Detta styrker Cusumano och Pattisons (2018) uttalande om att många stater 

behöver förlita sig på frivilligorganisationer för att utföra SAR-operationer till sjöss. 

Batley och Rose (2011) menar vidare att en samverkan med frivilligorganisationer för 

regeringar både innebär möjligheter såväl som risker som bör tas i beaktning. Möjligheter i 

form av att de kan utöka täckningen och mångfalden av tjänster och risker i form av att inte 

kunna upprätthålla enhetlig policy och att förlora kontrollen över resurser och makt. Trots 

riskerna en samverkan kan innebära argumenterar jag för att det ändå är fördelaktigt att staten 

och frivilligorganisationerna samverkar för områden som exempelvis SAR. Detta med stöd i 
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hur Cusumano och Pattisons (2018) menar det förekommer vissa problem om frivillig-

organisationer helt bär ansvaret för SAR-sjöräddning som gör total tillförlit till och beroende 

av dem farligt. Ett av dessa problem/ risker är att det möjliggör för stater att ta allt mindre ansvar 

för SAR-operationer och inte utveckla sin egen kapacitet för att genomföra SAR-sjöräddningar 

eftersom de förlitar sig på att frivilligorganisationerna gör det istället (Cusumano & Pattisons, 

2018). Så länge frivilligorganisationerna är operativa och effektiva är detta problem av mindre 

vikt men om de plötsligt skulle bli oförmögna att genomföra SAR-sjöräddningar effektivt, 

exempelvis på grund utav bristande donationer, så finns risken att staten kan misslyckas att 

svara på gapet som uppstår på grund utav sin egen bristande SAR kapacitet (Cusumano & 

Pattisons, 2018). Ett exempel Cusumano och Pattisons (2018) ger på detta är hur trots att den 

italienska flottan och privata båtägare regelbundet befinner sig i det centrala medelhavet så är 

de beroende av frivilligorganisationer för SAR-sjöräddningen. Detta eftersom de är de enda 

med fartyg exklusivt dedikerade till SAR och om de plötsligt inte genomför SAR-operationer 

kan inte den italienska staten täcka gapet. Om vi kopplar det här tillbaka till Sverige och SAR-

sjöräddning runt dess kuster kan vi igen se en liknelse med hur exempelvis den svenska flottan, 

polisen och Sjöfartsverket har andra uppdrag utöver SAR-sjöräddning vilket gör bidraget SSRS 

tillför ovärderligt. 

Från ovanstående litteratur kan det ses att frivilligorganisationer ofta bidrar stort till SAR-

sjöräddningsprocesser men att risken finns att stater blir för beroende av dem varav de riskerar 

att inte ha tillräcklig kapacitet om frivilligorganisationerna inte kan medverka. Därför 

argumenterar jag för att en samverkan mellan statliga myndigheter och frivilligorganisationer 

är ett bra förhållningssätt till SAR-sjöräddning då det erbjuder det bästa av två världar om man 

lyckas uppnå 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 även används i denna studie, är: ”uppfattningen 

av elementen i miljön inom en volym av tid och rum, förståelse av deras betydelse och 

projiceringen av deras status inom en snar framtid.”. Denna definition kan ses innehålla tre 

nivåer där den första syftar till uppfattningen av information från miljön, den andra till 

förståelsen av den uppfattade informationen och den tredje till projiceringen av den 

informationen i den nära framtiden för att vägleda åtgärder som behöver tas (Adams, 2007; Van 

de Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Trots att denna definition av SA ursprungligen syftar 

till människan och dess förmåga att uppfatta, förstå samt agera utifrån information om 

situationen så kan det ses att definitionen inte är begränsad till människor utan Adams (2007) 

menar att den även kan appliceras på obemannade farkoster i och med att de görs allt mer 

autonoma. Likt människor behöver farkosterna nämligen samla in information om (uppfatta) 

sin omgivning och förstå den informationen (situationen) för att lokalisera och interagera med 

olika element i miljön (Adams, 2007), det vill säga agera autonomt. Alla tre nivåer av SA är 

alltså nödvändiga för att en farkost ska kunna agera autonomt. 

Utifrån detta menar Adams (2007) att för att man ska kunna utveckla fullt autonoma 

obemannade farkoster så behöver de besitta samma nivå av medvetenhet om situationen (SA) 

som en människa, vilket kan vara utmanande att uppnå. Detta då de flesta obemannade 

farkosterna inte besitter lika rika sensorfunktioner som människor vilket innebär att farkosterna 

inte nödvändigtvis är kapabla att uppfatta den information de behöver om sin omgivning och 

även om de är kapabla så betyder de inte nödvändigtvis att de gör det då de är programmerade 
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till att fokusera på en specifik aspekt av sin omgivning och ignorera andra (Adams, 2007). 

Möjligheterna finns dock där då obemannade farkoster har vissa fördelar över människor i att 

uppfatta sin omgivning i form av att de exempelvis har förmåga att lagra allt de uppfattar och 

därmed ha ett felfritt minne samt kan ha sensorer som överskrider människors förmåga att 

uppfatta omgivningen exempelvis som att se i mörkret (Adams, 2007). Från Adams (2007) 

beskrivning finns alltså möjligheterna för farkoster att bli helt autonoma genom att besitta 

samma nivå av SA som en människa men för att göra detta behöver en hel del data samlas in 

och behandlas, data som för system regleras av lagar men som en människa inte behöver följa 

för att skapa sin egen medvetenhet om situationen. Tills vidare kommer farkoster därför 

sannolikt att förbli semiautonoma. 

Då tid oftast är en kritisk faktor i SAR-operationer till sjöss är det viktigt att en utryckning är 

snabb, koordinerad och effektiv (Seppänen, Mäkelä, Luokkala & Virrantaus, 2013; Van de 

Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Seppänen et.al. (2013) menar att för att man ska kunna 

uppnå detta så är det viktigt att de organisationer som deltar i utryckningen har en så bra delad 

medvetenhet om situationen (eng. Shared Sitautional Awareness, SSA), det vill säga gemensam 

lägesförståelse, som möjligt. Men vad har en god SSA att göra med en effektiv utryckning? 

Enligt Seppänen et.al. (2013) är ett av de främsta problemen i räddningsoperationer 

effektiviteten av samarbetet, vilken hindras av olika organisatoriska faktorer varav en är just 

bristande medvetenhet om situationen. Detta styrks av Adams (2007) som menar att alla 

medlemmar i ett team behöver ha medvetenhet om situationen för att kunna säkerställa att 

teamet är framgångsrikt samt att både individuell samt delad medvetenhet om situationen är 

viktiga. Van de Walle, Brugghemans och Comes (2016) styrker detta ytterligare och menar att 

ett responsteams största utmaning i en tidspressad miljö, som en SAR-sjöräddning, är att så 

snabbt som möjligt skapa sig en medvetenhet om situationen. En god medvetenhet om 

situationen är alltså nödvändigt för en effektiv samverkan men enligt Seppänen et.al. (2013) är 

en gemensam lägesförståelse (SSA) också viktigt eftersom även om räddningsaktörer kan vara 

villiga att samarbeta så kan otillräcklig SSA resultera i förseningar i bland annat beslutsfattande 

och resurshantering. 

En delad medvetenhet om situationen (SSA) kan, enligt Seppänen et.al. (2013), definieras som: 

”en delad förståelse för den delmängd av information som är nödvändig för var och ens mål.”. 

Från detta kan det ses att information utgör en viktig faktor för att uppnå god SSA och Seppänen 

et.al. (2013) bygger vidare på detta då de menar att informationsgap, bristande flytande 

kommunikation samt avsaknad av en gemensam lägesbild (eng. Common Operational Picture, 

COP) är de stora faktorerna som hindrar SAR organisationer från att uppnå god SSA. Specifika 

faktorer som påverkar informationsgapet inkluderar, oklara processer för informationsleverans, 

brist på incidentinformation samt avsaknad av den senaste informationen, det vill säga brister i 

informationsdelningen mellan aktörerna. Detta styrks av Van de Walle, Brugghemans och 

Comes (2016) som menar att en SAR grupps medvetenhet om situationen är kritiskt beroende 

av informationen som samlas in och delas inom gruppen där informationen ideellt delas 

effektivt så att gruppen kan fatta beslut utifrån en bättre medvetenhet om situationen.  

Från ovanstående text kan det ses att god SA och SSA är kritiskt för effektiva räddningsinsatser, 

såsom sjöräddning, samt för att farkoster ska kunna agera autonomt och att information är 

viktigt för att uppnå god SA och SSA. De kan därmed ses centrala för de ämnen denna studie 

undersöker varav jag anser det intressanta att beröra dem i det kommande diskussionskapitlet 
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och hur resultaten i denna studie förhåller sig till denna tidigare litteratur, exempelvis om den 

styrker eller motsäger litteraturen. 

4.4 Informationsdelning mellan verksamheter 

Enligt Bharosa, Lee och Janssen (2010) anses information vara en primär tillgång i interaktioner 

som behöver produceras, inhämtas, behandlas, berikas, valideras, konsumeras och/ eller delas 

inom nätverket, såväl inom verksamheter som mellan verksamheter. Detta styrks av Praditya 

och Janssen (2015) som menar att delning av information mellan verksamheter är nödvändigt 

för att verksamheterna ska kunna samverka och definierar informationsdelning som att ”utbyta 

eller ge andra inblandade användare tillgång till explicita data i alla former via ett 

informationskommunikationssystem”. Denna definition av informationsdelning är även den 

som kommer att användas i denna studie. Praditya och Janssen (2015) menar vidare att det 

därför genomförts flera studier om informationsdelning och samverkan inom offentliga 

verksamheter och mellan myndigheter och medborgare men att väldigt få studier fokuserar på 

informationsdelning mellan den offentliga sektorn och den privata, det vill säga informations-

delning mellan myndigheter och företag. Detta har även varit min egen erfarenhet i mina 

litteraturefterforskningar men jag vill tillägga att ännu färre studier verkar ha gjorts om 

informationsdelning mellan offentliga myndigheter och frivilligorganisationer, mer specifikt 

privata verksamheter som inte drivs av att tjäna pengar.  

Även Praditya och Janssen (2015) skriver inte om informationsdelning mellan offentliga 

myndigheter och frivilligorganisationer utan fokuserar i sin artikel på fördelar med och hinder 

för informationsdelning i samverkan mellan myndigheter och vinstdrivande företag. Trots detta 

anser jag att vissa av hindren Praditya och Janssen (2015) nämner även kan vara relevanta för 

myndigheters samverkan och informationsdelning med frivilligorganisationer då frivillig-

organisationer också ses tillhöra den privata sektorn vilket exempelvis innebär att de likt privata 

företag ofta lyder under samma regelverk och saknar strukturen som finns i en myndighet. 

Några av hindren för informationsdelning mellan verksamheter som Praditya och Janssen 

(2015) nämner är: 1) Kommunikationsproblem, 2) Bristande förtroende mellan 

verksamheterna, 3) Avsaknad av riktlinjer för delning och 4) Begränsande lagar och 

föreskrifter. 

I relation till denna studie kan det ses att det inte finns mycket litteratur om informationsdelning 

mellan frivilligorganisationer och offentliga verksamheter, och därmed sjöräddningssamverkan 

i Sverige. Detta trots att vi i avsnitt 4.2 berört att frivilligorganisationer flera gånger 

kompenserar för bristande utbud av offentliga tjänster och är kritiska för sjöräddning i bland 

annat Sverige men även andra länder i Europa. De faktorer och utmaningar för informations-

delning som nämns i detta avsnitt och kommande underrubriker är därmed inte specifika för 

den typen av samverkan som förekommer i svensk sjöräddning men jag vill argumentera att de 

kan användas som kontrast mot utmaningarna identifierade i denna studies tematiska analys 

avseende likheter och olikheter och på så vis tillföra till diskussionen i kapitel 6. Diskussion.  

4.4.1 Avgörande faktorer för informationsdelning 

Vissa av hindren Praditya och Janssen (2015) anger anges även 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) förtroende som kritiskt för 

att initiativ för informationsdelning mellan verksamheter ska lyckas och som viktigt för att 

medla relationerna mellan fyra avgörande faktorer för en lyckad informationsdelning mellan 
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verksamheter. Dessa är: 1) tydlighet om roller och ansvar, 2) klokt utövande av formell 

auktoritet, 3) kompetens utifrån tidigare erfarenheter och 4) effektiv kommunikation (Sayogo 

et.al., 2017). Vidare menar Sayogo et.al. (2017) att förtroende mellan verksamheter baseras på 

implicita antaganden, positiva förväntningar och tillit att den andra parten i samverkan kommer 

att agera för att uppnå gruppens gemensamma mål. De menar också att det finns tre stora 

faktorer som påverkar graden av förtroende för informationsdelning mellan verksamheter 

nämligen: 1) tydlighet om roller och ansvar, 2) kunskap om medverkande organisationer och 

3) utövande av auktoritet.  

Tydlighet om roller och ansvar nämns alltså av Sayogo et.al. (2017) både som en faktor som 

påverkar huruvida en informationsdelning mellan verksamheter är framgångsrik eller inte samt 

som en faktor som kan öka förtroendet mellan deltagarna. Sayogo et.al. (2017) menar vidare att 

en gemensam förståelse för vad som förväntas av en roll ökar individernas upplevelse av 

tillräcklig information för att effektivt kunna utöva sina roller i en samverkan. Kunskap om 

vilka organisationer som medverkar beskrivs också som viktigt för att öka förtroendet i en 

samverkan, och på så vis göra den mer effektiv. Om man har kunskap om vilka man ska 

samverka med så har man även en ökad förståelse för verksamhetens intressen, förmågor och 

arbetsstil (Sayogo et.al., 2017), det vill säga vad man kan förvänta sig av verksamheten i 

samarbetet vilket påverkar tydlighet om roller och ansvar. Tydlighet om roller och ansvar 

möjliggör även för skapandet av snabbt förtroende, det vill säga formationen av förtroende i 

tillfälliga och/ eller tidsbegränsade organisationer. Snabbt förtroende är enligt Sayogo et.al. 

(2017) kritiskt för informationsdelningssamverkan mellan verksamheter med tanke på att 

struktureringen av auktoritet i en sådan samverkan ofta utvecklas gradvis varav snabbt 

förtroende agerar som ett lim mellan deltagarna och gör att de ändå samverkar. Som kontrast 

anger Sayogo et.al. (2017) en bristande tydlighet om roller och ansvar som något som kan 

hindra informationsdelning genom att deltagarna börjar misstro varandra. 

Enligt Sayogo et.al. (2017) förekommer det oftast en spridd distribution av makt och auktoritet 

i en samverkan mellan myndigheter på grund av mångfalden av de medverkande 

myndigheterna. Det vill säga att det vanligtvis inte är en myndighet som har auktoriteten att 

fördela roller och ansvar till andra myndigheter som samverkar varav en klok process för hur 

man utövar formell auktoritet är nödvändig för att man ska kunna bygga förtroende och 

möjliggöra en effektiv samverkan (Sayogo et.al., 2017). Huruvida man gör ett klokt utövande 

av formell auktoritet påverkar alltså både förtroendet mellan verksamheterna, och därmed 

effektiviteten av samverkan, samt huruvida en informationsdelning mellan verksamheter 

lyckas. I kontrast kan missbruk eller felaktig användning av auktoritet skapa misstro vilket i sin 

tur kan leda till att informationsdelningssamverkan misslyckas (Sayogo et.al., 2017). 

Den tredje avgörande faktorn, nämnd av Sayogo et.al. (2017), som påverkar huruvida en 

informationsdelning mellan verksamheter lyckas eller inte, kompetens utifrån tidigare 

erfarenheter, påverkar också skapandet av förtroende. Har verksamheterna samverkat tidigare 

kan de utifrån den erfarenheten skapa en uppfattning om vad de kan förvänta sig av varandra i 

sin samverkan (Sayogo et.al., 2017). Eftersom det handlar om erfarenhet av tidigare 

samverkningar är detta dock en faktor som är svår att aktivt påverka trots att den samtidigt 

förblir en faktor som har stor påverkan på skapandet av en känsla av bekantskap och förtroende 

enligt Sayogo et.al. (2017) och därmed inte ska bortses ifrån. Detta styrks av Van de Walle, 

Brugghemans och Comes (2016) som menar att en avsaknad av erfarenhet från tidigare 

samarbete är en av anledningarna samarbetet under SAR-operationer kan gå sönder. 
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Den sista avgörande faktorn nämnt av Sayogo et.al. (2017) som påverkar huruvida en 

informationsdelning mellan verksamheter blir lyckad eller inte, effektiv kommunikation, kan 

ses vara en kärnfaktor för de flesta typer av samverkan och nämns även som viktig för att skapa 

förtroende. För att verksamheter ska kunna samverka behöver någon sorts kommunikation ske 

mellan dem och effektiv kommunikation behövs för att uppnå konsensus och gemensam 

förståelse, vilket i sin tur kan leda till ökat förtroende och lyckad informationsdelning. Detta 

styrks av Praditya och Janssen (2015) som i kontrast menar att om kommunikationen är 

bristande så utgör den ett hinder för informationsdelning mellan verksamheter. 

I detta avsnitt har det redogjorts för fyra avgörande faktorer för en lyckad informationsdelning 

mellan offentliga verksamheter och hur de faktorerna kan utgöra utmaningar om de inte 

uppfylls. Detta utgör sedan underlag i diskussionskapitlet om hur denna studies resultat, om 

utmaningar för informationsdelning mellan myndigheter och frivilligorganisationer, ställer sig 

i förhållande till dessa faktorer. Det vill säga huruvida resultatet styrker teorin och därmed tyder 

på att ovannämnda faktorer även kan gälla för informationsdelning mellan andra verksamhets-

typer eller huruvida resultatet motsäger teorin och lyfter andra faktorer som viktiga. 

4.4.2 Utmaningar för informationsdelning 

I avsnitt 4.3 nämndes det hur, enligt Seppänen et.al. (2013), en av de organisatoriska faktorerna 

som hindrar samarbete är bristande medvetenhet om situationen samt hur informationsgap 

hindrar SAR organisationer att uppnå god delad medvetenhet om situationen. En annan 

organisatorisk faktor som hindrar samarbete enligt Seppänen et.al. (2013) är bristande 

distribution av information varav det kan ses att information och delning av information är 

viktigt för att SAR-organisationer ska kunna samarbeta effektivt. Detta styrks av Bharosa, Lee 

och Janssen (2010) som menar att ett flertal studier visar på att en begränsad delning samt 

koordinering av information mellan verksamheter vid katastrofinsatser negativt påverkar 

kollektivt beslutsfattande och åtgärder. Trots detta konstaterande om vikten av delning samt 

koordinering av information vid respons till katastrofer menar Bharosa, Lee och Janssen (2010) 

att ämnet fått väldigt lite vetenskapligt fokus och att inte mycket är känt om utmaningarna och 

hindren när det kommer till att effektivt dela och koordinera information mellan verksamheter 

under katastrofer. Detta uttalande ska tas med en nypa salt då Bharosa, Lee och Janssens (2010) 

artikel är över 10 år gammal vid skrivningen av denna studie och mycket kan ha hänt sedan 

dess. Dock verkar mina egna efterforskningar i tidigare litteratur om delning av data/ 

information inom sjöräddning och SAR, samt de utmaningar som finns där, stödja Bharosa, Lee 

och Janssens (2010) uttalande då också jag haft svårt att finna litteratur som fokuserar på 

delning av data/ information i det sammanhanget. Detta finner jag finner intressant i och med 

det ökade fokus som kan ses på obemannade och autonoma farkoster i SAR-operationer varav 

implementering av farkosterna innebär ännu mer data/ information att förhålla sig till. Detta 

ökar också vikten av vad denna studie undersöker. 

Trots avsaknad av litteratur som specifikt är för SAR-verksamheter och krishantering om 

utmaningar och hinder för effektiv delning och koordinering av information redogör Bharosa, 

Lee och Janssen (2010) i sin artikel några vanliga, icke-sektorspecifika, utmaningar och hinder, 

enligt litteraturen, för människor på individuell nivå, organisationsnivå och mellan 

organisationer som samverkar. På individnivå inkluderar dessa bland annat informations-

överbelastning, oförmåga att avgöra vad som bör delas och prioritering av egna problem. 

Utmaningar för informations delning och koordinering på organisationsnivå inkluderar bland 

annat beroende av protokoll och fokus på vertikal informationsdelning och slutligen är en vanlig 
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utmaning för delning och koordinering mellan verksamheter existensen av organisatoriska silos 

(Bharosa, Lee & Janssen, 2010), det vill säga 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 på sina egna utmaningar 

och använder sitt eget verksamhetsspråk, vilket gör det svårare att skapa en gemensam 

förståelse och genomföra en samverkan med externa aktörer. 

Enligt Van de Walle, Brugghemans och Comes (2016) är en annan utmaning för informations-

delning, denna specifikt för SAR-operationer, själva situationen som deltagarna befinner sig i. 

Detta eftersom bland annat tillvägagångssättet för informationsinsamling i SAR-operationer 

skapar svårigheter för informationsdelning. Informationen i tidspressade situationer samlas 

vanligtvis in av enskilda individer som fokuserar specifikt på sitt område och är rå och inte 

bearbetad vilket gör det svårt för andra aktörer att bearbeta och tolka informationen, varav 

effektiv informationsdelning förhindras (Van de Walle, Brugghemans & Comes, 2016). 

Situationen utgör också ett hinder för informationsdelning eftersom den oftast är i förändring 

varav vilken information som är av intresse också förändras utifrån situationen och när 

informationen väl når en räddningsaktör kan den redan vara förlegad (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 är fördröjd, är osäker, ibland 

motsägande eller till och med saknas och att informationen oftast behöver ytterligare tolkning 

varav informationssystem används för att bearbeta och tolka informationen. Informations-

systemen kan i sig dock medföra problem om informationen de bearbetar är inkorrekt varav det 

har argumenterats för ett system där information diskuteras och utvärderas gemensamt snarare 

än de existerande ”informationslagren” man har idag (Van de Walle, Brugghemans & Comes, 

2016). Detta kräver dock aktivt deltagande och tid, vilket är en redan bristande resurs i de flesta 

SAR-operationerna. Observera att dessa utmaningar för informationsdelning nämnda som 

specifika för SAR-operationer främst belyser hur situationen i SAR-operationer ofta påverkar 

kvaliteten av informationen som ska delas. Det vill säga att även Van de Walle, Brugghemans 

och Comes (2016) inte berör hur information delas i en SAR-operation eller de andra 

utmaningarna som kan förekomma exempelvis oförmåga att avgöra vem man ska dela 

information med. 

I detta avsnitt har det redogjorts för hur bristande informationsdelning hindrar samarbete och 

skapandet av en god medvetenhet om situationen (SA), två aspekter kritiska för SAR-

operationer enligt flera artiklar (Bharosa, Lee & Janssen, 2010; Seppänen et.al., 2013; Van de 

Walle, Brugghemans & Comes, 2016). Vidare har det redogjorts för hur det, trots den kritiska 

roll information spelar i SAR-operationer, finns en avsaknad av litteratur om hur informations-

delning sker i räddningsinsatser och vilka utmaningar som finns. Avsnittet har därför främst 

berört mer generella utmaningar för informationsdelning och hur situationen i SAR ofta utgör 

en utmaning. Detta utöver de redan nämna i tidigare avsnitt för informationsdelning mellan 

offentliga verksamheter och mellan offentliga och privata (se avsnitt 4.4.1 och 4.4). Dessa 

kommer liksom de andra avsnitten att användas för diskussion i diskussionskapitlet om hur 

denna studies resultat ställer sig i jämförelse. 

4.4.3 Informationstyper i SAR-operationer 

Om vi kopplar tillbaka till föregående avsnitt 4.3 och information i relation till SSA menar 

Seppänen et.al. (2013) att information som förekommer i SAR-operationer kan delas in i två 

kategorier, kritisk information och händelsetriggande information. Med kritisk information 
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menas den minimala mängden information som behövs av de ansvariga för samordning och 

operativ planering och med händelsetriggande information menas information som en aktör 

behöver för att kunna utföra sina kärnuppgifter (Seppänen et.al., 2013).  

Av dessa två kategorier kan information tillhörande den första kategorin, kritisk information, 

vidare delas in fyra kategorier nämligen: grundläggande information, statiska data set, 

information som ska skapas och information om situationen (Seppänen et.al., 2013). I 

nedanstående tabell (Tabell 2) visas ett urval av de kritiska informationstyperna nämnda av 

Seppänen et.al. (2013) vilka jag har bedömt relevanta för SAR-sjöräddningsscenariot studien 

undersöker. Det förekommer även fler kritiska informationstyper såsom ”områden att 

evakuera” och ”tillgängliga sjukhus” med flera, men då dessa inte faller inom omfattningen för 

denna studie visas de inte i tabellen.  

I denna studie använder jag denna tabell i diskussionskapitlet som ett underlag för diskussion 

om informationstyperna identifierade genom den tematiska analysen och om likheter/ olikheter 

mellan den kritiska informationen nämnd av Seppänen et.al. (2013) för SAR-operationer och 

den informationen nämnd av studiens respondenter som kritisk för sjöräddning. 

Kategorier av kritisk information Informationstyper 
Grundläggande information Plats  

Typ av olycka  

Tid för olyckan  

Utsträckning/ omfattning av olyckan  

 

Information om situationen Resurser i användning 

Pågående uppgifter 

Plats för resurser 

Sökande efter de saknade 

Utvecklingen av situationen 

Ansvariga ledare 

Kontakt information 

Väder 

Synlighet 

Nätverk 

 

Information som ska skapas Tillgänglighet 

Risker 

Orsak till olyckan  

 

Statiska data set Terräng typ 

Speciella platser 

 

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

4.5 Regelverk och lagar för data hantering, delning och lagring 

I detta avsnitt redogörs kort om de regelverk och lagar som nämndes av respondenterna och 

därför framkom i den tematiska analysen som restriktioner på hantering och delning av data i 

SAR-sjöräddning i Sverige. Beskrivningarna av regelverken och lagarna i detta avsnitt är 

ämnade att introducera er som läsare till syftet med dem samt deras relation till sjöräddning för 

att förbereda för diskussionskapitlet. 

Observera att många av lagarna och regelverken är omfattande varav det som beskrivs nedan 

inte bör ses som en total sammanfattning av lagen respektive regelverket utan mer representerar 

aspekter av dem som jag som forskare anser relevanta för denna studie. 
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4.5.1 Dataskyddsförordningen (GDPR) 

Dataskyddsförordningen, även kallad GDPR, gäller i hela EU och har till syfte att skapa en 

enhetlig och likvärdig nivå för skyddet av personuppgifter så att det fria flödet av uppgifter 

inom Europa inte hindras (Europaparlamentet, 2016; IMY, 2021a). Trots att införandet av 

GDPR i Sverige är relativt nytt så är många av de regelverk som GDPR innehåller inte något 

nytt för det svenska näringslivet och den svenska befolkningen då de liknar de regler som fanns 

i personuppgiftslagen (PUL) (IMY, 2021a). Dataskyddsförordningen är tillämplig på sådan 

behandling av personuppgifter, med anknytning till EU, som helt eller delvis företas på 

automatisk väg samt på annan behandling än automatisk av personuppgifter som ingår i eller 

kommer att ingå i ett register (Europaparlamentet, 2016; IMY, 2021b). Det vill säga att 

förordningen gäller i princip inom all slags verksamhet och oavsett vem som utför 

personuppgiftsbehandlingen såsom företag, föreningar, organisationer, myndigheter och 

privatpersoner. Vissa undantag finns dock, exempelvis när någon behandlar personuppgifter i 

samband med utövande 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 är en person som direkt eller indirekt kan 

identifieras särskilt med hänvisning till en identifierare (Europaparlamentet, 2016). En 

identifierare är en uppgift som enskilt eller i kombination med andra uppgifter kan knytas till 

en levande person (IMY, 2021b) Exempel på identifierare är ett namn, ett identifikations-

nummer, en lokaliseringsuppgift eller en eller flera faktorer som är specifika för den fysiska 

personens fysiska, fysiologiska, genetiska, psykiska, ekonomiska, kulturella eller sociala 

identitet (Europaparlamentet, 2016). Även bilder på och ljudupptagningar av individer som 

behandlas i dator kan vara personuppgifter trots att inga namn nämns (IMY, 2021b). 

Med behandling menas en åtgärd eller kombination av åtgärder beträffande personuppgifter 

eller uppsättningar av personuppgifter, oberoende av om de utförs automatiserat eller ej 

(Europaparlamentet, 2016). Detta innefattar exempelvis insamling, registrering, organisering, 

strukturering, lagring, bearbetning eller ändring, framtagning, läsning, användning, utlämning 

genom överföring, spridning eller tillhandahållande på annat sätt, justering eller 

sammanförande, begränsning, radering eller förstöring (Europaparlamentet, 2016). Vid 

behandling ska verksamheter också vidta lämpliga tekniska och organisatoriska åtgärder för att 

säkerställa personuppgifterna och skydda dem mot obehörig eller otillåten behandling, förlust, 

förstöring eller skada genom olyckshändelse (Europaparlamentet, 2016). Den 

personuppgiftsansvarige är sedan ansvarig för att visa att åtgärderna vidtagits och att 

dataskyddsförordningen följs. 

En personuppgiftsansvarig är en fysisk eller juridisk person, offentlig myndighet, institution 

eller annat organ som ensamt eller tillsammans med andra bestämmer ändamålen och medlen 

för behandlingen av personuppgifter (Europaparlamentet, 2016). Ett personuppgiftsbiträde är 

en fysisk eller juridisk person, offentlig myndighet, institution eller annat organ som behandlar 

personuppgifter för den personuppgiftsansvariges räkning och tillhör inte samma organisation 

som den personuppgiftsansvarige (Europaparlamentet, 2016). Det vill säga att den 

personuppgiftsansvarige är den som bestämmer att en behandling ska ske, varför den ska ske 

och hur den ska ske (med vilka medel) och ett personuppgiftsbiträde är den som en 

personuppgiftsansvarig anlitar för att genomföra den faktiska behandlingen. En 

personuppgiftsansvarig kan även behandla uppgifter själv i den egna organisationen. En 

personuppgiftsansvarig och ett personuppgiftsbiträde har ett flertal skyldigheter enligt 
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dataskyddsförordningen varav en skyldighet som båda har är att föra ett register eller en 

förteckning över personuppgiftsbehandlingar, det vill säga kunna redogöra för historiken av 

sina behandlingar. För att läsa mer om personuppgiftsansvariges och personuppgiftsbiträdes 

skyldigheter se Kapitel IV, avsnitt 1, i dataskyddsförordningen (Europaparlamentet, 2016). 

I relation till denna studies undersökningsområde om autonoma farkoster i SAR-sjöräddning 

kan det ses att dataskyddsförordningen är tillämplig då behandling av personuppgifter, som 

definierat ovan, sker eller kan ske i flera steg av sökande- och räddningsprocessen som 

exempelvis insamling av bilder eller annan persondata, spridningen av data till andra aktörer 

och så vidare. Vissa kategorier av personuppgifter är dock extra känsliga, som exempelvis 

etniskt ursprung, politiska åsikter och biometriska uppgifter, varav restriktionerna för 

behandling av dem skiljer sig från behandling av andra kategorier av personuppgifter. 

4.5.1.1 Behandling av känsliga uppgifter 

Enligt kapitel 2, artikel 9, är det förbjudet att behandla känsliga personuppgifter såsom 

biometriska uppgifter om inte behandlingen har samtyckts till av den personuppgifterna berör 

eller faller inom de undantag listade i 9.2 (Europaparlamentet, 2016). Ett av de undantag som 

innebär att man får behandla känsliga uppgifter är om behandlingen är nödvändig för att skydda 

personen uppgifterna berörs eller någon annan fysisk persons grundläggande intressen när 

personen ifråga är fysiskt eller rättsligt förhindrad att ge sitt samtycke (Europaparlamentet, 

2016). Detta skulle kunna vara fallet i SAR-sjöräddningar om inte personen själv ringer in sitt 

larm och därmed ger tillåtelse att behandla hens uppgifter för att kunna bli räddad.  

Utöver de undantag som nämns i artikel 9.2 så tillåts EU:s medlemsstater att införa ytterligare 

undantag eller restriktioner (Europaparlamentet, 2016). Dataskyddslagen, som diskuteras i 

nästa avsnitt, innehåller komplimenterande lagstiftning till dataskyddsförordningen varav ett 

komplement avser just behandling av känsliga uppgifter, mer specifikt undantag mot förbudet 

att behandla. Enligt dataskyddslagen, kapitel 3 paragraf 3, får känsliga uppgifter behandlas av 

en myndighet om 1) uppgifterna har lämnats till myndigheten och behandlingen krävs enligt 

lag, 2) behandlingen är nödvändig för handläggningen av ett ärende eller 3) behandlingen är 

nödvändig med hänsyn till ett viktigt allmänt intresse och inte innebär ett otillbörligt intrång i 

den registrerades personliga integritet (Riksdagen, 2020a).  

Exakt vad som är ett viktigt allmänt intresse är inte helt klart men jag är av bedömningen att 

räddningsinsatser bör vara ett allmänt intresse och därmed undantas från förbudet att behandla 

känsliga uppgifter. Märk dock att undantaget i dataskyddslagen gentemot behandling av 

känsliga uppgifter är för myndigheter och inte andra verksamheter. Dock menar samtidigt ett 

stycke i paragraf 3 att ”vid tillämpning av 1) ska andra än myndigheter jämställas med 

myndigheter, i den utsträckning bestämmelserna om allmänna handlingar och sekretess i 

tryckfrihetsförordningen och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) gäller i deras 

verksamhet.” (Riksdagen, 2020a). Utifrån detta stycke gör jag tolkningen att även andra 

verksamheter än myndigheter kan behandla känsliga uppgifter om de följer samma 

begränsningar som myndigheter och följer tillhörande bestämmelser om sekretess och 

tystnadsplikt enligt offentlighets- och sekretesslagen. Det vill säga att jag gör tolkningen att om 

en frivillighets organisation som SSRS antar sig samma restriktioner som myndigheter, har 

rättsliga skäl till behandlingen av personuppgifter samt följer bestämmelserna i offentlighets- 

och sekretesslagen som myndigheter behöver följa, så borde de få behandla känsliga uppgifter. 
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4.5.2 Dataskyddslagen 

Enligt Integritetsskyddsmyndigheten (2021c) lämnar dataskyddsförordningen utrymme för 

medlemsländerna att stifta nationella kompletterande lagar inom vissa av förordningens 

områden. Den nationella regleringen för personuppgiftsbehandling i Sverige heter ”Lag 

(2018:218) med kompletterande bestämmelser till EU:s dataskyddsförordning” och benämns 

som dataskyddslagen i dagligt tal (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). Lagen är subsidiär till 

bestämmelser i andra lagar, det vill säga att dataskyddslagens bestämmelser inte ska tillämpas 

om det finns avvikande bestämmelser i andra lagar, detta eftersom det finns en stor mängd 

sådana bestämmelser i sektorsspecifika författningar som främst reglerar hur olika myndigheter 

får behandla personuppgifter (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). De lagarna är dock i sin tur 

subsidiära till dataskyddsförordningen och har företräde endast om lagen ifråga är förenlig med 

dataskyddsförordningen eller avser en fråga som dataskyddsförordningen menar får 

specificeras genom nationell rätt.  

Sett till SAR verksamhet och sjöräddning menar kapitel 2, paragraf 1, att personuppgifter får 

behandlas om behandlingen är nödvändig för att den personuppgiftsansvarige ska kunna 

fullgöra en rättslig förpliktelse (Riksdagen, 2020a), såsom Sjöfartsverkets förpliktelse att 

bedriva sjöräddning enligt Lag (2003:778) om skydd mot olyckor. De får även behandlas om 

behandlingen är nödvändig 1) för att utföra en uppgift av allmänt intresse som följer av lag eller 

annan författning eller 2) som ett led i den personuppgiftsansvariges myndighetsutövning enligt 

lag eller annan författning (Riksdagen, 2020a). Det vill säga att personuppgifter får behandlas 

om behandlingen behövs för att en personuppgiftsansvarig ska kunna utföra arbete givet enligt 

lag eller annan författning.  

4.5.3 Offentlighets- och sekretesslagen 

Offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) innehåller bestämmelser om myndigheters och 

vissa andra organs handläggning vid registrering, utlämnande och övrig hantering av allmänna 

handlingar (Riksdagen, 2021a). Den innehåller även bestämmelser om tystnadsplikt i det 

allmännas verksamhet och förbud att lämna ut allmänna handlingar. Märk att lagen endast avser 

statliga och kommunala verksamheter, vilket jag tolkar som att lagen inte är tillämplig för 

frivillig organisationer som SSRS utan endast de andra sjöräddningsaktörerna som undersöks i 

denna studie. Lagen är vidare omfattande och berör flera aspekter av statliga och kommunala 

verksamheters arbete, som inte är av intresse för denna studie, varav jag här endast benämner 

en bit av lagen.  

Uppgifter angående en enskilds personliga förhållanden är vanligtvis under sekretess men enligt 

kapitel 32, paragraf 3a, hindrar inte sekretessen att uppgiften lämnas till en kommun eller 

myndighet som ansvarar för räddningstjänst om uppgiften behövs för att förebygga en hotande 

olycka eller för att begränsa verkningarna av en redan inträffad olycka (Riksdagen 2021a). Det 

vill säga att statliga och kommunala räddningsaktörer kan få ta del av personliga uppgifter och 

dela dessa med varandra om de behövs i räddningsarbetet. Dock faller frivilligorganisationer 

som SSRS inte under lagen vilket innebär att de inte borde få ta del av dessa uppgifter om inte 

något 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 få 

tillgång till säkra och effektiva elektroniska kommunikationer och största möjliga utbyte av 

elektroniska kommunikationstjänster samt deras pris och kvalitet (Riksdagen, 2021b). Lagen är 
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tillämplig för elektroniska kommunikationsnät och kommunikationstjänster med tillhörande 

installationer och tjänster samt annan radioanvändning men är inte tillämplig på innehåll som 

överförs i elektroniska kommunikationsnät med hjälp av elektroniska kommunikationstjänster 

(Riksdagen, 2021b). Från denna beskrivning gör jag tolkningen att, trots att lagen nämnts i 

empirin som en datadelningsrestriktion i SAR-sjöräddning av en respondent, den inte är 

tillämplig i fallet denna studie granskar. Detta eftersom den mer ser till reglering av användning 

av elektroniska kommunikationstjänster än de data som överförs genom tjänsterna, vilket gör 

lagen inte relevant för denna studies syfte. Varför jag ändå nämner lagen har att göra med att 

samma respondent menar att denna lag är tänkt att ersättas av en EU förordning om e-privacy 

som då skulle kunna utgöra en delningsrestriktion varav jag finner det av intresse att ta upp i 

diskussionskapitlet. 

4.5.5 Spridningstillstånd för geografisk information 

Enligt lag (2016:319) om skydd för geografisk information är det förbjudet att sprida en 

sammanställning av geografisk information om informationen har inhämtats från luftfartyg 

genom fotografering eller liknande registrering (Sjöfartsverket, 2021b). Med geografisk 

information menas lägesbestämd information om förhållanden på och under markytan samt på 

och under sjö-/ havsbottnen och ”fotografering eller likande registrering” definieras som alla 

former av avbildningar eller mätningar. En sammanställning av geografisk information 

definieras därmed som geografisk information i form av avbildning, beskrivning eller mätning 

(Sjöfartsverket, 2021b). Spridning av geografisk information utan tillstånd bestraffas med böter 

eller fängelse i högst ett år. 

En ansökan om spridningstillstånd kan göras till Sjöfartsverket, som ansvarar för spridning av 

geografisk information avseende Sveriges vattenområden, men den måste vid skrivningen av 

denna studie göras genom ifyllandet av en blankett som skickas med REK-post till 

Sjöfartsverkets kontor i Norrköping (Sjöfartsverket, 2021b). Processen att få ett tillstånd att 

sprida sjögeografisk information idag är alltså till stor del analog och tar tid. 

4.5.6 Kamerabevakningslagen 

Kamerabevakningslagen (2018:1200) innehåller enligt Integritetsskyddsmyndigheten (IMY, 

2021d) bestämmelser om kamerabevakning som kompletterar EU:s dataskyddsförordning, 

GDPR, och har till syfte att både tillgodose behovet av kamerabevakning för berättigade 

ändamål och att skydda fysiska personer mot otillbörligt intrång i den personliga integriteten 

vid kamerabevakning. Med berättigande ändamål menas både ändamål som beaktas vid 

tillståndsprövningen, enligt paragraf 8, och ändamål som anses berättigade enligt de regleringar 

om behandling av personuppgifter som avses i paragraf 6 (IMY, 2021d) 

Lagen är tillämplig för all kamerabevakning som, utan att manövreras på platsen, sker på ett 

sätt som innebär varaktig eller regelbundet upprepad personbevakning (IMY, 2021e). Detta 

innebär att om en drönare filmar personer som kan identifieras så blir reglerna i 

dataskyddsförordningen och kamerabevakningslagen tillämpliga. Dock, om drönaren eller 

drönarpiloten ser till att personer vare sig varaktigt eller regelbundet fångas på kameran på ett 

sätt som gör dem möjliga att identifiera, det vill säga att enstaka identifierbara personer helt 

kortfattat hamnar i kamerans upptagningsområde, så är kamerabevakningslagen inte tillämplig 

(IMY, 2021e). Vare sig Integritetsskyddsmyndigheten (2021e) eller Riksdagen (2020b) 

definierar dock vad som räknas som ”regelbundet” eller ”enstaka” tillfällen vilket enligt mig 
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lämnar utrymme för skapandet av olika tolkningar och osäkerhet på grund utav de olika 

tolkningarna. 

Enligt 7:e paragrafen, första punkten, behöver alla myndigheter, oavsett vilken typ av 

verksamhet kamerabevakningen används i och oavsett vad syftet med den är ha tillstånd för att 

få bedriva kamerabevakning (IMY, 2021d; Riksdagen, 2020b). En person som utför en uppgift 

av allmänt intresse, har anförtrotts förvaltningsuppgifter som innebär myndighetsutövning, 

måste också ansöka om tillstånd för sin kamerabevakning (IMY, 2021e). Enligt paragraf 10 kan 

dock kamerabevakning få bedrivas av den som är räddningsledare, enligt lagen (2003:778) om 

skydd mot olyckor, utan att en ansökan om tillstånd har gjorts, i högst en månad (Riksdagen, 

2020b). Detta gäller dock endast om bevakningen är av vikt för att 1) efterforska en försvunnen 

person eller 2) avvärja en överhängande fara för olycka, begränsa verkningarna av en inträffad 

olycka eller minska risken för nya olyckor (Riksdagen, 2020b). Vidare får bevakning bedrivas 

utan tillstånd till dess att ansökan har prövats om en ansökan om tillstånd görs under högst en 

månad. Räddningsledaren har alltså befogenhet att påbörja kamerabevakning utan att ha sökt 

och mottagit tillstånd utan kan söka tillstånd senare för att inte hindras i att bedriva sitt arbete, 

tillstånd måste dock sökas inom den angivna tiden. Detta kan ses vara ett nödvändigt undantag 

eftersom lagen (Riksdagen, 2020b) menar att en ansökan om tillstånd måste göras skriftligen 

hos tillsynsmyndigheten, det vill säga att ansökningsprocessen som den ser ut idag är analog. 

Uppgifter inhämtade genom kamerabevakning omfattas av tystnadsplikt och får enligt paragraf 

22 inte obehörigen röja eller utnyttja det som han eller hon på detta sätt har fått veta om någon 

enskilds personliga förhållanden (Riksdagen, 2020b; IMY, 2021e). Dock menar IMY (2021e) 

att material från kamerabevakning får lämnas ut till en kommun eller myndighet som ansvarar 

för räddningstjänst, om uppgifterna behövs för att förebygga en hotande olycka eller för att 

begränsa verkningarna av en redan inträffad olycka. Märk att privata verksamheter inte 

omfattas av detta undantag och därmed inte får dela information från en kamerabevakning med 

en annan privat verksamhet eller dela informationen på sociala medier. Informationen måste 

vidare skyddas med lämpliga åtgärder, där säkerhetsåtgärderna anpassas efter hur känsligt 

materialet är och de tekniska möjligheterna som finns, samt får inte sparas längre än det behövs 

för det ändamål kamerabevakningen behövs för (IMY, 2021e), det vill säga att sparandet av 

materialet faller under uppgiftsminimeringsprincipen.  
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5. Empiri 
I detta kapitel presenteras den empiri som ligger till grund för kommande diskussion. Först ges 

en grundläggande beskrivning av hur tabellerna i underrubrikerna ska tolkas följt av de 

resultat som framkommit för varje underfråga genom den tematiska analysen. Tillhörande 

varje avsnitt och tabell ges en redogörelse av kärnan i respektive identifierat tema samt dess 

relation till underfrågorna. De identifierade temans relation till huvudfrågeställningen 

diskuteras vidare i kommande diskussionskapitel. 

Med utgångspunkt i studiens frågeställning samt underfrågor, angående vilka riktlinjer för 

datahantering som gäller vid en sjöräddning med autonoma farkoster, har 55 unika koder samt 

10 teman identifierats. 

5.1 Grundläggande information för tolkning av tabellerna 

För att underlätta översikt har en tabell skapats för varje underfråga innehållande dess teman, 

eventuella kategorier och koder. Vissa identifierade koder förekommer i mer än en tabell 

eftersom de svarar på mer än en underfråga varav jag, för att underlätta identifieringen, har 

placerat en eller flera siffror i början av varje kod för att visa på vilka underfrågor den kan ses 

besvara, exempelvis ”1, 3: Geografisk information om räddningsplatsen”. Denna kod svarar på 

underfråga 1 och underfråga 3 och kommer därför att visas i de två tabellerna medans ”1: 

Information om vart räddningsaktörer ska bege sig” endast svarar på underfråga 1 och därmed 

endast har en siffra. 

Efter varje kod följer även en () innehållande beteckningen för den eller de aktörer vars intervju 

koden kommer ifrån, detta för att visa på hur olika aktörer har bidragit med olika perspektiv 

och svar. Intervjupersoner som utvecklar autonoma farkoster benämns nedan som ”AX”. 

Intervjupersoner som är räddningsaktörer benämns nedan som ”RX”. Intervjupersonen från 

Integritetsskyddsmyndigheten kommer nedan benämnas som ”I1”. 

5.2 Teman för underfråga 1 

Underfråga 1: ”Vilken information behövs för att en SAR-sjöräddningssamverkan ska kunna 

genomföras?” 

För denna underfråga har två teman identifierats; Information om platsen och Information om 

situationen. 

Teman Koder 

Information om platsen 1: Information om vart räddningsaktörer ska bege sig (A1, R1, R2, R3) 

1, 3: Information om väderförhållande på räddningsplatsen (A1, A2, A3, 

R2) 

1, 3: Geografisk information om räddningsplatsen (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 söker efter (R3, R4) 

1: (Vid sök av personer) Hur många man söker efter (R4) 

 

Tabell 3 - Identifierade teman och koder för underfråga 1 
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5.2.1 Information om platsen 

Från intervjuerna framkom det att för att kunna genomföra en SAR-sjöräddning är det viktigt 

att ha information om platsen där incidenten har skett. Räddningsaktörer kan inte rädda någon 

om de inte vet vart de behöver bege sig vilket antyder att den typen av information är kritisk 

för processen. Detta styrks av att nästan alla intervjuade räddningsaktörer nämnde koden. Den 

sista räddningsaktören som inte nämnde den angav istället information om var den person man 

söker kommer ifrån och brukar vara som viktig information vid sökande efter saknade personer, 

det vill säga information om en ursprungsplats att börja söka ifrån.  

Vidare nämndes information om väderförhållanden på räddningsplatsen som viktigt eftersom 

stark vind och strömmar kan driva såväl båtar som människor bort från den ursprungligt 

rapporterade incidentplatsen. Information om vädret på räddningsplatsen lyftes dock upp av 

främst av utvecklarna av de autonoma farkosterna tänkta att assistera i sjöräddningar snarare än 

räddningsaktörerna, där en av fyra nämnde information om vädret som viktigt för en 

framgångsrik sjöräddning. 

Geografisk information av platsen lyftes också upp som en viktig information, främst av 

utvecklarna av autonoma farkoster, då information om huruvida det exempelvis är ett grunt 

område kan påverka vilken typ av båt räddningsaktörerna behöver för att nå den nödställde. 

5.2.2 Information om situationen 

Från intervjuerna framkom det att ju mer information om situationen man kan få och ju tidigare 

man kan få den desto bättre beslut kan man fatta för att genomföra en sjöräddning. Information 

om hur allvarlig incidenten är lyftes av flera respondenter som viktigt, bland annat eftersom 

allvarlighetsgraden eller graden av tidspress kan påverka hur snabbt räddningsaktörerna 

behöver bege sig till platsen. Det påverkar i sin tur graden av risk de utsätter sig för då en lägre 

allvarlighetsgrad innebär att de inte behöver köra lika fort och riskera att någon blir skadad på 

väg till platsen. 

Information om vilka resurser som behövs för incidenten är en annan typ av information som 

nämns av flera respondenter som viktig för en sjöräddning då räddningsaktörerna annars 

riskerar att sakna resurser de behöver vid ankomst till incidentplatsen eller har tagit fel resurser 

exempelvis en för stor båt för att kunna nå den nödställde eller tagit en båt när man behöver 

svävare på grund av is. 

Endast en räddningsaktör angav information om andra samverkande aktörer som viktigt för att 

genomföra en sjöräddning vilket är intressant i och med att sjöräddning i Sverige, som tidigare 

nämnt, oftast är en samverkan. Aktören som påpekade behovet av sådan information uttryckte 

i sin intervju att man behöver veta vilka enheter som är på väg eller är på plats för att man ska 

koordinera samverkan då risken annars finns att aktörerna exempelvis letar på samma ställe. 

När det gäller sökandet i SAR processen menar två av räddningsaktörerna att det är viktigt att 

alla medverkande vet vad man söker efter, exempelvis om det är en båt, en man i en röd jacka 

etc. Annars finns risken att de aktörer som är ute och söker inte letar efter rätt sak/ person och 

därmed kan missa något viktigt. Detta är alltså en typ av information som bör vara gemensamt 

känd av alla aktörer som deltar i sökningsprocesser. 

Hur många personer man söker lyftes också som viktig information för att genomföra en SAR-

sjöräddning av en respondent och kan ses falla in delvis på tidigare nämnd kod om information 

om vad som eftersöks men syftar här till hur många. Att endast en respondent nämnt denna kod 
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indikerar att detta inte är en information som bedöms lika viktig som annan för att kunna 

genomföra en sjöräddning. 

5.3 Teman för underfråga 2 

Underfråga 2: ”Vilka utmaningar finns för delning av data/ information i sjöräddning idag?” 

För denna underfråga har fyra teman identifierats; Legala restriktioner, Okunskap/ oklarhet, 

Specifika systemberoenden och Bristande kommunikation. 

Teman Koder 

Legala restriktioner 2, 4: Tillstånd behövs för spridning av geografiskdata (A1, R2) 

2,4: Restriktioner i form av GDPR för behandling av persondata (R1, R3, 

R4, I1) 

2,4: Restriktioner i form av kamerabevakningslagen (R2, I1) 

2,4: Restriktioner i form av sekretesslagstiftning (R2,R4, I1) 

2, 4: Restriktioner i form av dataskyddslagstiftningen (I1) 

2, 4: Restriktioner i form av tystnadsplikt (I1) 

2: Olika regelverk för datahantering och delning för offentliga 

verksamheter och ideella (I1) 

2, 4: Begränsad tillåtelse till datadelning mellan olika verksamheter (A1, 

R2, I1) 

2: Besvärliga kontaktvägar för spridningstillstånd av sjögeografisk data 

(R2) 

2: Svårt att dela data i realtid på grund av lagföreskrifter (R2) 

2, 4: Restriktioner på grund av integritetsfrågor (A1, A3) 

 

Okunskap/ oklarhet 2: Oklarhet/ bristande förkunskap om vilka aktörer som kommer/ har 

möjlighet att delta i en sjöräddning (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 där andra datatyper än muntlig 

information inte kan delas (R4) 

2, 4: Känslig data måste delas via särskilda system (som alla kanske inte 

har = alla tar inte del av informationen) (R4, I1) 

 

Bristande kommunikation 2: Tidspress gör ibland att upprättande av kontaktvägar för 

informationsdelning inte blir prioriterat (R2) 

2: Flera olika kommunikationskanaler gör det rörigt och svårt att få tag i 

vissa för att dela information (R2, R3, R4) 

Tabell 4 - Identifierade teman och koder för underfråga 2 

5.3.1 Legala restriktioner 

Från intervjuerna framgick det att en stor utmaning för datadelning i sjöräddning idag är i form 

av olika legala restriktioner, se tabell ovan, och flera utvecklare av autonoma farkoster menar 

att de legala restriktionerna även påverkar möjligheterna att implementera farkosterna. Dock är 

det intressant att de flesta respondenter endast nämnde välkända lagverk för datahantering 

såsom GDPR, som nämndes av flest respondenter och tre av fyra räddningsaktörer, sekretess-

lagstiftning, nämnd av två av fyra räddningsaktörer.  

Bland respondenterna som var räddningsaktörer var det endast R2 som nämnde restriktioner i 

form av tillstånd för spridning av geografiskdata samt kamerabevakningslagen, något som kan 

bero på att respondenten använt drönare i andra verksamhetssammanhang än sjöräddning och 

därmed har mer kunskap om datatyperna de samlar in och tillhörande restriktioner.  
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Restriktioner för delning av information i form av dataskyddslagstiftningen och tystnadsplikt 

nämndes inte av någon respondent förutom den från integritetsskyddsmyndigheten när 

tillfrågad om existerande restriktioner på de typer av data som förekommer i en sjöräddning.  

Vidare var det endast I1 som nämnde hur det förekommer olika restriktioner för delning och 

hantering av data beroende på om verksamheten är offentlig eller inte men både en 

räddningsaktör samt en utvecklare av autonoma farkoster nämnde hur begränsad tillåtelse till 

datadelning mellan olika verksamheter är en utmaning.  

Utmaningar i form av att legala föreskrifter försvårar delning av data i realtid samt att det är 

besvärliga kontaktvägar för spridningstillstånd av sjögeografisk data idag var igen något som 

bara nämndes av en respondent, sannolikt på grund av erfarenhet. 

Att datadelning begränsas på grund utav integritetsfrågor var något som lyftes enbart av 

utvecklare av autonoma farkoster som menar att det är en balansgång mellan behov av 

datadelning och integritetsfrågor. 

5.3.2 Okunskap/ oklarhet 

Flera respondenter belyser hur en man oftast inte vet i förväg vilka aktörer som kommer att 

delta i en sjöräddning varav en utmaning är att det ofta är oklart vilka man ska dela information 

med och/ eller motta information ifrån. Vet man inte vilka som deltar är det svårt att veta att 

man ska skicka information till dem. 

En annan typ av okunskap/ oklarhet som framkom i intervjuerna är angående vilka 

datahanteringskrav och riktlinjer som finns och gäller för sjöräddning. De flesta 

räddningsaktörerna menar att de har riktlinjer som de följer samtidigt som de beskrev sig som 

oklara om vad riktlinjerna innebär, särskilt vid delning av information till andra verksamheter.  

Dock framgick det också från intervjuerna att aktörerna ändå 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 är en utmaning för delning i sjöräddning idag. Det ska 

dock tas i åtanke att informationen som delas idag främst är muntlig och att delning av andra 

typer av information kanske inte sker lika fritt. 

5.3.3 Specifika systemberoenden 

Delning av information i en sjöräddning idag sker främst via VHF radio och i mindre 

utsträckning via Rakel som också är ett radiokommunikationssystem. En respondent menar att 

när det gäller sjöräddning så kommer det alltid att ske via VHF eftersom alla fartyg, oavsett 

land, som är på havet har systemet. VHF radion i sig utgör dock en utmaning för delning av 

data då den, samt Rakel, inte kan dela andra informationstyper än muntlig information, det vill 

säga inte kan dela exempelvis bilder, video m.m. vilket gör att trots att annan data kanske finns 

tillgänglig så kan den inte delas med andra räddningsaktörer. 

Vissa typer av data benämns också som känsliga och måste delas via särskilda system, som 

kanske inte alla aktörer har, vilket utgör en utmaning för datadelning.  

5.3.4 Bristande kommunikation 

Bristande kommunikation kan förekomma av olika anledningar och vara en utmaning för 

delning av information och har i denna studie lyfts av flera respondenter. En anledning till 

bristande kommunikation i sjöräddning som lyftes av en respondent är att räddningsaktörer inte 

upprättar kommunikationsvägar i sin brådska att ta sig till incidentplatsen och undsätta den 
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nödställde när de är under tidspress, något som ofta är fallet i sjöräddningar. Kommunikation 

och delning av information kan alltså nedprioriteras under tidspress om de inte är enkla att 

upprätta. 

Flera respondenter beskrev vidare hur det i sjöräddning används flera olika kommunikations-

kanaler såsom Rakel och VHF, som även har kanaler i sin tur, varav det kan blir rörigt samt 

svårt att få tag i vissa aktörer, vilket förhindrar informationsdelning. Vissa aktörer använder 

också endast en av dessa kommunikationssystem, varav de som endast använder exempelvis 

VHF endast kan kommunicera med andra som har VHF, vilket utgör en utmaning. Flera 

kommunikationskanaler är alltså en utmaning men samtidigt nämndes det i det tidigare avsnittet 

hur viss data måste delas via särskilda system vilket skapar ett dilemma i och med att flera 

system för att dela data behövs idag, trots att de gör delningen rörig. 

5.4 Teman för underfråga 3 

Underfråga 3: ”Vilken data kan idag samlas in via de autonoma farkosterna?” 

För denna underfråga har två teman identifierats; Information om omgivningen och Information 

om farkostens egna tillstånd. Vidare har fyra kategorier identifierats för det första temat och två 

för det andra: Tema 1: Geografiskdata, Situationsdata, Persondata och objektdata, Tema 2: 

Platsdata och Drönarspecifik styrdata. 

Teman Kategorier Koder 

Information om omgivningen Geografiskdata 1, 3: Geografisk information om 

räddningsplatsen (A1, A2, A3, R1) 

3(saa): 3D bild av världen (som 

punkter/ konturer) (A2) 

3: 3D bild genom fusionering av en 

bild från dagoptisk kamera och 

avstånd från en avståndsmätare 

(A3) 

3: Data om täckning i ett område 

(A1) 

3: Bilder från dagoptisk kamera 

(A1, A2, A3) 

3(saa): Video från dagoptisk 

kamera (A1, A2, A3) 

 

Situationsdata 1, 3: Information om 

väderförhållande på 

räddningsplatsen (A1, A2, A3, R2) 

1, 3: Information om grad av 

tidspress/ allvarlighetsgrad (A1, 

A2, A3, R1, R3) 

1,3: Information om resursbehov 

(A1, A2, A3, R1) 

Persondata 3: Lokaliseringsdata (geolocation) 

(A3) 

3: Identifiering av en person (A3) 

3: Identifiering av vad en person 

gör (A3) 

3: Information om aktörers 

beteende (A1) 

 

Objektdata 3: Avstånd till objekt (A2, A3) 

3: Vinkel på objekt (A2) 
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3: Objektets färdriktning (A2, A3) 

3: Höjd på objekt (A2) 

3: Infrarödstrålning/ temperatur på 

objekt (A1, A3) 

 

Information om farkostens egna 

tillstånd 

Platsdata 3: Data om farkostens egen 

position (GPS/ INS) (A1, A2, A3) 

3: Farkostens färdhastighet (A3) 

 

Drönarspecifik styrdata 3: Farkostens rörelse 

(vinkelhastighet) (A3) 

3: Gravationskraften (A3) 

3: Vinkling på farkosten genom 

fusionering av gravitationskraften 

från accelerometers och rörelse 

(vinkelhastighet) från 

gyroskop(A3) 

3: Riktning/ orientering på 

farkosten i förhållande till norr 

(A3) 

3: Farkostens flyghöjd (A3) 

Tabell 5 - Identifierade teman och koder för underfråga 3 

5.4.1 Information om omgivningen 

Från intervjuerna framkom det att den största mängden data som en autonom farkost utvecklad 

för SAR-sjöräddning samlar in är om dess omgivning. Under detta tema ”Information om 

omgivningen” berörs de olika typerna av data, nämnda av respondenterna, som utgör 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 på olika sätt 

beroende på vilka typer av sensorer och kameror farkosten är försedd med. En typ av geografisk 

data som både autonoma båtar som Piraya och drönare som quadcoptern kan generera är en 3D 

bild av sin omgivning. Pirayan använder en lidar för att skapa en 3D bild av omgivningen i 

form av punkter/ konturer medans quadcopterna använder bild från dagoptisk kamera och en 

avståndsmätare för att fusionera datatyperna och generera en 3D bild. 

Utvecklaren av Fixed Wing drönaren menar också att man genom farkosten kan skapa en karta 

över täckningen i ett område i och med att man, i och med farkostens positionsdata, kan se var 

man förlorar kontakten med farkosten och var det därmed är dålig täckning. 

Det mest vanliga sättet att samla in geografisk data om farkostens omgivning är dock via video 

och bild från en dagoptisk kamera varifrån man även kan generera andra data än endast 

geografisk sådan. 

5.4.1.2 Situationsdata 

Från bild och video från dagoptisk kamera kan alla autonoma farkoster som undersöks i denna 

studie samla in data om situationen som utspelar sig i farkostens omgivning. Detta inkluderar 

information om vädret på platsen farkosten befinner sig, hur allvarlig en sjöräddningssituation 

ser ut att vara och information om vilka resurser som behövs varav räddningsaktörerna kan 

bättre förbereda sig inför vad som väntar och fatta bättre beslut eftersom de har en tydligare 

bild av situationen. 
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5.4.1.3 Persondata 

Persondata är också en kategori av data som kan samlas in genom bild och video från dagoptiska 

kamera och därmed de autonoma farkosterna som undersöks i studien. Typer av persondata 

som två av respondenterna nämnt att farkosterna kan samla in inkluderar lokaliseringsdata för 

en person (genom farkostens egen lokaliseringsdata), identifieringar av personer, identifiering 

av vad räddningsaktörerna gör och identifiering av vad en person, som inte nödvändigtvis är en 

räddningsaktör, gör. Något intressant dock är att de främst är utvecklaren av quadcoptern som 

har nämnt de olika typerna av persondata som farkosten kan samla in trots att alla utvecklare 

beskriver hur deras farkoster är 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 är en annan typ av data som 

autonoma farkoster kan samla in. Med hjälp av en avståndsmätare eller en lidar sensor kan en 

farkost mäta avståndet till ett objekt och från det objektets färdriktning, huruvida objektet står 

still, beger sig bort från farkosten (avstånd förlängs) eller mot farkosten (avstånd blir kortare). 

Denna typ av data används ofta av autonoma farkoster idag för att undvika kollision, det vill 

säga uppfatta objekt i sin färdväg och undvika dem (eng.sense and avoid). 

Pirayan, den autonoma båten, kan vidare samla in data om vinkeln på objektet samt dess höjd 

via lidarsensorn och de två respondenterna som utvecklar olika typer av drönare för SAR-

sjöräddning anger hur en autonom farkost kan mäta infrarödstrålning/ temperaturen av ett 

objekt om försedd med värmekameror. Denna typ av data kan enligt dem användas för att 

exempelvis avgöra huruvida motorn på en båt är varm utan att behöva skicka räddningsaktörer 

dit och från den informationen avgöra om båten slitit sig eller om en människa förmodas ha 

varit ombord nyligen. 

5.4.2 Information om farkostens egna tillstånd 

Från intervjuerna framkom det att för att en farkost ska kunna agera autonomt så måste den ha 

en viss uppfattning om sitt eget tillstånd och att viss data är något de flesta autonoma farkoster 

samlar in medans vissa är specifika för exempelvis drönare. 

5.4.2.1 Platsdata 

Data som är allmänt för de flesta typer av autonoma farkoster är var de befinner sig och 

inkluderar bland annat positioneringsdata för farkosten och des färdhastighet. Positionerings-

data samlar farkosten vanligast in genom ett GPS system ombord farkosten och används av den 

för att navigera autonomt. Dock framkom det även att farkoster kan förses med Inertial 

Navigation System (INS) för att kunna navigera autonomt utan en GPS under en viss tid. Detta 

görs genom att systemet beräknar farkostens nuvarande position utifrån en startposition (given 

av en mänsklig operatör eller en GPS), farkostens hastighet och farkostens riktning. Från detta 

kan det ses att trots att en autonom farkost kan navigera på olika sätt så är det vanligast att den 

samlar in positionsdata via GPS. 

Färdhastigheten på farkosten är en annan data som de flesta autonoma farkoster samlar in då 

den datatypen bland annat är nödvändig för att undvika kollision med objekt i färdvägen. Denna 

typ av data är enligt en respondent oftast inte av intresse för användare av en SAR autonom 

farkost utan endast för farkosten själv. 
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5.4.2.2 Drönarspecifik styrdata 

En av respondenterna gick djupare in än de andra angående data som specifikt drönare som 

quadcopters samlar in om sitt eget tillstånd för att kunna flyga i luften. Dessa inkluderar bland 

annat data om farkostens rörelse (vinkelhastighet), gravitationskraften, och fusionering av de 

två datatyperna för att beräkna farkostens vinkel i förhållande till jorden. Detta används för att 

drönaren ska hålla sig stabil i luften utan att tippa åt en sida och för att den ska kunna lyfta 

vertikalt.  

Förutom GPS brukar drönare även vara försedda med magnetometer sensorer för känna av 

jordens magnetiska fält och avgöra riktningen på drönaren i förhållande till norr då en GPS inte 

säger hur en farkost är orienterad.  

En annan data som drönare samlar in är deras flyghöjd genom trycksensorer ombord farkosten. 

Denna data tillsammans med data om höjden på objekt i farkostens färdväg är bland annat 

nödvändig för att farkosten ska kunna navigera och undvika kollision då datatypen exempelvis 

talar om för farkosten vilken höjd den befinner sig på varav den kan beräkna hur mycket högre 

eller lägre den behöver gå för att undvika kollision. 

5.5 Teman för underfråga 4 

Underfråga 4: ”Vilka restriktioner ställs på hanteringen av de datatyper autonoma farkoster 

kan samla in?” 

För denna underfråga har två teman identifierats; Delningsrestriktioner och Personuppgifts-

behandlingsrestriktioner. 

Teman Koder 

Delningsrestriktioner 2,4: Restriktioner i form av kamerabevakningslagen (R2, I1) 

2, 4: Tillstånd behövs för spridning av geografiskdata (A1, R2) 

2, 4: Restriktioner i form av tystnadsplikt (I1) 

2,4: Restriktioner i form av sekretesslagstiftning (R2,R4, I1) 

2, 4: Känslig data måste delas via särskilda system (som alla kanske inte 

har = alla tar inte del av informationen) (R4, I1) 

2, 4: Begränsad tillåtelse till datadelning mellan olika verksamheter (A1, 

R2, I1) 

4: Lagen om elektronisk kommunikation (I1) 

(4: EU förordning om e-privacy, ej i kraft än) (I1) 

 

Personuppgiftsbehandlings-

restriktioner 

2,4: Restriktioner i form av GDPR för behandling av persondata (R1, R3, 

R4, I1) 
2, 4: Restriktioner i form av dataskyddslagstiftningen (I1) 

2, 4: Restriktioner på grund av integritetsfrågor (A1, A3) 

4: Förbud att behandla känsliga uppgifter exempelvis biometriska 

uppgifter (I1) 

4: Tekniska och organisatoriska åtgärder måste vidtas för att få hantera 

personuppgiftsdata (I1) 

4: Finalitets principen, persondata får inte behandlas för andra ändamål 

än den samlades in för (I1) 

4: Principen om uppgiftsminimering, man ska inte behandla fler uppgifter 

än de som behövs för ändamålet (I1) 

4: Principen om lagringsminimering, man ska inte spara uppgifter längre 

än vad som är nödvändigt för ändamålet (I1) 

4: Den som utfärdar uppdrag som innebär personuppgiftsbehandling är 

ansvarig för den behandlingen oavsett om det är en AV som gör själva 

behandlingen (I1) 

Tabell 6 - Identifierade teman och koder för underfråga 4 
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I underfråga 2 berördes utmaningar för delning av data/ information i sjöräddningen idag varav 

en utmaning som lyftes var legala restriktioner. I underfråga 4 om hanteringen av de datatyper 

som autonoma farkoster kan samla in återfinner vi många av dessa legala restriktioner men inte 

enbart som en utmaning för delning utan i form av restriktioner att hantera datatyperna. Något 

intressant för hela tabellen (Tabell 6) är hur få räddningsaktörer samt utvecklare av autonoma 

farkoster är medvetna om vilka restriktioner för datahantering de behöver följa idag och 

kommer behöva följa vid ett införande av autonoma farkoster i sjöräddning. 

5.5.1 Delningsrestriktioner 

Som nämnt ovan är det vanligt för autonoma farkoster att använda en optisk kamera för att ta 

bilder och video vilket respondent I1 menar gör kamerabevakningslagen tillämplig och därmed 

en restriktion man behöver förhålla sig till vid hantering och delning av sådan data i 

sjöräddningar. Detta styrks av respondent R2 som har erfarenhet av filmning från drönare, i 

andra fall än sjöräddningar, och menar att de behöver förhålla sig till kamerabevakningslagen 

ifall de fotar eller filmar något för länge. 

Bilder av video kan även räknas som geografisk data och även så 3D bilder av en miljö från 

exempelvis lidar sensorer varav delning av de datatyperna begränsas i form av att tillstånd 

behöver ges från Sjöfartsverket (om det är sjögeografiskdata) eller Lantmäteriet (för övrig 

geografiskdata). 

Vissa typer av data faller även under sekretess och tystnadsplikt såsom olika persondata vilket 

medför att de inte får delas vidare om inte man hittar ett lämpligt undantag varav sekretess-

lagstiftning och tystnadsplikt kan ses utgöra restriktioner för delning av data. 

Som tidigare nämnt i underfråga 2 förekommer även restriktioner för delning av känsliga data 

i form av att de måste delas via särskilda system. Detta innebär att olika typer av system för 

delning kan komma att behövas för att dela data insamlat av de autonoma farkosterna eller att 

ett system, som uppfyller kraven för delning av alla typer av data, behöver användas.  

I underfråga 2 nämndes det även hur en utmaning för delning är att det är begränsad tillåtelse 

för datadelning mellan verksamheter. Enligt intervjuerna gäller denna restriktion även för 

delning av viss data som samlas in av en autonom farkost. Respondent R2 menar exempelvis 

att det enligt sekretess lagstiftningen inte går att sprida data hur som helst och att viss känslig 

data kanske inte heller ska spridas till alla samverkande enheter. 

En lag som nämndes som begränsande för datadelning av en respondent och som ingen av de 

andra aktörerna nämnt är lagen om elektronisk kommunikation vilket respondenten menar 

håller på att få en ny form, nämligen en EU förordning om e-privacy. Enligt respondenten är 

denna lag tillämplig för vissa positioneringsuppgifter varav hen har angivit den som 

begränsande för delning av positioneringsdata. 

5.5.2 Personuppgiftsbehandlingsrestriktioner 

Från intervjuerna kan det ses att GDPR är en av de mer välkända legala restriktionerna för 

datahantering, mer specifikt hantering av persondata, vilken de autonoma farkosterna, som 

undersöks i denna studie, kan samla in i form av exempelvis video, bild, och position. Från 

video och bild kan fler olika typer av persondata uppkomma varav vissa kan vara känsliga och 

vars hantering är ännu striktare än annan persondata enligt GDPR. Vidare hur två av tre 

respondenter i form av utvecklare nämnde integritetsfrågor som restriktioner man behöver 
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förhålla sig till verkar styrka detta och tyder på att personlig integritet just nu är ett samhälls-

fokus varav det är något många har i åtanke.  

Mindre känd men komplimenterande svensk lagstiftning till GDPR är dataskyddlagstiftningen. 

Den innehåller vidare restriktioner för hantering av personuppgifter som gäller specifikt för 

Sverige men trots att den därmed kan ses utgöra en av lagliga restriktioner man behöver ha i 

åtanke så var det ingen av räddningsaktörerna eller utvecklarna som nämnde den utan endast 

respondenten från Integritetsskyddsmyndigheten.  

Respondenten från Integritetsskyddsmyndigheten nämnde vidare fler restriktioner för hantering 

av data och persondata som ingen av de andra respondenterna nämnt såsom förbud att behandla 

känsliga uppgifter som exempelvis biometriska uppgifter och att en verksamhet måste vidta 

vissa tekniska och organisatoriska åtgärder för att få hantera personuppgifter. Den första 

restriktionen innebär att om man inte har ett lämpligt undantag så får exempelvis de autonoma 

farkosterna inte använda ansiktsigenkänning för att identifiera en saknad person eftersom det 

räknas som en biometrisk uppgift. Den andra innebär att de verksamheter som ska implementera 

autonoma farkoster behöver ha system samt en organisatoriskstruktur som gör att de tillåts 

hantera de personuppgifter som den autonoma farkosten samlar in. 

I1 nämnde också vissa principer som utgör restriktioner för datahantering såsom finalitets-

principen, principen om uppgiftsminimering och principen om lagringsminimering. Finalitets-

principen syftar till hur persondata inte får behandlas för andra ändamål än den samlades in för, 

det vill säga att det ska finnas ett syfte, berättigat ändamål, med att de autonoma farkosterna 

samlar in den personuppgift de gör och att den uppgiften inte får användas för något annat än 

det ändamålet.  

Principen om uppgiftsminimering syftar enligt respondenten till att man inte ska behandla fler 

uppgifter än vad som behövs för det berättigade ändamålet de samlades in för, det vill säga att 

i fallet med autonoma farkoster och sjöräddning så får en autonom farkost inte samla in massa 

persondata bara för att farkosten kan eller för att uppgifterna kan behövas, det ska finnas ett 

tydligt syfte till varför de samlas in och behandlas. 

Principen om lagringsminimering syftar till hur man inte ska spara personuppgifter längre än 

vad som är nödvändigt för ändamålet. Dock menar respondenten samtidigt att data som 

offentliga aktörer lagrar väldigt ofta blir allmänna handlingar varav hanteringen av dem faller 

under offentlighets- och sekretesslagstiftningen, som kan förespråka andra regelverk för lagring 

av data, men vid ett sådant fall så hanteras ju uppgifterna för andra ändamål så respondenten 

menar att det inte är helt klart vad som gäller då. Respondenten menar vidare att principerna 

dock inte träffar ideella organisationer på samma sätt då de istället behöver förhålla sig till 

dataskyddsregelverket som sådan. För fallet denna studie undersöker innebär detta att vissa av 

de ovannämnda restriktionerna inte nödvändigtvis gäller alla räddningsaktörer utan i vissa fall 

kan exempelvis SSRS lyda under andra, fler eller till och mer färre restriktioner än de andra 

räddningsaktörerna. 

En annan restriktion är hur en autonom farkost inte ses eller kan behandlas som en juridisk 

person. Detta innebär att trots att en helt autonom farkost har förmågan att samla in och 

behandla persondata utan mänsklig inblandning och trots att den inte delar uppgifterna med 

någon annan så räknas det fortfarande som en personuppgiftsbehandling varav den som äger 

farkosten och gav den uppdraget är ansvarig för uppgifterna och hanteringen av dem. Juridiskt 
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ses alltså autonoma farkoster inte som aktörer utan som verktyg varav man måste ha det i åtanke 

vid hantering och delning av olika data. 
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6. Diskussion 
I detta kapitel diskuteras de teman och kategorier identifierade i den tematiska analysen i 

relation till tidigare litteratur, existerande lagverk och studiens frågeställningar. Först 

diskuteras de teman identifierade för underfrågorna 1 och 2 för att ge en djupare kontext för 

de sedan följande diskussionerna av underfrågorna 3 och 4. Kapitlet avslutas med en kort 

sammanfattning i syfte att förbereda för slutsatsen i nästa kapitel. 

6.1 Nödvändig information för genomförande av SAR-sjöräddning 

Utifrån empirin kan det ses att de typer av information nämnt av respondenterna som viktiga 

för att kunna genomföra en SAR-sjöräddning kan grupperas som information om platsen där 

incidenten har skett samt information om hur situationen ser ut och utvecklas.  

Sett till de informationstyper nämnda av Seppänen et.al. (2013) som kritisk information i SAR-

operationer kan det ses att resultatet i denna studie stödjer uttalandet men endast för några av 

informationstyperna då information om exempelvis tid för olyckan, ansvariga ledare, risker 

m.m. inte nämndes av respondenterna i denna studie som nödvändiga för att genomföra en 

sjöräddning. Då dessa informationstyper ändå kan ses relevanta för sjöräddning men inte nämns 

antyder detta att det förekommer en rankning även inom sammanställningen av kritisk 

information varav viss information, exempelvis var olyckan har skett, anses mer kritisk än 

annan information som exempelvis orsak till olyckan. Det ska dock nämnas att artikeln av 

Seppänen et.al. (2013) ser till SAR-operationer som helhet och därmed inte fokuserar specifikt 

på SAR-sjöräddning utan även på andra typer av SAR-operationer varav vissa 

informationstyper kanske är mer kritiska i exempelvis en SAR-sjöräddning än de är i en SAR 

fjällräddning och tvärtom. Denna tanke kan ses styrkt av De Cubber et.al. (2013) som menar 

att tid är en särskilt kritisk faktor i sjöräddningar eftersom överlevnadstiden minskar drastiskt i 

vattnet varav information om exempelvis allvarlighetsgrad, vilken kan ses både innefatta 

Seppänens et.al. (2013) typ av olycka och omfattning av olyckan, också är en särskilt kritisk 

informationstyp för SAR-sjöräddning. 

Att studien tyder på att viss data verkar ses som mer kritisk och nödvändig för att genomföra 

en SAR-sjöräddning än andra betyder dock inte att andra typer av information inte är önskvärda. 

Enligt studiens empiri menar flera respondenter att det är fördelaktigt att få mycket information 

om situationen tidigt i en SAR-sjöräddningsprocess då det ger underlag för att fatta bättre beslut 

om sjöräddningen. Det vill säga att aktörerna kan tidigt skapa sig en medvetenhet om 

situationen (eng. Situation Awareness, SA) vilket Van de Walle, Brugghemans och Comes 

(2016) är viktigt i en tidspressad situation och Seppänen et.al. (2013) menar behövs för att 

uppnå en effektiv samverkan. Empirin styrker detta ytterligare då två av de fyra räddnings-

aktörerna som intervjuades menar att det är viktigt att alla som medverkar i en SAR-sjöräddning 

vet/ har information om vad de söker efter, det vill säga aktörerna har en gemensam läges-

förståelse (delad medvetenhet om situationen, SSA). 

Ett intressant resultat som framkom i empirin var hur endast en respondent nämnde kunskap 

om andra samverkande enheter som viktig information för en SAR-sjöräddning trots att SAR-

sjöräddning i Sverige vanligtvis är just en samverkan mellan flera aktörer och att vilka resurser 

som finns tillgängliga kan ses variera beroende på vilka aktörer som har förmåga att delta. Att 

endast en respondent anger detta som viktig information för att genomföra en sjöräddning är 

för mig något oroväckande eftersom det antyder en viss, potentiellt falsk, säkerhet i att man 

aningen klarar av en sjöräddning oavsett vilka som deltar eller att vissa aktörer självklart 
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kommer att delta med sina resurser. Det vill säga att man antingen har tilltro till sin egen 

förmåga och bedömer att man kan genomföra uppdraget oavsett vilken kombination av 

”subsystem”, det vill säga verksamheter, som utgör ”systemet”, det vill säga sjöräddningen, 

eller att man antar att de ”subsystem” som är kritiska för att ”systemet” ska fungera kommer att 

vara tillgängliga. Så länge dessa förväntningar uppfylls är det lugnt men om den förväntade 

aktören en dag inte har möjlighet att delta eller aktörerna hamnar i en situation där de behöver 

resurser de inte har ser jag hur risken Cusumano och Pattisons (2018) talar om, med hur staten 

inte kan fylla SAR-sjöräddningsgapet efter en frivilligorganisation, kan uppstå. Kunskap om 

andra samverkande enheter återkommer även i nästa avsnitt men då omvänt som bristande 

kunskap om samverkande aktörer, vilket identifierats som en utmaning för informations-

delning. 

6.2 Nuvarande utmaningar för informationsdelning 

Enligt intervjuerna finns det ett flertal hinder för delning av data/information i dagens 

sjöräddning varav några är legala restriktioner, okunskap/ oklarhet om såväl vilka som kommer 

delta i en sjöräddning som existerande datahanteringskrav, beroenden av specifika system och 

bristande kommunikation mellan aktörerna. 

Av dessa identifierade utmaningar för informationsdelning i sjöräddning nämns två av Praditya 

och Janssen (2015) som vanliga utmaningar allmänt mellan offentliga verksamheter och privata 

verksamheter, nämligen begränsade lagar och föreskrifter samt kommunikationsproblem. 

Dessa informationsdelnings utmaningar är därmed inte unika för SAR-sjöräddning utan för de 

flesta informationsdelningar mellan offentliga och privata verksamheter. 

6.2.1 Legala restriktioner 

I relation till informationsdelningsutmaningar i form av begränsade lagar kan vi från empirin 

se att de regelverk nämnda av flest respondenter som de behöver förhålla sig till och som de 

tror utgör ett hinder för informationsdelning i SAR-sjöräddning är dataskyddsförordningen, 

GDPR, och sekretesslagstiftningen. Detta kan bero på att dessa är bland de mer allmänt 

välkända föreskrifterna för hantering av olika data och uppgifter på grund utav det media fokus 

som har funnits och även idag kan ses finnas på GDPR och integritetsfrågor och att sekretess-

lagstiftningen är vanligt förekommande i offentliga verksamheter. Denna tanke stödjs av hur 

den legala restriktionen nämnd av flest utvecklare av autonoma farkoster enligt empirin är om 

integritetsfrågor vilket i samband med räddningsaktörernas fokus på GDPR indikerar hur 

aktuellt ämnet med integritet är vid skrivandet av denna studie. Om vi ser till själva 

förordningen, som anges som tillämplig för alla verksamheter som utför en behandling av 

personuppgifter (Europaparlamentet, 2016), är den även tillämplig för eventuella person-

uppgifter som behandlas i en SAR-sjöräddning. Detta innebär att om personuppgifter ska 

behandlas i någon form, det vill säga insamlas, lagras, användas, delas etc., så måste 

verksamheten i fråga, oavsett om den är offentlig eller inte, följa GDPR och vidta lämpliga 

tekniska och organisatoriska åtgärder för att skydda uppgifterna de behandlar.  

Dataskyddslagen, vilken endast respondenten från integritetsskyddsmyndigheten nämnde i 

empirin och som komplimenterar GDPR, styrker detta och menar att personuppgifter får 

behandlas om behandlingen är nödvändig för att den personuppgiftsansvarige ska kunna 

fullgöra en rättslig förpliktelse (Riksdagen, 2020a). I relation till fallet som undersöks i denna 

studie kan det ses att Sjöfartsverkets förpliktelse att bedriva sjöräddning enligt Lag (2003:778) 

om skydd mot olyckor är en rättlig förpliktelse varav de är tillåtna att bedriva databehandling. 
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Dock ger inte dataskyddslagen undantag för hur behandlingen ska ske utan principerna för 

behandling av personuppgifter angivna i Kapitel 2, artikel 5, i GDPR ska fortfarande följas. 

Min uppfattning utifrån intervjuerna är dock att, som sjöräddning ser ut idag, så behandlas 

vanligtvis inte personuppgifter varav GDPR inte är den främsta legala restriktionen mot delning 

av information i SAR-sjöräddning. I intervjuerna framkom det hur i många fall räddnings-

aktörerna endast har information ifrån någon som ringt till SOS Alarm och rapporterat en 

händelse, det vill säga ofta inga personuppgifter. Vidare, i och med att kommunikationsmedlen 

huvudsakligen är i form av radio, kan idag oftast endast muntlig information delas, vilket gör 

det svårare att dela information som är direkt identifierande om inte exempelvis ett 

personnummer. Rakel är ett radiokommunikationssystem som har nämnts i empirin som ett 

säkert kommunikationssystem varav en muntlig delning av personuppgifter via den bör vara 

inom ramarna för GDPR, observera att detta är ett antagande eftersom ingen definition ges i 

GDPR för vad som är en lämplig teknisk åtgärd för behandling.  

Det andra huvudsakliga kommunikationssystemet i sjöräddning är VHF radio och vid delning 

av information som exempelvis personuppgifter via VHF:en gäller tystnadsplikt. Detta innebär 

att om en personuppgift skulle delas via VHF, vilken jag som sagt uppfattat att den vanligtvis 

inte gör utan att det vanligast ges en generell beskrivning av vad som eftersöks och i vilket 

område, så får inte de som lyssnar in föra den uppgiften vidare. Dock kan detta vara svårt att 

kontrollera varav exempelvis inte känsliga personuppgifter får delas via VHF enligt en av de 

intervjuade. Respondentens uttalande anser jag styrks av GDPR förordningens uttalande om 

hur lämpliga tekniska åtgärder måste tas för behandling av personuppgifter 

(Europaparlamentet, 2016), varav termen även inkluderar delning. Så trots att GDPR och 

dataskyddslagen identifierats som utmaningar för informationsdelning i SAR-sjöräddning anser 

jag att tillräcklig lagstiftning finns för att de inte bör vara hinder, om inte möjligen mentalt hos 

räddningsaktörerna för att de inte är helt klara om vad lagverken innebär. 

En annan legal restriktion som identifierades i empirin är lagstiftningen avseende sekretess 

varav respondenterna menar att viss information är sekretessbelagd och inte får delas fritt. 

Utifrån mina efterforskningar stämmer detta delvis då undantag finns såsom kapitel 32, paragraf 

3a, som menar att sekretessbelagda uppgifter om en enskilds personliga förhållande får lämnas 

till en kommun eller myndighet som ansvarar för räddningstjänst vid behov för att förebygga 

hotande olycka eller begränsa verkningarna av en redan inträffad olycka (Riksdagen 2021a). 

Lagstiftningen är dock endast tillämplig för offentliga verksamheter vilket innebär att SSRS, 

om inte något sorts avtal ingåtts, inte lyder under lagstiftningen och därmed inte får ta del av 

sekretessbelagda uppgifter. Detta innebär att lagstiftningen inte är en utmaning för 

informationsdelning mellan kommunala och statliga aktörerna men är en utmaning för delning 

med frivilligorganisationer som SSRS varav empirin ändå kan ses korrekt om man har i åtanke 

den kritiska rollen SSRS ofta spelar i SAR-sjöräddningar. 

Detta för oss in på en annan utmaning för informationsdelning som identifierades i empirin, 

nämligen hur olika regelverk gäller beroende på om verksamheten är offentlig eller inte. Denna 

utmaning kan ses bekräftad av ovanstående stycke med hur exempelvis sekretesslagstiftningen 

gäller för de offentliga verksamheterna men inte för SSRS och hur den skillnaden kan innebära 

att SSRS inte får ta del av viss information. Med svårigheten att dela information mellan 

verksamheter på grund av lagverk ser jag en risk i att eventuella organisatoriska silos förstärks. 

Det vill säga att verksamheterna delar information inom sin egen verksamhet men, exempelvis 
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på grund av lagarna, inte delar information mellan sig. Att organisatoriska silos utgör ett hinder 

för informationsdelning mellan verksamheter styrks av Bharosa, Lee och Janssen (2010) varav 

hur olika regelverk gäller beroende på om verksamheten är offentlig eller inte både direkt och 

indirekt kan ses utgöra en utmaning för informationsdelning. Direkt för lagarna i sig begränsar 

informationsdelning mellan verksamheter och indirekt för hur de kan stärka organisatoriska 

silos. 

Ytterligare en utmaning som identifierades var hur lagföreskrifterna, som de ser ut idag, gör det 

svårt att dela data i realtid vilket jag finner troligt i och med hur exempelvis GDPR menar att 

en verksamhet behöver vidta lämpliga tekniska och organisatoriska åtgärder för att behandla 

data, vilka varierar beroende på typ av data och hur känslig den är. Detta innebär att en 

övervägning måste göras inför varje delning av personuppgifter, vilket även innebär att det är 

svårt att få dela data i realtid. Denna utmaning ser jag också som att bli mer aktuell vid införande 

av autonoma farkoster i framtiden. 

En annan utmaning som identifierades i empirin är restriktioner i form av kamerabevaknings-

lagen men som nämnt i empirikapitlet var det endast en räddningsaktör som identifierade lagen 

som en utmaning och det troligtvis på grund utav erfarenhet från att ha använt drönare i andra 

delar av sin räddningsverksamhet. Denna tanke styrks av hur lagen beskrivs som endast 

tillämplig på data i form av bild och/ eller ljud (Riksdagen, 2020b) vilka är dataformer som inte 

är vanligt förekommande i SAR-sjöräddning idag. Min bedömning är därför att lagen i relation 

till sjöräddning, som sjöräddning ser ut vid skrivningen av denna uppsats, inte är en utmaning 

för delning av information eftersom de informationstyper den reglerar vanligtvis inte används. 

Hur tillstånd behövs för att få sprida geografisk information är en annan utmaning som 

identifierades utifrån empirin men min bedömning, utifrån definitionen av geografisk 

information i lag (2016:319) om skydd för geografisk information (Sjöfartsverket, 2021b), är 

att lagen inte utgör ett hinder för dagens sjöräddning. Detta eftersom lagen avser geografisk 

information i form av mätningar, avbildningar, fotografier etc. medans informationen som delas 

i sjöräddningen idag, som tidigare nämnt, främst är muntlig information. Lagen bör därför inte 

utgöra ett hinder för informationsdelning i de flesta SAR-sjöräddningarna. Detta innebär också 

att, enligt min bedömning, en annan identifierad utmaning om hur det är besvärliga kontakt-

vägar för att få ett spridningstillstånd av sjögeografisk data förnuvarande inte heller vanligtvis 

utgör en utmaning. I och med införandet av autonoma farkoster kommer detta dock att sannolikt 

ändras varav lagen kommer att diskuteras igen i avsnitt 6.4. 

Sammanfattat kan det ses att trots att flera respondenter nämnt legala restriktioner som hinder 

för informationsdelning i dagens sjöräddning så finns det många gånger tillräckliga undantag i 

lagverken för att inte utgöra en utmaning för dagens SAR-sjöräddningar. Vissa lagverk som 

exempelvis sekretesslagstiftningen kan dock ses utgöra utmaningar för informationsdelning, 

och på så vis bekräfta empirin. Lagverken kan också ses utgöra utmaningar för att olika regler 

gäller beroende på typ av verksamhet men de flesta av de legala restriktionerna identifierade i 

empirin bedömer jag, utifrån att ha granskar lagtexterna, inte vara utmaningar. Detta indikerar 

en okunskap/ oklarhet hos respondenterna för vilka riktlinjer för datahantering de behöver följa 

i sitt arbete, såväl räddningsaktörer som utvecklare av autonoma farkoster, vilket även var en 

annan utmaning som identifierades i empirin. 
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6.2.2 Okunskap/ oklarhet 

Empirin tyder på existensen av primärt två typer av okunskap/ oklarhet som utgör utmaningar 

för informationsdelning i SAR-sjöräddning idag nämligen okunskap/ oklarhet om existerande 

datahanteringskrav och riktlinjer samt oklarhet/ bristande förkunskap om vilka aktörer som 

kommer ha möjlighet att delta i operationen. 

Okunskap/ oklarhet om riktlinjer för datahantering nämns inte direkt av respondenterna som en 

utmaning för informationsdelning eftersom de menar att de delar data och information ändå 

men min åsikt är att okunskapen utgör en utmaning. Detta då jag ser en risk i att vissa 

räddningsaktörer möjligtvis inte är villiga att dela information om de tror att de kan bli 

bestraffade enligt lagen för det. Detta styrks av Bharosa, Lee och Janssen (2010) som anger 

individers oförmåga att bestämma vad som bör delas som ett vanligt hinder för informations-

delning. Existensen av oklarhet om vilka datahanteringskrav och riktlinjer de behöver följa kan 

ses styrkt av ovanstående avsnitt där flera legala restriktioner identifierats av respondenterna 

som utmaningar men som visar sig för det mesta inte utgöra utmaningar. Det vill säga att flera 

av respondenterna är oklara om datahanteringskraven som finns i SAR-sjöräddning vilket 

skulle kunna leda till ovilja att dela information på grund av osäkerhet eller att man dela 

information men med det bryter lagen. I empirin framkom det vidare hur flera respondenter 

säger att de följer riktlinjer men samtidigt menar att de inte kan gå djupare in på dem eftersom 

de inte är helt klar om vilka de är, vilket igen tyder på en oklarhet/ okunskap hos respondenterna.  

Min åsikt om hur okunskap om existerande riktlinjer för datahantering utgör en utmaning för 

informationsdelning kan vidare ses styrkt av Praditya och Janssen (2015) som menar att 

avsaknad av riktlinjer för delning utgör ett hinder för informationsdelning mellan verksamheter. 

I och med hur SAR-sjöräddning i Sverige är en samverkan mellan verksamheter är denna 

utmaning därför viktig att bemöta för att uppnå en effektiv informationsdelning och ett effektivt 

samarbete. 

Oklarhet/ bristande förkunskap om vilka aktörer som kommer/ har möjlighet att delta i SAR-

sjöräddningen identifierades som en utmaning för informationsdelning då det är svårt 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 underlättar skapandet 

av samt fördelningen av roller mellan aktörerna, vilket är viktigt enligt Sayogo et.al. (2017) då 

de menar att tydlighet om roller och ansvar är en avgörande faktor för informationsdelning 

mellan verksamheter. En tydlighet om roller och ansvar kan sannolikt uppnås även utan en 

förkunskap om vilka verksamheter som kommer kunna dela i SAR-sjöräddningen men kommer 

sannolikt att ta längre tid att uppnå. Min bedömning är därför att kunskap om vilka som ska 

samverka inte är kritiskt för att kunna ha en effektiv informationsdelning mellan 

verksamheterna men att avsaknaden av den kunskapen, det vill säga oklarhet om vilka som ska 

samverka, ändå utgör en utmaning för informationsdelning i SAR-sjöräddning. 

6.2.3 Systemberoenden 

Systemberoenden identifierades som en utmaning för informationsdelning i empirin av två 

anledningar, det stora beroendet av VHF radio som finns i sjöräddning och som endast kan 

förmedla muntlig information samt hur olika lagverk anger att vissa data, exempelvis känslig 

data, måste delas via specifika system. 

Enligt empirin sker kommunikation mellan räddningsaktörerna främst via VHF radio samt i 

mindre utsträckning via Rakel varav informationsdelning begränsas till huvudsakligen muntlig 
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information eftersom de båda systemen idag inte kan skicka eller ta emot information av en 

annan typ. På grund av sina bristande förmågor att överföra exempelvis bild och video håller, 

som tidigare nämnt, en ersättare till Rakel på att utvecklas (MSB, 2021), men när det gäller 

VHFen är saken lite mer komplicerad. VHF används nämligen inte enbart av svenska 

räddningsaktörer utan finns på nästan alla fartyg och fritidsbåtar, oavsett nationalitet, varav den 

utgör ett effektivt sätt att snabbt dela grundläggande information vid en samverkan till sjöss. 

VHFen kan alltså inte, som det ser ut nu, bytas ut mot ett annat kommunikationssystem då den 

är central för svensk sjöräddning trots att det är ett gammalt system som inte kan hantera de 

moderna typerna av data varav ett dilemma existerar. Dock har jag tidigare nämnt hur det främst 

är muntlig information i dagens SAR-sjöräddningar varav jag ändå inte kan ange beroendet av 

VHF radio som en utmaning för informationsdelning i SAR-sjöräddningar idag trots att jag ser 

hur beroendet kan utgöra ett hinder för framtida utvecklingar inom sjöräddningen och 

införandet av autonoma farkoster. Detta då fler kommunikationssystem kommer behöva skapas 

samt användas för att dela den information som samlas in av autonoma farkoster samtidigt som 

VHF inte kan överges vilket innebär att alla räddningsaktörer behöver ha tillgång till och ha 

koll på flera olika kommunikationssystem för att effektivt dela information. 

Att vissa datatyper, exempelvis känslig data, måste delas via särskilda system utgör en 

utmaning för informationsdelning då inte alla aktörerna nödvändigtvis har dessa system varav 

de aktörer som inte har dem inte heller kommer kunna ta del av den typen av information. I 

kombination med beroendet av VHF i sjöräddning är detta ett svårlöst problem då man inte kan 

ersätta VHFen med ett gemensamt system som alla har och som känslig data kan delas via. 

Detta innebär att minst två kommunikationssystem, om inte fler, kommer att behöva finnas i 

sjöräddningen i den nära framtiden för att dela information via vilka även skulle behöva spridas 

samt användas av alla aktörerna. En risk finns dock att det bli rörigt att hålla koll på alla dessa 

system och vilken information som ska delas var, vilket för oss in på nästa identifierade 

utmaning för informationsdelning i SAR-sjöräddning, bristande kommunikation. 

6.2.4 Bristande kommunikation 

Bristande kommunikation identifierades i studien som en utmaning för informationsdelning i 

SAR-sjöräddning vilket styrker Praditya och Janssens (2015) uttalande om hur bristande 

kommunikation utgör ett hinder för informationsdelning mellan verksamheter och Sayogo et.al. 

(2017) uttalande om att effektiv kommunikation är en avgörande faktor för informationsdelning 

mellan verksamheter. I empirin framkom det att tidspress och existensen av flera olika 

kommunikationskanaler lett till bristande kommunikation och svårigheter i informations-

delning. 

Tidspress kan leda till bristande kommunikation i SAR-sjöräddning genom att räddningsaktörer 

kan ha så bråttom att nå incidentplatsen och undsätta den nödställde att de inte prioriterar att 

upprätta kommunikationsvägar med andra räddningsaktörer. Detta gör det i sin tur svårt att 

samordna de olika aktörerna samt dela information av den anledningen att man helt enkelt inte 

kan få tag i vissa aktörer. Avsaknaden av kommunikationsvägar kan i sin tur även påverka andra 

avgörande faktorer för informationsdelning mellan verksamheter såsom tydlighet om roll och 

ansvarsfördelning vilket underlättar skapandet av snabbt förtroende vilket i sig är kritiskt för 

informationsdelningssamverkan mellan verksamheter (Sayogo et.al., 2017). En bristande 

kommunikation kan vidare hindra skapandet av en gemensam lägesförståelse, vilken Seppänen 

et.al. (2013) menar är viktigt för att samverkan i SAR-operationer ska vara effektiv. Att 

kommunikationsvägar ibland inte upprättas eller fördröjs att upprättas utgör alltså inte bara en 
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utmaning för informationsdelning i SAR-sjöräddning utan kan även ha stora konsekvenser för 

räddningsinsatsen. Exempelvis genom att räddningsaktörerna inte gör en effektiv sökning för 

att de inte har en gemensam lägesförståelse och därmed förlorar dyrbar tid den nödställde 

kanske inte har. 

I avsnittet ovan diskuterades dilemmat med VHFen och behovet av mer än en 

kommunikationskanal men enligt empirin är något som orsakar bristande kommunikation just 

existensen av flera kommunikationskanaler. Eftersom VHF och Rakel är radio-

kommunikationssystem finns det flera kanaler i de olika systemen som kan användas för 

kommunikation vilket innebär att det inte endast handlar om att mer än ett system används för 

kommunikation utan en mängd olika kanaler. Empirin menar att detta gör det krångligt att få 

tag i vissa aktörer, vilket även gör det svårt att dela information med dem, då olika aktörer 

använder olika kanaler och man måste komma ihåg vilken för att komma i kontakt med dem. 

Vidare använder vissa räddningsaktörer enbart Rakel eller enbart VHF vilket ytterligare 

försvårar informationsdelning då dessa aktörer som exklusivt använder ett system, exempelvis 

Rakel, inte kan kommunicera direkt med de som endast använder det andra, exempelvis VHF. 

Igen kan detta ses fördröja skapandet av en gemensam lägesförståelse (Seppänen et.al., 2013) 

och allt eftersom situationen på incidentplatsen utvecklas och informationen förändras så finns 

risken att informationen redan är förlegad när dessa aktörer efter fördröjningen får 

informationen (Bharosa, Lee & Janssen, 2010; Van de Walle, Brugghemans & Comes, 2016).  

Kommunikation är alltså en viktig faktor i en SAR-sjöräddning för såväl samverkan som 

informationsdelning men som nämnt ovan är situationen i en SAR-sjöräddning föränderlig samt 

ofta under tidspress. Informationen är därför, enligt Van de Walle, Brugghemans och Comes 

(2016), ofta laggande, osäker, inte bearbetad, ibland motsägande eller till och med saknas. Detta 

leder oss in på nästa underfråga om vilka datatyper som kan samlas in via de undersökta 

autonoma farkosterna, och därmed användas för att stödja SAR-sjöräddning. 

6.3 Möjligheter till datainsamling med autonoma farkoster 

I empirin identifierades flera olika datatyper som de undersökta autonoma farkosterna (en fixed 

wing, en quadcopter och en piraya), som de ser ut idag, kan samla in i en SAR-sjöräddnings-

operation. Dessa kategoriserades som information om omgivningen i form av geografisk data, 

situationsdata, persondata och objektdata samt som information om farkostens egna tillstånd 

med platsdata för farkosten och styrdata som är specifika för drönare. 

Eftersom det är en fakta snarare än en uppfattning att de autonoma farkosterna kan samla in 

dessa data kommer diskussionen för detta avsnitt att se lite annorlunda ut då fokus istället 

kommer att ligga på de möjligheter dessa datatyper kan medföra till en SAR-sjöräddnings-

operation. För att se de mer specifika identifierade datatyperna som exempelvis bilder, avstånd 

till objekt m.m. se Empiri avsnitt 5.4. 

6.3.1 Information om omgivningen 

Av de två teman som identifierades i empirin som data farkosterna kan samla in så är det detta 

tema som, enligt min bedömning, bidrar mest till en SAR-sjöräddningsoperation. Detta då 

informationen som detta tema täcker bidrar till bland annat skapandet av uppfattning om vilka 

geografiska begräsningar incidentplatsen innebär (vilket påverkar val av exempelvis resurser 

såsom storleken på räddningsbåten m.m.), en gemensam lägesförståelse (SSA) för att fatta 

bättre beslut (De Cubber et.al., 2013; Seppänen et.al., 2013; Yeong, King & Dol, 2015) och en 
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medvetenhet om situationen (SA) för såväl räddningsaktörerna som de autonoma farkosterna 

(Adams, 2007). 

Enligt empirin kan en autonom farkost förses med olika sensorer, kameror m.m. för att uppfatta 

sin omgivning varav geografiska data också kan samlas in på olika sätt för att ge farkosten och 

räddningsaktörerna en bild av geografin. Den vanligaste datatypen att få geografisk data ifrån 

är bilder och video från en dagoptisk kamera, vilka även bidrar med flera andra informations-

typer, men de säger ingenting om exempelvis hur grunt området är eller hur långt bort något är, 

för det behövs sensorer som Lidar, avståndsmätare etc. Information från dem kan användas för 

att skapa en 3D bild av geografin, vilket är användbart för en SAR-sjöräddning eftersom 

räddningsaktörer utifrån det kan fatta bättre beslut exempelvis som att ta en mindre båt för att 

kunna passera ett grunt område och nå den nödställde. Dock ser jag en risk i att data från 

exempelvis Lidar, vars data skapar en 3D bild av världen i form av konturer, lägger ytterligare 

belastning på räddningsaktörernas kognitiva förmåga. Detta då, till skillnad från en bild, den 

kan vara svårtolkad av en som inte utsatts för datatypen tidigare, vilket kan resultera i att data 

ignoreras. Detta innebär att samtliga räddningsaktörer skulle behöva tränas till att förstå 

datatyperna vilket jag tror kan vara svårt att säkerställa då en viss personalomsättning 

förekommer i de flesta yrken samt frivilligorganisationen SSRS inte drivs av statliga medel 

varav de skulle behöva bära den kontinuerliga utbildningskostnaden själv. Datatypen tillför 

dock helt klart ett värde för SAR-sjöräddning varav om ett system finns på plats för att bearbeta 

datamängden och göra den mer lättolkad, och därmed avlasta räddningsaktörerna, så tror jag att 

den kan ge ett bra informationsunderlag för operationerna.  

Från bilder och video kan räddningsaktörer, och särskilt räddningsledaren, också få data om 

situationen på incidentplatsen och hur den utvecklar sig exempelvis om personer befinner sig i 

vattnet och det är blåsigt, varifrån de kan uppnå en medvetenhet om situationen och vad de 

behöver göra. Denna data kan även samlas in genom att aktörer befinner sig på själva platsen 

och delar den med andra aktörer som inte är där men med autonoma farkoster finns möjligheten 

att samla in denna data tidigare och därmed få medvetenhet om situationen tidigare, vilket kan 

vara kritiskt i en tidspressad situation. I den teoretiska referensramen nämndes det hur Van de 

Walle, Brugghemans och Comes (2016) menar att ett responsteams största utmaning i en 

tidspressad miljö är att snabbt skapa sig en medvetenhet om situationen varav situationsdata 

kan ses vara bland den viktigaste att samla in i en SAR-sjöräddning då den genererar mycket 

värde. Vidare framkom det i empirin hur räddningsledaren på Sjö- och flygräddningscentralen 

många gånger har begränsad information om hur situationen ser ut, varav de utser på plats 

koordinatorer, men via bild och video från autonoma farkoster kan denna information nu nå 

räddningsledaren vilket ger hen underlag att fatta bättre beslut och koordinera samverkan. 

En annan informationstyp som bilder och video från en dagoptisk kamera på en autonom farkost 

kan samla in är persondata i form av exempelvis bilder av en person, från vilken hen kan 

identifieras, videor av personer och räddningsaktörers beteenden och, vid fusionering med 

exempelvis GPS, lokaliseringsdata för en person, det vill säga var hen befinner sig. Vilket värde 

bidrar då dessa datatyper till en SAR-sjöräddning? Den första med hur bilder kan användas för 

identifiering av personer kan användas för den sökande delen av SAR processen av såväl 

räddningsaktörer som de autonoma farkosterna. Detta gäller även om kameran inte har 

tillräckligt hög upplösning för att en person ska kunna identifieras via bilden då den skulle 

kunna användas i samband med exempelvis Lidar för att identifiera att något människoliknande 

finns på platsen varav räddningsaktörer kan bege sig dit. Min åsikt är alltså att man inte behöver 
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ha tekniker som ansiktsigenkänning i SAR-sjöräddningar då man inte behöver veta vem en 

person är eller ha dess biometriska uppgifter för att undsätta hen utan endast identifiera att ”det 

finns en människa på plats XX som kan vara den vi söker efter”. Identifiering av vad personer 

gör, via video, kan användas för att exempelvis avgöra om en person är skadad, oskadd m.m. 

och uppnå en bättre medvetenhet om situationen. Information om vad räddningsaktörer gör, 

från video, kan användas av räddningsledaren för att övervaka situationen och hur den utvecklas 

i och med räddningsaktörernas arbete och därmed bättre koordinera samverkan.  

Den fjärde kategorin av data som autonoma farkoster kan samla in för att få information om sin 

omgivning är data om objekt i omgivningen såsom farkostens avstånd till objektet, vinkeln på 

objektet, höjden på objektet, dess temperatur och dess färdriktning. Flera av dessa data används 

av farkosten själv för att undvika kollision med objekt i dess färdväg (sense and avoid) men de 

kan även användas när man söker av ett område för att exempelvis avgöra om ett objekt verkar 

vara en människa, om den lever beroende på dess temperatur och om objektet är i rörelse, det 

vill säga rör sig bort från eller närmare farkosten. Denna typ av data, samt geografisk data, är 

även viktig för att farkosten ska kunna agera autonomt då de bidrar till skapandet av en 

medvetenhet om situationen som om Adams (2007) menar farkoster behöver besitta för att 

kunna vara fullt autonoma. Fullt autonoma farkoster tillåts som tidigare nämnt inte i Sverige 

idag men jag anser att denna data ändå kan vara av vikt för de som önskar skapa allt mer 

autonoma farkoster utöver att datatypens nämnda bidrag till sjöräddningsaktörer i deras arbete. 

I diskussionen ovan har jag haft ett socio-tekniskt systemperspektiv på hur förändringarna i den 

tekniska aspekten av ”systemet” sjöräddning, och ”subsystemen” sjöräddningsverksamheter, 

sannolikt skulle förändra de sociala aspekterna som räddningsaktörernas arbete. Dessa 

förändringar är inte bara i hur de samlar in information utan även i organiseringen av deras 

arbete och utformningen av deras arbetsprocesser. Perspektivet har möjliggjort en översikt om 

hur stor påverkan förändring av de datatyper som är tillgängliga för räddningsaktörerna skulle 

påverka deras roller och arbetsprocesser. Davis et.al. (2014) menar vidare att perspektivet är 

fördelaktigt vid utformningen av roller och arbetsprocesser för ge förbättrad arbetserfarenhet 

för anställda samt mer effektiva system. Jag finner mig instämma med det uttalandet och tror 

att om en implementering skulle ske utan att beakta också de sociala aspekterna av sjöräddning, 

”systemet”, verksamheterna ”subsystemen” så riskerar räddningsaktörerna att vara oförberedda 

på de inverkningar en ökad datamängd har på deras arbete. Detta skulle i sin tur kunna leda till 

att sjöräddningen snarare än att bli effektivare blir mindre effektiv på grund utav att 

räddningsaktörerna inte är klara om sina roller och hur de ska dela information efter 

förändringen då de exempelvis inte är medvetna om vilka nya riktlinjer de behöver följa (dessa 

diskuteras i avsnitt 6.4). 

6.3.2 Information om farkostens egna tillstånd 

För att farkoster ska kunna agera helt eller delvis autonomt behöver de ha en uppfattning om 

sitt egna tillstånd varav viss information som utgör den medvetenheten samlas in av farkosten 

själv såsom dess platsdata och, för drönare, dess styrdata. Den senare information är oftast inte 

av intresse för räddningsaktörerna eller de som övervakar/ fjärrstyr farkosten varav 

informationen idag hanteras internt och inte delas, trots att den går att hämta.  

Farkostens platsdata är dock av intresse för räddningsaktörerna för att exempelvis veta om det 

finns stationerade farkoster nära en incidentplats och/ eller kunna koppla annan data farkosten 

samlar in till en särskild geografisk position. Farkostens färdhastighet kan också vara av intresse 
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för att göra beräkningar av uppskattad ankomsttid till incidentplatsen och hur lång tid det är tills 

räddningsaktörerna har en bild av situationen. Dessa typer av data är vanliga för autonoma 

farkoster. 

Andra datatyper som autonoma farkoster i form av drönare, specifikt multirotor drönare som 

quadcopter, kan samla in om sitt eget tillstånd och som används för att exempelvis kunna flyga 

och hålla sig stadig i luften är farkostens rörelse (vinkelhastighet), gravitationskraften, vilken i 

kombination med vinkelhastigheten visar farkostens vinkling i förhållande till jorden, hur 

farkosten är orienterad i förhållande till norr samt farkostens flyghöjd. Dessa datatyper används 

som tidigare nämnt främst för att styra själva farkosten och är inte av intresse för sjöräddnings-

aktörer i dagens läge men allt eftersom tekniken utvecklas kan dessa bli av intresse i framtiden. 

I nuläget är de dock mer av intresse i denna studie för att de är data som kan samlas in i SAR-

sjöräddning, samt andra situationer där drönare används, och därmed det kan finnas riktlinjer 

för snarare än för den kunskap informationen kan ge. 

6.4 Restriktioner för data insamlad av autonoma farkoster i SAR-sjöräddning 

Enligt empirin är de restriktioner som identifierats för hantering av de datatyperna som 

autonoma farkoster kan samla in främst i form av olika lagverk och förordningar och främst i 

avseende till delning av data och behandling av personuppgifter. 

6.4.1 Restriktioner för delning av insamlad data 

Vid diskussion om restriktioner för delning av data återser vi flera av de lagverk nämnda för 

underfråga 2 som legala utmaningar för informationsdelning i SAR-sjöräddning och som 

berördes i avsnitt 6.2.1. I det avsnittet framkom det hur flera upplevda utmaningar för 

informationsdelning, i form av lagar, i själva verket inte utgör informationsdelningsutmaningar 

för sjöräddning som den ser ut idag men vid inkludering av de nya datatyperna som autonoma 

farkoster samlar in i sjöräddningen ändras detta.  

Lagen om kamerabevakning är en av de restriktionerna som angivits av respondenterna i 

empirin och som jag bedömde inte utgjorde en utmaning för informationsdelning i dagens 

sjöräddning men vid implementering av autonoma farkoster som drönare i sjöräddningen blir 

denna lag tillämplig. I beskrivningen av lagen i teorikapitlet, avsnitt 4.5.6, beskrevs det dock 

att lagen endast är tillämplig vid regelbunden övervakning där personer kan identifieras men att 

ingen definition gavs av vare sig Integritetsskyddsmyndigheten (2021e) eller Riksdagen 

(2020b) för vad som menas med regelbundet. Detta lämnar utrymme för tolkning men min 

bedömning är att i de fall lagen är tillämplig så bör den ändå inte störa sjöräddningsarbetet. 

Detta då paragraf 10 menar att räddningsledare får bedriva kamerabevakning utan tillstånd om 

bevakningen är av vikt för att 1) efterforska en försvunnen person eller 2) avvärja en 

överhängande fara för olycka, begränsa verkningarna av en inträffad olycka eller minska risken 

för nya olyckor och om tillstånd söks inom en månad (Riksdagen, 2020b). Med andra ord tillåter 

alltså lagen att videodata får samlas in i SAR-sjöräddningar vid behov men jag finner det oklart 

om detta tillstånd även sträcks till de verksamheter som deltar i sjöräddningen under 

räddningsledaren, och då specifikt SSRS eftersom andra regler ofta gäller för icke-statliga 

myndigheter.  

Angående själva uppgifterna som hämtas in omfattas de av tystnadsplikt varav de som ”äger” 

materialet inte obehörigen får röja eller utnyttja det som han eller hon på detta sätt har fått veta 

om någon enskilds personliga förhållanden (Riksdagen, 2020b; IMY, 2021e). När det gäller 

räddningstjänst finns dock ett undantag för utlämning av materialet till kommun eller 
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myndighet som ansvarar för räddningstjänst, om uppgifterna behövs av de anledningar nämnda 

i paragraf 10, men igen nämns inget om huruvida detta även sträcker sig till frivillig-

organisationer som SSRS. Det som står är endast att privata verksamheter inte får dela material 

från kamerabevakning med andra privata verksamheter och inget huruvida de får ta del av 

material om de deltar i en räddningsinsats. Detta kan bero på att kamerabevakning vanligtvis 

inte förekommer i dagens sjöräddning varav oklarheten inte har bemötts ännu, det vill säga att 

på grund av att tekniken med autonoma farkoster i räddningstjänst är så pass nytt så har lagen 

ännu inte tagit situationer som kräver ett samarbete och delning av kamerabevakningsmaterial 

mellan myndigheter och privata verksamheter i beaktning. Angående restriktioner för hantering 

av material från kamerabevakning faller lagring av materialet under uppgiftsminimerings-

principen, vilket innebär att materialet inte får sparas längre än det behövs för det ändamål 

kamerabevakningen avser, och materialet måste skyddas med lämpliga åtgärder beroende på de 

tekniska möjligheterna och graden av känslighet (IMY, 2021e). Förutom principen om 

uppgiftsminimering anser jag att riktlinjerna för hantering av uppgifterna lämnar utrymme för 

egen tolkning om vad som utgör ett bra skydd vilket jag tror kan göra det svårt för en 

verksamhet att avgöra om de uppfyllt kraven eller inte varav risken finns att deras bedömning 

är felaktig och data lämnas sårbar. 

Att tillstånd behövs för spridning av geografisk data var ytterligare en utmaning som lyftes i 

avsnitt 6.2.1 och som bedömdes inte utgöra en utmaning i dagens sjöräddning men som blir 

aktuell med införandet av autonoma farkoster. Som nämnt i ovanstående avsnitt, 6.3.1, är 

geografisk data en informationstyp som autonoma farkoster kan samla in, samt som de behöver 

för att kunna agera autonomt då de annars riskerar att exempelvis kollidera med objekt i deras 

färdväg. Mina efterforskningar i lag (2016:319) om skydd för geografisk information styrker 

empirins uttalande om att lagen utgör en restriktion för informationsdelning. Detta då enligt 

lagen det är förbjudet att sprida en sammanställning av geografisk information, såsom 

lägesbestämd information om förhållanden på och under markytan samt på och under sjö-

/havsbottnen, om informationen har inhämtats från luftfartyg genom fotografering eller 

liknande registrering, vilket avser alla former av avbildningar, beskrivningar och mätningar 

(Sjöfartsverket, 2021b). Det vill säga att all geografisk data i form av bilder, videos, 

avståndsmätningar, 3D bilder från Lidar etc. är förbjudna att sprida utan tillstånd. Jag har vidare 

inte hittat något undantag i lagen för situationer som en SAR-sjöräddning, möjligtvis på grund 

utav att informationen som hittills använts varit i muntlig form och därmed inte täckt av lagen, 

varav jag anser att denna lag utgör en av de främsta restriktionerna för införande av autonoma 

farkoster i sjöräddningar. Särskilt då en ansökan om tillstånd måste göras på en blankett som 

postas med REK-post till Sjöfartsverkets kontor i Norrköping (Sjöfartsverket, 2021b) vilket gör 

det, som lagen ser ut idag, omöjligt att dela insamlad geografisk information i en tidspressad 

sjöräddning utan att bryta mot lagen. 

Delningsrestriktioner i form av sekretesslagstiftning var en annan identifierad restriktion i 

empirin för hantering av insamlat material men som även är identifierad som och utgör en 

utmaning för delning av information i sjöräddningen idag om vi ser till hur frivillig-

organisationer inte får ta del av sekretessbelagda uppgifter, om de inte ingått något sorts avtal. 

Angående denna restriktion har jag inte funnit att någon större förändring skulle ske vid 

införandet av de autonoma farkosterna då de uppgifter som vanligtvis är sekretessbelagda från 

vad jag kan se kommer att förbli det. Även om det skulle vara att någon av de data som skulle 

samlas in av farkosterna skulle bli sekretessbelagda så finns det undantag som tillåter utlämning 

till myndigheter och kommuner som ansvarar för räddningstjänst. Därför anser jag att ingen 
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förändring av situationen skett och att den fortfarande främst utgör en restriktion för delning till 

privata verksamheter, vilken SSRS som jag uppfattat det räknas som enligt lag.  

De andra lagliga restriktionerna för informationsdelning som identifierats i empirin såsom att 

känslig data måste delas via särskilda system och att det är begränsad tillåtelse till datadelning 

mellan verksamheter tror jag också fortfarande kommer att förbli. Jag grundar denna tanke 

bland annat på hur GDPR menar att en verksamhet behöver vidta lämpliga tekniska och 

organisatoriska åtgärder för att behandla persondata, inklusive känslig persondata, vilken är 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 begränsad 

tillåtelse till datadelning mellan verksamheter också förblir grundar jag i hur exempelvis 

kamerabevakningslagen inte har ett undantag för delning av material till privata verksamheter 

som deltar i räddningsinsatser och sekretesslagstiftningens undantag för delning inte sträcker 

sig till privata verksamheter, så vitt jag kan se. 

En ny lag som identifierades i empirin av en respondent som en restriktion för delning av data 

från autonoma farkoster, i och med att alltmer elektronisk information förekommer, är lagen 

om elektronisk kommunikation. Efter att ha granskat lagen finner jag dock den otydlig, 

sannolikt på grund utav att den skrevs 2003 och är tänkt att ersättas av en EU förordning om e-

privacy men som ännu inte trätt i kraft. I beskrivningen om lagens tillämplighetsområde stod 

det också att den inte tillämplig på innehåll som överförs i elektroniska kommunikationsnät 

med hjälp av elektroniska kommunikationstjänster (Riksdagen, 2021b), varav min tolkning är 

att lagen inte utgör en restriktion för datahantering i SAR-sjöräddning trots att den 

identifierades i empirin som sådan. När EU förordningen om e-privacy träder i kraft kan detta 

dock komma att ändras varav de identifierade datatyperna i avsnitt 5.3. bör granskas igen i 

förhållande till den nya förordningen. 

Sammanfattande kan det ses att såsom lagarna ser ut idag så innehåller de flesta undantag för 

hanteringen av de datatyper som identifierats att tillkomma vid ett införande av autonoma 

farkoster i sjöräddning. Det vill säga att sett från ett socio-tekniskt perspektiv så borde de flesta 

”subsystemen”, verksamheterna, kunna fortsätta fungera trots förändringar i de tekniska, och 

de sociala, aspekterna. Dock verkar dessa undantag inte gälla för ”subsystemet” SSRS, vilken 

tidigare konstaterats vara ett kritiskt subsystem i de flesta sjöräddningar, då det inte är en 

offentlig verksamhet utan en privat. Med detta ser jag en risk i att om inte SSRS får tillämpa 

samma undantag som andra subsystem så riskerar hela ”systemet” sjöräddning att inte fungera 

vid ett införande av autonoma farkoster i och med att SSRS inte är ett ”subsystem som enkelt 

kan bytas ut. Vidare tillåter lagen om skydd av geografisk information inget ”subsystem” att 

dela geografiskdata utan tillstånd, oavsett om verksamheten är offentlig eller privat, vilket 

innebär att även om ett ”subsystem” har en bild av platsen och situationen så får den inte delas 

med andra ”subsystem”. Med det ser jag ännu en risk i att ”systemet” slutar fungera då aktörerna 

som utgör det inte längre kan samverka effektivt. 

6.4.2 Restriktioner för hantering av personuppgifter 

I och med att de flesta autonoma farkoster är försedda med kameror av olika slag vilka via man 

kan identifiera personer ökar sannolikheten att personuppgifter kommer att behandlas i SAR-

sjöräddningar varav restriktioner på hantering av personuppgifter medföljer. 

Liksom i avsnitt 6.2.1. identifierades dataskyddsförordningen (GDPR), dataskyddslagen och 

integritetsfrågor som några restriktioner för hantering av personuppgifter, vilka identifierats i 
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empirin som en av de datatyper som kan samlas in via autonoma farkoster. I avsnitt 6.2.1. 

argumenterade jag att trots GDPR och dataskyddslagens tillämplighet på SAR-sjöräddnings-

situationer att jag inte bedömde dem utgöra en informationsdelningsutmaning eftersom 

respondenterna menar att de vanligtvis inte använder personuppgifter i sitt arbete. I och med ett 

framtida införande av autonoma farkoster ser jag dock denna situation ändras varav det blir 

viktigt att räddningsaktörerna besitter tillräcklig kunskap om GDPR och dataskyddslagen samt 

riktlinjerna de anger för hantering av personuppgifter så att risken för osäkerhet, fördröjningar 

och lagbrott minskar. Varför jag bedömer kunskap om just dessa lagverk som viktigast för 

sjöräddningsaktörer att lära sig för att hantera personuppgifter är för att GDPR är det 

övergripande lagverket och dataskyddslagen innehåller, som tidigare nämnt, komplement till 

GDPR (IMY, 2021c; Riksdagen, 2020a). Dock behöver det nämnas att dataskyddslagen är 

subsidiär till andra lagar vilket innebär att om ett lagverk avseende behandling av 

personuppgifter i just SAR verksamhet eller räddningstjänst skulle finnas tar den lagen 

företräde. Från empirin framgick det dock att det hittills inte finns något sektorspecifikt lagverk 

för sjöräddning avseende personuppgiftsbehandling, vilket jag inte heller hittat i mina 

efterforskningar, varav GDPR och dataskyddslagen kan ses vara de övergripande lagverken för 

personuppgiftbehandling i SAR-sjöräddning. 

Persondata kan dock förekomma i olika kategorier enligt GDPR varav vissa personuppgifter 

ses som extra känsliga, en av dess är en persons biometriska uppgifter. Med biometriska 

uppgifter avses: ”personuppgifter som erhållits genom en särskild teknisk behandling som rör 

en fysisk persons fysiska, fysiologiska eller beteendemässiga kännetecken och som möjliggör 

eller bekräftar identifieringen av denna fysiska person, såsom ansiktsbilder eller 

fingeravtrycksuppgifter” (Europaparlamentet, 2016). Det är generellt förbjudet att hantera 

känsliga uppgifter om inte behandlingen samtyckts till av den personuppgifterna berör eller 

faller inom de undantag listade i kapitel 2, artikel 9.2 och vid behandling får endast de som 

lyder under tystnadsplikt behandla uppgifterna (Europaparlamentet, 2016). Detta innebär att 

autonoma farkoster enligt lag egentligen inte får samla in en bild av en människas ansikte om 

insamlingen inte samtyckts till eller faller inom ett av dessa undantag. Dock tillåts medlems-

länderna att sätta egna undantag till detta varav ett undantag som finns i dataskyddslagen är att 

känsliga uppgifter får behandlas av en myndighet om behandlingen är nödvändig med hänsyn 

till ett viktigt allmänt intresse och inte innebär ett otillbörligt intrång i den registrerades 

personliga integritet (Riksdagen, 2020a). Ingen definition ges av vad som utgör ett otillbörligt 

intrång eller allmänt intresse men min tolkning är att SAR-sjöräddning bör utgöra ett allmänt 

intresse varav autonoma farkoster, på uppdrag av myndigheter, bör vara tillåtna att fota/ filma 

en persons ansikte så länge bilden inte används för något annat syfte, vilket kan inkräkta på 

personens integritet. Undantaget nämner här endast myndigheter men i ett annat stycke i 

dataskyddslagen, paragraf 3, nämns det hur ” Vid tillämpningen av första stycket 1 ska andra 

än myndigheter jämställas med myndigheter, …” varav min tolkning är att även verksamheter 

som inte är myndigheter, som SSRS, kan får behandla känsliga personuppgifter om det är 

nödvändigt för ett viktigt allmänt intresse och de följer samma begränsningar som myndigheter, 

inklusive tillhörande bestämmelser om sekretess och tystnadsplikt enligt offentlighets- och 

sekretesslagen. Observera att detta är min tolkning och att den kan vara felaktig varav om den 

är det så får autonoma farkoster tillhörande SSRS då enligt lag inte ha tekniker, exempelvis hög 

upplösningskameror, som kan samla in känsliga personuppgifter som en persons ansikte. 

Angående mer specifika riktlinjer för behandling av personuppgifter identifierades det i empirin 

hur uppgifterna lyder under finalitetsprincipen (ändamålsbegränsning), principen om uppgifts-
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minimering och principen om lagringsminimering. I empirin beskrevs det hur respondenten 

som angav principerna som restriktioner menar att de inte träffar ideella organisationer på 

samma sätt som offentliga men då jag fann dessa principer angivna i GDPRs listning av 

principer för behandling av personuppgifter, kapitel 2, artikel 5 (Europaparlamentet, 2016) ser 

jag att principerna är tillämpliga för hantering av personuppgifter i alla verksamheter och att 

frivilligorganisationer som SSRS inte är ett undantag. 

Den första principen syftar till hur man ska kunna uppge uttryckliga och berättigade ändamål 

för varför man samlar in uppgifterna samt att de inte senare behandlas på ett sätt som inte är 

förenligt med de ändamålen (Europaparlamentet, 2016). Det vill säga att personuppgifter inte 

får samlas in bara för att, utan att det måste finnas ett syfte med insamlingen varav behandling 

av uppgifterna endast får ske för det syftet. Den andra principen om uppgiftsminimering syftar 

till hur uppgifterna ska vara adekvata, relevanta och inte för omfattande i förhållande till de 

ändamål för vilka de behandlas (Europaparlamentet, 2016). Det vill säga att man inte ska 

behandla fler uppgifter än vad som behövs för syftet. Den tredje om lagringsminimering syftar 

till hur uppgifter inte får förvaras i en form som möjliggör identifiering av personen de avser 

längre än vad som är nödvändigt för de ändamål personuppgifterna behandlas 

(Europaparlamentet, 2016). Det vill säga att uppgifter som kan identifiera en person inte får 

sparas längre än nödvändigt för syftet de behandlas för.  

Ovanstående principer har jag dock funnit till att vara de mest specifika riktlinjerna för 

hantering av persondata enligt GDPR då de andra principerna för behandling lämnar utrymme 

för tolkning såsom att uppgifterna: ”ska behandlas på ett sätt som säkerställer lämplig säkerhet 

för personuppgifterna, inbegripet skydd mot obehörig eller otillåten behandling och mot 

förlust, förstöring eller skada genom olyckshändelse, med användning av lämpliga tekniska 

eller organisatoriska åtgärder” (Europaparlamentet, 2016). Att tekniska och organisatoriska 

åtgärder behöver vidtas för att få hantera personuppgifter identifierades även i empirin som en 

restriktion för hantering av data insamlad av autonoma farkoster, varav ovanstående citat kan 

ses bekräfta empirin.  

Kopplat till datahantering i SAR-sjöräddning med autonoma farkoster innebär principerna att 

personuppgifterna som de autonoma farkosterna samlar in endast får användas för den 

sjöräddningen, att de autonoma farkosterna endast får samla in uppgifter som behövs för 

sjöräddningen samt att uppgifterna efter räddningen ska raderas/ göras omöjliga att koppla till 

en specifik individ. Ett potentiellt dilemma för autonoma farkoster, och utvecklingen av allt 

mer autonoma farkoster, som jag ser med den andra principen om uppgiftsminimering är hur 

den kan begränsa möjligheten för farkosten att skapa sig en medvetenhet om situationen (SA). 

Enligt Adams (2007) behöver autonoma farkoster besitta en medvetenhet om situationen för att 

kunna agera helt autonomt, vilket hon menar redan är utmanande för obemannade farkoster på 

grund utav begränsade sensorfunktioner och/ eller för att de har programmerats till att fokusera 

på en specifik aspekt av sin omgivning och ignorera annat som den skulle kunna uppfatta. Att 

autonoma farkoster därför begränsas till att bara få samla in, och uppfatta, persondata som är 

relevant för deras givna uppdrag anser jag därför skapar ytterligare ett hinder i utvecklingen av 

fullt autonoma farkoster i och med att de inte får uppfatta vissa aspekter som en människa 

uppfattar. Detta påverkar 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 för oss vidare in på en annan identifierad restriktion för datahantering i relation till 

autonoma farkoster, nämligen hur en autonom farkoster inte ses eller kan behandlas som en 

juridisk person varpå, trots att den behandlar personuppgifter, inte räknas som ansvarig för 

behandlingen. Den ansvarige är istället den som gav farkosten i uppdrag att behandla data. Detta 

är fallet även om farkosten endast behandlar data internt och inte delar den med en människa 

eller om en människa ger farkosten ett uppdrag varpå farkosten själv avgör att den behöver göra 

en behandling för att utföra det givna uppdraget. Autonoma farkoster kan därmed, juridiskt, 

inte ses som aktörer utan den verksamhet som äger farkosten är de som är ansvariga för de data 

den samlar in och behandlar. 

Från detta avsnitt kan det ses att ett införande av autonoma farkoster skulle påverka flera sociala 

aspekter i form av lagar som behöver följas för informationshantering och delning som man 

skulle riskera att missa om man inte tar andra aspekter än den tekniska i åtanke vid införandet. 

Denna studie kan därmed ses stödja uttalande från den socio-tekniska systemteorin om hur både 

tekniska och sociala aspekter behöver tas i hänsyn vid förändringar då de inte är separata utan 

sammankopplade i hur de utgör ”systemet”, i detta fall sjöräddning. 

6.5 Sammanfattning 

I detta kapitel har en diskussion förts om studiens resultat i förhållande till tidigare litteratur, 

existerande lagar och frågeställningarna varav resultatet flera gånger styrker existerande teori 

men på andra kan ses bidra med ny kunskap.  

Angående den första frågeställningen, om vilken information som behövs för att en SAR-

sjöräddningssamverkan ska kunna genomföras, så styrker resultatet Seppänens et.al. (2013) 

uttalande om vilka informationstyper som är kritiska för en SAR-operation men tyder samtidigt 

på existensen av en rankning där viss information är viktigare än andra. Resultatet tyder även 

på att mycket information tidigt i processen är önskvärt trots denna rankning för att aktörerna 

snabbt ska kunna skapa sig en medvetenhet om situationen (SA) och en gemensam läges-

förståelse (SSA). Ett annat intressant fynd i studien för denna frågeställning är dock hur endast 

en respondent lyfte kunskap om andra samverkande enheter som viktig information för en SAR-

sjöräddning. Detta är intressant då det indikerar antingen en tilltro till sin egen förmåga och 

bedömer att man kan genomföra uppdraget oavsett vilka aktörer, och därmed resurser, som 

deltar eller ett antagande att de aktörer man behöver alltid kommer ha förmåga att delta. Med 

detta ser jag en risk för att det Cusumano och Pattisons (2018) varnar för kan komma att ske 

om hur den dag aktörerna inte kan delta så kommer ”sjöräddningsgapet” inte att kunna fyllas i 

tid. 

Angående den andra frågeställningen, om utmaningar för informationsdelning i dagens 

sjöräddningar, så visade resultatet på att två utmaningar tidigare litteratur (Praditya & Janssen, 

2015) identifierat för informationsdelning mellan myndigheter och privata (vinstdrivande) 

företag även förekommer i en sjöräddningssamverkan mellan myndigheter och frivillig-

organisationer. Utmaningarna är begränsande lagar och föreskrifter samt kommunikations-

problem. Av de andra två utmaningarna nämnda av litteraturen, avsaknad av riktlinjer för 

delning och bristande förtroende mellan verksamheterna, så motsäger resultatet istället dem 

som utmaningar då riktlinjer verkar finnas, även om okända för aktörerna, och respondenterna 

själva säger att de har förtroende för varandra. Resultatet tyder även på att vissa utmaningar för 

delning mellan offentliga verksamheter (Sayogo et.al., 2017) återfinns vid informationsdelning 

i sjöräddning såsom 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 sjöräddning är beroendet av specifika system för att dela information då inte 

alla aktörer använder samma kommunikationssystem, vissa använder VHF, vissa Rakel och 

vissa båda två. Huruvida systemberoenden även förekommer i andra länders sjöräddnings-

processer och på så vis kan utgöra en utmaning för informationsdelning i SAR-operationer även 

utomlands verkar inte ha berörts litterärt varav det skulle kunna vara något att undersöka i 

framtida forskning. 

Diskussionen angående den tredje frågeställningen skedde lite annorlunda då svaret till 

frågeställningen i sig, om vilka data autonoma farkoster (i denna studie avgränsat till två UAVs 

och en USV) kan samla in, är fakta varav diskussionen istället var om datatypernas potentiella 

bidrag till SAR-sjöräddning. Vad som framkom är hur datatyper som geografisk data, 

situationsdata, persondata och objektdata kan genera information om situationen. Detta ger 

värde i form av uppfattning om geografiska begränsningar på platsen, en gemensam läges-

förståelse (SSA) och en medvetenhet om situationen (SA) för såväl räddningsaktörerna som de 

autonoma farkosterna. Datatyperna kan även samlas in på plats av en människa men med 

utskick av en autonom farkost direkt när larmet kommer in kan denna information fås tidigare 

och därmed användas för att fatta bättre beslut. Diskussionen för denna fråga stödjer därmed 

tidigare litteratur (De Cubber et.al., 2013) om vilket värde (informationen från) autonoma 

farkoster kan ge i SAR-operationer och själva resultatet har bidragit med kunskap om vilka 

datatyper autonoma farkoster vanligtvis kan samla in i sjöräddningar, och sannolikt andra typer 

av räddningsinsatser. 

Diskussionen om den fjärde frågeställningen om restriktioner på hantering av datatyperna kan 

också ses vara den mest kopplad till huvudfrågeställningen då denna frågeställning bygger 

vidare på den tredje varav svaret även är för huvudfrågeställningen om vilka riktlinjer för 

datahantering som gäller vid sjöräddning med autonoma farkoster. Resultatet visar hur de 

främsta restriktionerna för hantering av datatyper som inte avser personuppgifter är om hur de 

tillåts delas med andra och för personuppgifter faller all sorts behandling under olika legala 

restriktioner. Resultatet tyder också på att restriktionerna främst utgör hinder för att dela 

information och data med icke-statliga verksamheter, som SSRS, då de inte nämns i lagverk 

som exempelvis GDPR, Kamerabevakningslagen med flera varav de inte täcks av undantag för 

att få hantera datatyperna. Offentliga verksamheter ansvariga för räddningstjänst och/ eller som 

utför en uppgift av viktigt allmänt intresse har dock flera undantag för delning och hantering av 

data enligt lagverken. Att begräsningar finns på hantering av personuppgifter är inte ett oväntat 

fynd men ett fynd som var oväntat och som kan få stora konsekvenser för implementering av 

autonoma farkoster i sjöräddning och utvecklingen av autonoma farkoster i sig är hur det är 

förbjudet att sprida geografisk information. Detta innebär att om exempelvis en drönare (UAV) 

tillhörande en räddningsaktör tar foton av incidentplatsen så får de bilderna inte delas med andra 

räddningsaktörer utan tillstånd, vilket måste sökas via en blankett som skickas med posten. Som 

lagen ser ut idag tillåts alltså inte geografisk information att delas i realtid. I och med 

begränsningarna detta sätter för användning och utveckling av autonoma farkoster finner jag 

det intressant att detta, så vitt jag iakttagit, inte hittills fått något litterärt fokus. Fokus ligger 

istället på integritetsproblem autonoma farkoster kan orsaka varav såväl litteraturen som denna 

studies respondenter främst lyfter integritetsskyddslagar som en utmaning för implementering 

av autonoma farkoster medans, som observerat i denna studie, utmaningar i form av andra lagar 

glöms bort.  
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7. Slutsats 
I detta kapitel presenteras de huvudsakliga slutsatserna som nåtts i diskussionen utifrån 

studiens syfte och frågeställningar varpå resultatet sätts i relation till huvudfrågeställningen 

och de kunskapsbidrag studien resulterat i.  

Utgångspunkten i denna studie har varit att undersöka databehandling i SAR-sjöräddningar med 

autonoma farkoster genom underfrågor om vilken data/information som behövs för att 

genomföra en SAR-sjöräddningssamverkan idag, vilka informationsdelningsutmaningar som 

finns, vilka data autonoma farkoster kan samla in och vilka restriktioner för hantering som ställs 

på de datatyperna. Detta i syfte att besvara huvudfrågeställningen om: 

Vilka riktlinjer för datahantering gäller vid en sjöräddning med autonoma farkoster? 

De resultat som erhållits från att ha gjort en tematisk analys av intervjuerna med utvalda 

räddningsaktörer, utvecklare av autonoma farkoster och en representant från Integritetskydds-

myndigheten är att:  

1. information om platsen där incidenten har skett och information om situationen och hur 

den utvecklas är de mest kritiska informationstyperna som behövs för att kunna 

genomföra en SAR-sjöräddningssamverkan,  

2. några legala restriktioner, okunskap/oklarhet om deltagande aktörer och 

datahanteringskrav, beroendet av specifika system och bristande kommunikation utgör 

de främsta utmaningarna för informationsdelning i en sjöräddning 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 rörelse och höjd är data som kan samlas in av autonoma farkoster utvecklade 

för SAR-sjöräddning som de ser ut idag, och 

4. restriktioner för delning och behandling av personuppgifter utgör de främsta legala 

restriktionerna på 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 är viktiga informationstyper för SAR-sjöräddning styrker 

artikeln av Seppänen et.al. (2013) där informationstyperna kategoriseras som kritiska för SAR-

operationer. Resultatet i denna studie indikerar dock existensen av en rangordning av vilken 

kritisk information i SAR som är mest kritisk då respondenterna i denna studie exempelvis la 

större vikt vid att de behöver veta vart de som räddningsaktörer ska bege sig och hur allvarlig 

situationen är framför information om resursbehov, som är en annan kritisk informationstyp. 

Av de legala restriktioner som identifierades som utmaningar för informationsdelning i dagens 

sjöräddningar visar resultatet av den tematiska analysen och diskussionen att många av 

respondenternas upplevda utmaningar i form av olika lagverk i själva verket ofta inte utgör en 

utmaning för informationsdelning. De legala restriktionerna som utgör utmaningar enligt 

analysen är främst sekretesslagstiftningen och då för frivilligorganisationer som SSRS (om inte 

något avtal ingåtts), lagar (exempelvis som sekretesslagstiftningen) vilka menar att viss data 

inte får delas till vissa verksamheter och tillvägagångssätt för spridning enligt lag som försvårar 

datadelning i realtid. Andra lagar som nämndes som utmaningar, och vilka ska tas i hänsyn, 

men vilka jag bedömde inte utgöra informationsdelningsutmaningar som sjöräddning ser ut 

idag inkluderar GDPR, dataskyddslagen, kamerabevakningslagen och lagen om skydd för 

geografisk information. 
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Okunskap/ oklarhet om deltagande aktörer och datahanteringskrav utgör utmaningar för 

informationsdelning enligt studiens resultat. Okunskap om vilka som deltar i en sjöräddning 

gör det svårt att veta vilka man ska dela information med och/ eller ta emot information ifrån 

och oklarhet om datahanteringskrav kan riskera att aktörer inte vågar dela data eller delar data 

men bryter mot lagen. Avsaknad av riktlinjer anges även av Praditya och Janssen (2015) som 

en utmaning för informationsdelning mellan verksamheter och enligt Sayogo et.al. (2017) 

bidrar kunskap om vilka som kommer att delta till att underlätta tydlighet om roller och ansvar, 

vilket är en avgörande faktor för informationsdelning mellan verksamheter. 

Resultatet av den tematiska analysen och diskussionen tyder på att trots att sjöräddning, som 

den ser ut idag, är beroende av särskilda system som VHF m.m. för att dela information så utgör 

VHF i sig inte en utmaning för informationsdelning då det främst förekommer muntlig 

information i dagens sjöräddning, vilket kan delas via VHFen. Det systemberoende som utgör 

en utmaning för informationsdelning är istället i förhållande till att viss information endast får 

delas via särskilda system, som alla räddningsaktörer inte nödvändigtvis har. Vissa 

räddningsaktörer använder exempelvis endast Rakel och kan därmed inte direkt ta del av 

information som delas via VHF eller dela information i sin tur till de räddningsaktörer som 

endast använder VHF. Därför utgör beroendet av specifika system för att dela särskilda 

informationstyper en utmaning för delning, så länge som inte alla räddningsaktörer besitter alla 

systemen. 

Studien har flera gånger anmärkt hur SAR-sjöräddning i Sverige oftast är en samverkan mellan 

olika aktörer varav effektiv kommunikation ofta lyfts upp som viktigt för en fungerande 

samverkan då det är en avgörande faktor för informationsdelning mellan verksamheter (Sayogo 

et.al., 2017) medans bristande kommunikation utgör en utmaning (Praditya & Janssens, 2015). 

Resultatet visar på två orsaker till bristande kommunikation, vilka även utgör utmaningar för 

informationsdelning, nämligen hur aktörer under tidspress inte prioriteter att upprätta kontakt-

vägar till andra deltagande aktörer och förekomsten av flera kommunikationskanaler gör det 

rörigt att nå vissa aktörer eftersom man måste komma ihåg vilken kanal just de använder.   

De första fyra datatyperna nämnda som resultatet för underfråga 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 inhämtas på olika sätt beroende på vilka sensorer, kameror 

etc. farkosten är försedd med. Denna data är sannolikt av större intresse för räddningsaktörer 

då de bidrar till exempelvis en bättre medvetenhet om situationen och påverkar val av resurser. 

De andra två datatyperna (positionsdata och data om flygande farkosters rörelse och höjd) har 

mer att göra med själva farkosten och är sannolikt av mindre intresse för räddningsaktörer 

förutom möjligen de positionsdata som farkosten kan ge om sig själv och därmed till det som 

uppfattas i omgivningen. 

Resultatet visar att det främst förekommer legala restriktioner på hantering av de datatyper som 

de autonoma farkosterna kan samla in, observera dock att verksamheter i sin tur kan ha egna 

komplimenterande riktlinjer för datahantering utöver de legala, vilka denna studie inte uppfattat 

och därmed inte berör. Restriktionerna avser främst delning av datatyperna, det vill säga om de 

får delas, med vilka, hur etc. samt behandling av personuppgifter, varav behandling innefattar 

såväl delning, insamling, lagring, ändring med flera. De legala restriktioner som identifierats 

för datatyperna insamlade av de autonoma farkosterna och därmed utgör riktlinjer för 
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datahantering som gäller vid en sjöräddnings med autonoma farkoster är: kamerabevaknings-

lagen, lagen för skydd av geografisk information, offentlighets- och sekretesslagen, GDPR och 

dataskyddslagen. Dessa lagar innehåller i sin tur olika restriktioner om exempelvis hur viss data 

är under tystnadsplikt, att känslig data måste delas via särskilda system, att viss data inte får 

delas med andra verksamheter, behandling av känsliga personuppgifter etc. I princip alla 

ovanstående lagverk innefattar dock undantag för myndigheter ansvariga för räddningstjänst, 

inklusive SAR-sjöräddning, avseende exempelvis delning av data. Dessa undantag avser dock 

som sagt endast myndigheter varav frivilligorganisationer som SSRS, om inte något sorts avtal 

ingås eller de ges särskild status, är mer restriktivare i sin förmåga att dela och få ta del av 

information. Det lagverk listat ovan som inte innefattar ett undantag för myndigheter som 

ansvarar för räddningstjänst eller utför arbete av viktigt allmänt intresse är lag för skydd av 

geografisk information. Resultatet tyder även på att denna lag utgör den största restriktionen 

för inte bara hantering av data i en SAR-sjöräddning med autonoma farkoster utan även för 

själva införandet. Detta då lagen menar att det är förbjudet att sprida geografisk information 

utan tillstånd, vilket endast kan sökas via en blankett som skickas med REK-post, det vill säga 

att, som processen ser ut nu, det är omöjligt att dela insamlad geografisk information i en 

tidspressad sjöräddning. 

7.1 Sammanfattning och kunskapsbidrag 

Om vi nu kopplar tillbaka till huvudfrågeställningen och kunskapsbidraget denna studie bidragit 

med kan vi se att de riktlinjer för datahantering som gäller i en SAR-sjöräddning med autonoma 

farkoster är de identifierade för underfråga 4 då de riktlinjerna avser de informationstyper, 

identifierade i underfråga 3, som autonoma farkoster kan samla in och som därmed kan 

förekomma i en sjöräddning. Detta genererar kunskapsbidrag i form av att sjöräddningsaktörer 

såväl som andra typer av räddningsaktörer kan få en förståelse för vilka lagverk och regleringar 

de behöver följa för hantering av respektive datatyp i sitt arbete. Det finns två anledningar till 

varför jag menar att resultatet av denna studie även kan överföras till andra typer av räddnings-

aktörer än sjöräddningsaktörer varav den första är att, förutom den autonoma båten, så kan de 

autonoma farkosterna undersökta i denna studie användas för andra typer av räddning. Den 

andra anledningen är hur lagverken som reglerar hantering av de identifierade datatyperna i sig 

använder termer som ”räddningstjänst” eller ”viktigt allmänt intresse” vilket innebär att 

eventuella undantag m.m. inte är specifika för sjöräddning utan alla typer av räddning. 

Undantaget till detta skulle vara att Sjöfartsverket är tillsynsmyndighet för spridning av 

sjögeografisk information medans Lantmäteriet är ansvarig för spridning av övrig geografisk 

information. 

Vidare kan resultatet generera kunskap för utvecklarna av autonoma farkoster om vilka 

datatyper som är mest reglerade, och som därmed kan hindra att deras teknik får användas, 

varav de kan välja tekniker som använder datatyper som inte är så reglerade. Exempel på detta 

kan vara att välja en kamera med inte så hög upplösning för att få en bild av området och 

identifiera att en person finns på platsen men inte vem den personen är, det vill säga inte ha 

tillräckligt hög upplösning för att få en bild av ansiktet (samla in biometrisk data). 

Avseende underfråga 1 har den genererat kunskapsbidrag i form av identifiering av vilka 

informationstyper som är mest kritiska för en SAR-sjöräddning, och som räddningsaktörer 

därför bör ha mest koll på angående vilka restriktioner som finns på delning av de 

informationstyperna för att inte skapa osäkerhet och fördröjningar. Med denna kunskap kan en 

struktur och ökad tydlighet skapas för framtida sjöräddningsaktörer om vilken data/ information 
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de bör prioritera att samla in samt dela med andra aktörer för en lyckad operation snarare än att 

samla in massa data och behöva sålla igenom den efter vad som är relevant. 

Underfråga 2 har genererat kunskapsbidrag i form av identifiering av utmaningar för 

informationsdelning mellan statliga verksamheter och frivilligorganisationer i sjöräddningar, 

såväl faktiska utmaningar som av räddningsaktörerna upplevda utmaningar, vilka bör tas i 

hänsyn för ett framtida införande av autonoma farkoster. Ett vidare kunskapsbidrag från studien 

är hur de identifierade utmaningarna för informationsdelning mellan statliga verksamheter och 

frivilligorganisationer sannolikt inte bara förekommer i sjöräddningssammanhang då 

exempelvis lagverk skiljer mellan offentliga verksamheter och privata vilket gör dem till 

restriktioner och verksamheterna många gånger har olika system som inte nödvändigtvis är 

kompatibla. 

Sammanfattande kan det ses att ovanstående nämnda kunskapsbidrag tyder på att 

överförbarheten av denna studies resultat till andra kontexter, som exempelvis andra typer av 

räddningsincidenter och arbeten som involverar autonoma farkoster som UAVs och USVs, är 

god. Resultatet av denna studie kan vidare ses utgöra ett exempel på hur restriktioner på teknik 

i form av lagverk kan göra att teknikernas potential inte utnyttjas. Med detta anser jag att ett 

ställningstagande behöver tas om att antingen utvecklare bör utveckla teknik direkt i linje med 

existerande lagstiftning eller att man strävar till att ändra den lagstiftning som begränsar 

utvecklingen. En risk jag ser med det första är att kreativiteten hos utvecklare kan begränsas 

om de hela tiden måste förhålla sig till olika lagar, som i vissa fall även är förlegade, varav jag 

förespråkar det andra alternativet trots att de kan vara svårt och ta lång tid att driva igenom en 

lagändring. Vidare kan studiens resultat ses illustrera det socio-tekniska perspektivet i och med 

hur en förändring i vilken data som samlas in/ delas (tekniska aspekten) innebär att förändringar 

måste göras i arbetsprocesserna (sociala aspekten), enligt lag, för att hantera de datatyperna för 

att sjöräddningssamverkan (systemet) ska kunna genomföras. Resultatet belyser också vikten 

av ett socio-tekniskt perspektiv i teknikutveckling och införande då man annars riskerar att inte 

se effekterna på och från de sociala aspekterna av ”systemet” förrän de redan är ett faktum varav 

eventuella problem sannolikt blir svårare och dyrare att hantera.  
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8. Reflektion 
I detta avslutande kapitel genomförs en reflektion över studiens validitet och reliabilitet i 

förhållande till de metoder som använts. Detta följs sedan av en reflektion av studiens etiska 

och samhälleliga konsekvenser för att avslutas med förslag till fortsatt forskning inom ämnet. 

8.1 Validitet och reliabilitet (Trovärdighet och Pålitlighet) 

Studiens validitet och reliabilitet har tidigare diskuterats i avsnitt 3.7 där det bland annat 

beskrevs hur för kvalitativa studier termerna trovärdighet respektive pålitlighet är att föredra 

(Bryman, 2012, s.49, 390, 392; Denscombe, 2014, s. 297-298). Validiteten berördes också kort 

vid valet av semistrukturerade intervjuer som datainsamlingsmetod i avsnitt 3.3.  

Användningen av semistrukturerade intervjuer kan ses ha negativt påverkat studiens 

trovärdighet än om datainsamlingen hade skett genom att gör exempelvis strukturerade 

intervjuer då frågorna anpassats utifrån respektive intervju snarare än att alla respondenter fått 

samma intervjufrågor. Dock motiverade jag hur jag inte fann strukturerade intervjuer lämpliga 

för denna studies syfte varav semistrukturerade intervjuer ändå valdes. I syfte att öka studiens 

trovärdighet transkriberade jag samtliga intervjuer och genomförde en deltagarkontroll (eng. 

respondent validation), vilket innebär att samtliga intervjurespondenter i efterhand fick ta del 

av respektive transkriberad intervju för att kontrollera att transkriberingarna och tolkningarna 

gjorts korrekt (Denscombe, 2014, s. 297-298).  

Att säkerställa studiens pålitlighet har varit svårt som ensam forskare då jag exempelvis för 

datainsamlingen varit ensam vid samtliga intervjuer och därmed inte har en kollega som stödjer 

mig i mitt uttalande om att jag betett mig enligt god forskningssed. Vidare har jag varit ensam 

under kodningen av intervjuerna vilket igen ökar risken för felaktiga eller subjektiva tolkningar 

av det insamlade materialet. Om jag hade gjort om denna studie hade jag därför definitivt velat 

ha en partner för att öka pålitligheten för studien. I syfte att ändå visa på denna studies pålitlighet 

har jag försökt följa Denscombes (2014, s. 298) råd att vara så beskrivande som möjligt i hur 

jag gått tillväga i mina val. Det vill säga varför jag gjorde mina val av metod, val i data-

insamlingen, exempelvis hur jag valde ut respondenter, samt i mitt val av och tillämpning av 

analysmetod för att på så vis skapa en spårbarhet för dig som läsare i varför jag nått de slutsatser 

jag har och på så vis öka pålitligheten. 

Något vidare jag ser som potentiellt negativt påverkat studiens pålitlighet är att den och 

analysen till största del gjordes induktivt vilket gjort det svårare att förmedla min tankeprocess 

till läsaren. Valet av att göra en så induktiv studie var bland annat på grund utav bristen av 

vetenskaplig litteratur i ämnet samt på grund utav min önskan att få fram respondenternas 

perspektiv utan att präglas av vad litteraturen menar deras utmaningar med mera är. Detta är 

något jag anser att jag uppnått men som tidigare nämnt på bekostnad av spårbarheten. Dock vet 

jag inte om jag skulle rekommendera att framtida studier avstår från att göra induktiva tematiska 

analyser då alternativet att göra dem deduktivt ofta resulterar i mindre rika beskrivningar av 

empirin överlag för att ge en mer detaljerad analys av särskilda aspekter (Braun & Clarke, 2006, 

s. 83-84). Med det ser jag en risk för att om jag hade gjort min analys deduktivt så hade jag 

troligtvis missat aspekter som inte lyfts av tidigare litteratur men som ändå är viktiga. Trots att 

det har varit utmanande att förmedla min tankeprocess till läsaren med en induktiv analys vill 

jag därför ändå mena att det kan vara fördelaktigt för ämnen som är mindre utforskade som 

ämnet i denna studie har varit. 
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8.2 Etiska och samhälleliga konsekvenser 

Resultatet av denna studie angående vilka riktlinjer för datahantering som gäller i en SAR-

sjöräddning kan leda till insikt hos såväl räddningsaktörer som utvecklare av autonoma 

farkoster om vilka potentiella legala utmaningar som finns för vidareutveckling av processerna 

för SAR-sjöräddning och de autonoma farkosterna. Dessa insikter kan sedan leda till en ökad 

tydlighet för räddningsaktörerna om hur de ska förhålla sig till nya tekniker och informations-

delning i deras arbete och på så vis minska risken för fördröjningar på grund av osäkerhet. 

Insikterna kan dock också leda till kunskap om omedvetna begångna lagbrott i gjorda SAR-

sjöräddningar vilka skulle kunna göra räddningsaktörer mindre villiga att hantera information 

av rädsla för att bli bestraffad. I och med att informationen främst delas muntligt via VHFen 

idag är risken för lagbrott mindre men vid införande av autonoma farkoster och fler typer av 

information samt i och med MSB tänkta nya samverkanssystem som ska kunna hantera 

elektronisk data ser jag hur denna risk kan öka. 

Resultatet kan vidare belysa hur svenska staten behöver ta ett ställningstagande till frivillig-

organisationer som SSRS och deras kritiska betydelse för SAR-sjöräddning i Sverige samtidigt 

som de hålls till samma legala restriktioner som andra privata verksamheter vilka kan begränsa 

deras möjligheter att utföra räddningar till sin bästa förmåga. 

Utöver ovanstående kan jag inte se ytterligare etiska och samhälleliga konsekvenser för denna 

studie då studien inte ses påverka någon social uppfattning om en grupp samt har följt 

Vetenskapsrådets (2017, s. 69; 2002) etiska principer och fyra etiska huvudkrav genom att 

exempelvis alla respondenter hållits anonyma och det insamlade materialet inte hanterats av 

någon annan än mig som författare av denna studie. 

8.3 Framtida forskning 

För framtida forskning inom ämnet skulle det vara intressant att granska själva införandet av 

autonoma farkoster i sjöräddningsprocesser och deras påverkan på processerna, om de bidrar 

med lika mycket som förväntas eller om de faller kort. Idag siar vi mycket om framtiden med 

autonoma farkoster och hur de kan ge stöd i olika delar av samhället men eftersom ingen 

implementering ännu har tillåtits, på grund av lagar m.m., förblir diskussionen teoretisk med 

enstaka praktiska experiment, många gånger utförda av forskare snarare än av de faktiskt 

tilltänkta användarna.  

Det skulle även vara intressant att undersöka djupare om utmaningar för informationsdelning 

mellan verksamheter i sjöräddningar då jag, likt som Bharosa, Lee och Janssen (2010), funnit 

väldigt lite litterärt fokus på informationsdelning och utmaningar för det i SAR-operationer.  

Om vi ser bortom räddningsinsatser skulle framtida forskning inom informationsdelning mellan 

statliga verksamheter och frivilligorganisationer vara intressant då mycket forskning verkar 

fokusera på informationsdelning mellan stat och medborgare eller stat och vinstdrivande företag 

men inte så mycket på frivilligorganisationer och tidspressade situationer.   
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Bilaga 1 – Intervjufrågor för Utvecklare av autonoma farkoster 
 

1. Vilken koppling har du till autonoma farkoster i räddningstjänsten? 

 

2. Hur länge har du arbetat med autonoma farkoster? 

 

3. Vilken typ av autonom farkost arbetar du med? 

 

Jag kommer i min studie att utgå från ett specifikt sjöräddningsscenario som jag fått höra 

använts i WARA-PS för att avgränsa det stora området vilken jag snabbt kommer beskriva för 

dig.  

Scenariot utgår från man tar emot ett larm om en drivande båt utanför Västervik där 

åskådaren meddelar att det är strömt och att hen inte ser vare sig människor eller 

ägodelar ombord.  

Västerviks kommuns räddningstjänst förbereder utskick av räddningsbåt till platsen och 

JRCC tar över uppdraget samt larmar SSRS om en oklar situation. Man upptäcker vid 

ankomst att ägodelar finns men att människor saknas varav fallet behandlas som 

misstänkt drunkning och JRCC utlyser sökande efter saknande personer samt efterfrågar 

utskick av helikopter från Gotland för att hjälpa till i sökandet. 

 

4. Har du varit med om en liknande sjöräddning som det givna sjöräddningsscenariot? 

(Om såsom ett experiment?) 

 

a. Om ja, hur skedde den i förhållande till beskrivningen? Var något annorlunda? 

Om, jag varför? 

 

b. Deltog några andra aktörer som jag missat? 

 

i. Om ja, hur deltog de? 

 

c. Om nej, kan du ge ett exempel på ett annat sjöräddningsscenario du har varit 

med i? 

 

d. Användes autonoma farkoster i sjöräddningen? 

 

i. Om ja, Vad hade de för roll i räddningsprocessen? 

 

ii. Vad fungerade bra/ mindre bra? 

 

e. Vem tror du kommer att vara ansvarig för de autonoma farkosterna i en sådan 

här räddning? 

 

5. Vilka aktörer är enligt dig viktiga för att en sjöräddning på statligt vatten ska fungera 

idag? 
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a. Är det någon av dessa du tror helt kommer att ersättas av autonoma farkoster? 

 

i. Om ja, varför? 

 

6. Vad anser du att ni behöver veta för att kunna genomföra räddningen framgångsrikt? 

 

a. Var/ från vem får ni denna information/ data ifrån? 

 

7. Vilken data behöver den autonoma farkosten ha för att fungera? 

 

a. Hur får farkosten den informationen? 

 

8. Vilken data samlar den autonoma farkosten in? 

 

a. Ser du att någon annan data skulle kunna genereras utifrån en kombination av 

den datan? 

 

i. Om ja, vilken och är den relevant för räddningsprocessen? 

 

b. Vilken av datan farkosten samlar in är bidragande för en lyckad sjöräddning? 

 

9. Ser du ett behov av mer data/ information i sjöräddningen än den som finns idag? 

 

a. Om ja, vilken data och varför? 

 

10. Vilka konsekvenser kan du se om viss data/ information inte delas med andra aktörer? 

 

11. Vad är din åsikt om MSB tänkta samverkanssystem som ska efterträda Rakel? 

 

a. Hur tror du systemet kommer att påverka räddningsprocessen? 

 

b. Hur tror du nya riktlinjer för data hantering och delning kommer att påverka 

processen? 

 

12. Vad är din åsikt om införande av autonoma farkoster som exempelvis drönare i 

sjöräddningen? 

 

a. Hur tror du att de kommer att påverka räddningsprocessen? 

 

b. Vem tror du kommer att vara ansvarig för de autonoma farkosterna i 

räddningstjänsten? 
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Bilaga 2 – Intervjufrågor för Sjöräddningsaktörer 
 

1. Vilken koppling har du till räddningstjänsten? 

 

2. Hur länge har du arbetat inom räddningstjänsten? 

 

Jag kommer i min studie att utgå från ett specifikt sjöräddningsscenario som jag fått höra 

använts i WARA-PS för att avgränsa det stora området vilken jag snabbt kommer beskriva för 

dig.  

Scenariot utgår från man tar emot ett larm om en drivande båt utanför Västervik där 

åskådaren meddelar att det är strömt och att hen inte ser vare sig människor eller 

ägodelar ombord.  

Västerviks kommuns räddningstjänst förbereder utskick av räddningsbåt till platsen och 

JRCC tar över uppdraget samt larmar SSRS om en oklar situation. Man upptäcker vid 

ankomst att ägodelar finns men att människor saknas varav fallet behandlas som 

misstänkt drunkning och JRCC utlyser sökande efter saknande personer samt efterfrågar 

utskick av helikopter från Gotland för att hjälpa till i sökandet. 

 

3. Har du varit med om en liknande sjöräddning som det givna sjöräddningsscenariot? 

 

a. Om ja, hur skedde den i förhållande till beskrivningen? Var något annorlunda? 

Om ja, varför? 

 

b. Hur deltog du som aktör? 

 

c. Deltog några andra aktörer som jag missat? 

 

i. Om ja, hur deltog de? 

 

d. Var det några aktörer jag nämnde som inte deltog/ brukar delta? 

 

e. Om nej, kan du ge ett exempel på ett annat sjöräddningsscenario du har varit 

med i? 

 

f. Vad fungerar bra/ mindre bra i processen enligt dig? 

 

4. Vilka aktörer är enligt dig viktiga för att en sjöräddning på statligt vatten ska fungera 

idag? 

 

5. Vad anser du att ni behöver veta för att kunna genomföra räddningen framgångsrikt? 

 

a. Var/ från vem får ni denna information/ data ifrån? 
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6. Ser du ett behov av mer data/ information än ni får idag? 

 

a. Om ja, vilken data och varför? 

 

b. Varför får ni inte den datan idag? 

 

7. Vilka konsekvenser kan du se om viss data/ information inte delas med andra aktörer? 

 

8. Följer ni några riktlinjer för data hantering eller delning i sjöräddningen idag? 

 

a. Om ja, vilka och varför? 

 

9. Hur dokumenteras en sjöräddning idag? 

 

a. Vilken information/ data dokumenteras? 

 

10. Hur länge sparas dokumentationen? 

 

11. Vet du vem som äger/ är ansvarig för dokumentationen idag? 

 

12. Vad är din åsikt om MSB tänkta samverkanssystem som ska efterträda Rakel? 

 

a. Hur tror du systemet kommer att påverka räddningsprocessen? 

 

b. Hur tror du nya riktlinjer för data hantering och delning kommer att påverka 

processen? 

 

13. Vad är din åsikt om införande av autonoma farkoster som exempelvis drönare i 

sjöräddningen? 

 

a. Hur tror du att de kommer att påverka räddningsprocessen? 

 

b. Hur tror du att de kommer att påverka din roll/ ditt arbete? 

 

c. Vem tror du kommer att vara ansvarig för de autonoma farkosterna i 

räddningstjänsten? 

  



85 
 

Bilaga 3 – Intervjufrågor för representant från 

Integritetsskyddsmyndigheten 
 

1. Vilken koppling har ditt arbete till räddningstjänsten? 

 

2. Hur länge har du arbetat på myndigheten? 

 

3. Finns det några riktlinjer för data hantering eller delning i sjöräddningen idag? 

 

a. Om ja, vilka och varför? 

 

4. Svensk sjöräddning som den ser ut idag är en samverkan mellan statliga myndigheter 

och frivillig organisationer som SSRS. Hur ser riktlinjerna ut för data hantering och 

delning i en sådan samverkan?  

 

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

 

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

 

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

 

d. Ges någon sorts dispens vid sökande efter saknade personer? 

 

e. Vilka konsekvenser kan du se om viss data inte får delas mellan aktörerna? 

 

5. Skiljer det sig vilken data statliga myndigheter/ verksamheter får samla in i 

räddningssammanhang än frivillig organisationer som SSRS? 

 

a. Om ja, hur? 

 

6. Skiljer det sig vilken data statliga myndigheter/ verksamheter får lagra i 

räddningssammanhang än frivillig organisationer som SSRS? 

 

a. Om ja hur? 

 

7. Vilka har rätt att få ta del av dokumentation om en sjöräddning, dvs en 

sjöräddningsrapport? 

 

8. Vad gäller för delning av information/ kommandon till autonoma farkoster? 

 

9. Vad gäller för delning av information muntligt, exempelvis genom radio? 

 

10. Vad gäller för delning och användning av personinformation i räddningssamanhang, 

exempelvis beskrivning av person man söker efter? 
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11. Vad gäller för delning och användning av positioneringsdata såsom exempelvis GPS 

och magnetometer? 

 

a. Skiljer det sig om det är en människas positioneringsdata som delas/ används 

eller en autonom farkost? 

 

i. Om ja, hur och varför? 

 

b. Har hört att på land är lantmäteriet ansvarig för att ge tillstånd för spridning(dvs 

delning) av geografisk data och på sjön är det sjöfartsverket. Har sjöfartsverket 

och därmed JRCC då rätt att dela geografisk data direkt med andra aktörer som 

kustbevakningen och SSRS i en sjöräddning? 

 

12. Vad gäller för delning och användning av kartinformation? 

 

13. Vad gäller för delning och användning av videofeeder? 

 

a. Skiljer det sig ifall videofeeden är i färg eller gråskala? 

 

b. Är det någon skillnad i fall feeden är från en drönare eller från en autonom båt, 

det vill säga fågel perspektiv eller inte? 

 

14. Vad gäller för delning och användning av information från infrarödkameror/ 

värmekameror? 

 

15. Vad gäller för delning och användning av information från mörkerkameror? 

 

16. Vad gäller för delning och användning av bilder? 

 

17. Vad gäller för delning och användning av information från radar (det vill säga konturer 

av världen)? 

 

18. Vad gäller för delning och användning av information från Lidar(laser radar, samma 

funktion som radar men är mer precis och skapar 3D bild dock ser på kort avstånd)? 

 

19. Vad gäller för information som uppkommit genom fusionering av exempelvis video och 

lidar, dvs i detta fall en 3D bild eller vad en person/båt gör (i vilken riktning hen färdas)? 

 

20. Vet du vad en autonom farkost är? 

 

21. Såsom lagen ser ut idag tillåts automation men inte autonomi, det vill säga att en 

människa måste övervaka. Hur ställer sig detta i förhållande till data delning? 

 

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

dess AI för att fatta ett beslut, det vill säga inte delas med nån människa, ser 

restriktionerna för datainsamling annorlunda ut? 


