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Forord

Denne masteroppgaven markerer avslutningen pé studiet Samfunnssikkerhet og Kriseledelse
ved Nord Universitet. Det har vert noen veldig interessante ar! Det faglige utbyttet veart stort,
og det var veert fint & fa fordype seg i et godt utvalg av spennende temaer. I tillegg har det
vert en stor glede & fi moate og bli kjent med mine medstudenter, og fé ta del 1 deres varierte

erfaringer.

A skrive masteroppgave har vart en lzererik prosess, gay, men samtidig krevende. Det har
tidvis veert utfordrende & kombinere med jobb, men jeg har satt veldig stor pris pa a fa kunne
fa kombinere to av mine interesser, sikkerhet og luftfart. Selv om jeg har bakgrunn fra
luftfarten har jeg laert mye nytt i denne prosessen ogsd om mitt eget fagomrade, 1 tillegg til

samfunnssikkerhet og kriseledelse.

Tusen takk til min tidligere arbeidsgiver, Avinor AS og Avinor Flysikring, og serlig min
ndverende arbeidsgiver, Luftfartstilsynet. Takk til mine kollegaer og ledere, for stotte, bidrag
og ikke minst et sjenerest antall lesedager som har kommet godt med. En sarlig takk til

informantene som stilte opp for dele av sin kunnskap.

Tusen takk til radgiver Qyvind Hanssen, for gode innspill, stette og bekreftelse underveis.

Og sist, men ikke minst, tusen takk til min tdlmodige og hjelpsomme ektemann for

oppmuntring og gode middager.
Jeg hdper oppgaven kan vere interessant og nyttig, kanskje spesielt for de som arbeider med
fjernstyrte tdrn, men ogsé for andre som er interessert i kriseledelse og héndtering av

hendelser.

God lesning!



Sammendrag

Avinor Flysikring arbeider i disse dager med innferingen av fjernstyrte tarn ved flere
norske lufthavner. Dette er et spennende konsept, der avansert teknologi muliggjer
sentralisering av tarntjenester. Jeg ble inspirert til & underseke krisehandtering pa lufthavner
med fjernstyrte tarn da jeg selv jobbet som AFIS-fullmektig, spesielt fordi det tilsynelatende
er lite forskning pd samspillet mellom lufttrafikktjeneste og plass, brann og redning. Teorier
om krisehandtering sier at felles situasjonsbevissthet er viktig for et teams evne til & handtere
hendelser, og det ledet meg frem til folgende problemstilling:

«Hdndtering av hendelser i fjernstyrte tarn: Hvordan kan vi legge til rette for en

sammenfallende situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og

redning? »
Utforskningen av denne problemstillingen underbygges av teori om komplekse systemer, og
hva som skaper sikre og resiliente systemer. Det er fokus pa forutsetninger for god
krisehéndtering, hvorfor godt teamarbeid viktig og betydningen av situasjonsbevissthet og
felles mentale modeller.

For & finne svar til problemstillingen har jeg benyttet meg av parallell blandet metode,
altsd bade kvalitativ og kvantitativ metode sammen. Empirien baserer seg pa data fra en
sparreundersokelse blant personell i plass, brann og redning, samt dybdeintervjuer med hoyt
kvalifisert fagpersonell involvert i myndighetsgodkjenning av konseptet fjernstyrte tarn.
Empirien viser at kjennskap til hverandres praksis er av stor betydning for evnen til
krisehandtering og etablering av felles situasjonsbevissthet, mens standardisering og
prosedyrer tillegges mindre vekt.

Dette har ledet meg til & konkludere med noen anbefalinger for hvordan man kan
ivareta tilrettelegging for & kunne skape sammenfallende situasjonsbevissthet mellom
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning ved hendelser pa lufthavner med fjernstyrte
tarn. Hovedpoengene er & legge til rette for a kunne bli kjent med de ulike rollenes
arbeidsoppgaver og praksis, serge for tilstrekkelig erfaringsutveksling gjennom
motevirksombhet, tilrettelegge for involvering av berort personell i utvikling av prosedyrer og
planverk samt serge for god praksis for gjennomfering av gvelser med vekt pa evaluering i

etterkant.
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1.0 Innledning

For tiden foregér et veldig interessant prosjekt i Avinor Flysikring AS, datterselskap
av Avinor AS, nemlig innferingen av fjernstyrte tarn. Jeg har selv erfaring som AFIS-
fullmektig i Avinor, og ble kjent med prosjektet da jeg startet utdanningen i 2014. Prosjektet
var da i sin begynnelse, men er né i sluttfaser av testing for innfering pé forste lufthavn; Rest.
Det inneberer at tdrndriften ved lufthavnen sentraliseres til et senter, og det vil ikke lenger

vere lufttrafikktjenestepersonale tilknyttet lufthavnen.

1.1 Bakgrunn

I lopet av mine &r som AFIS-fullmektig pé fire forskjellige lufthavner har jeg lert mye
om samarbeidet mellom lufttrafikktjenesten og lufthavntjenesten; plass, brann og redning, pa
mindre lufthavner. Jeg har gjort meg mange tanker om hvor viktig dette samarbeidet er, bade
for den daglige driften og spesielt for handtering av hendelser. Dette har fort til en
nysgjerrighet pa hva som vil skje med dette forholdet ved overgangen til fjernstyrte tarn, og
spesielt i relasjon til handtering av hendelser. Fjernstyrte tarn fremstilles ofte som et sikrere
eller bedre alternativ til ordinere tarn pa grunn av blant annet bedre hjelpemidler for
operataren. Likevel viser det seg at det & forbedre sikkerheten til en komponent i1 systemet
ikke neadvendigvis forbedrer systemets sikkerhet som helhet, den kan til og med reduseres.

Det legges mye tid og ressurser innenfor fjernstyrte tarn i mange land for & skape et
konsept som er sikkert, s@rlig med fokus pé de tekniske losningene og interaksjonen mellom
menneske og teknologi. Jeg opplever derimot at det er mindre fokus pa sentraliseringens
effekt pad systemets evne til & handtere hendelser. Jeg opplever det som at dynamikken
mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning er lite utforsket 1 denne
sammenhengen, spesielt nar det kommer til krisehindtering, og har derfor ensket & undersoke

dette.

1.2 Problemstilling

Innferingen av fjernstyrte tarn vil altsd medfere en strukturell endring i et svaert
etablert system, der vi sentraliserer bort en del av «den skarpe endeny, lufttrafikktjenesten
flyttes vekk fra den lufthavnen der tjenesten ytes. Dermed kan noe av den daglige kontakten
mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning borte. De skal sammen lase
utfordringer, bade i den daglige driften og dersom det oppstér hendelser. Da er det viktig at

samarbeidet fungerer, og litteraturen argumenterer sterkt for at felles situasjonsbevissthet er



avgjerende for dette. Derfor har jeg valgt 4 utforme en problemstilling med sikte pé a
underseke hvordan man best kan legge til rette for felles situasjonsbevissthet ved innferingen

av fjernstyrte tarn. Problemstillingen lyder som folger:

Handtering av hendelser i fjernstyrte tarn: Hvordan kan vi legge til rette for en
sammenfallende situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og

redning?

Som en stotte 1 arbeidet med & underseke problemstillingen har jeg formulert to
forskningsspersmal:
- Betydningen av forholdet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning for
situasjonsbevissthet og handtering av hendelser?
- Betydningen av standardisering og prosedyrer for situasjonsbevissthet og handtering

av hendelser?

Forskningsspersmalene er ment til & undersoke hva som pavirker situasjonsbevissthet og for &
kunne fange opp hvor man eventuelt kan eller ber gjore tilpasninger ved overgangen til

fjernstyrte tarn.

1.3 Avgrensinger og begrepsavklaring

Fokuset i denne oppgaven vil altsa vere pa handtering av hendelser pa lufthavner, av
typen der det ma initiere en innsats som involverer plass, brann og redningstjenesten pé
lufthavnen. Det kan for eksempel vere et havari, nedlanding eller lignende. Slik hendelser vil
vere som kriser & regne for sma lufthavner med begrensede ressurser. Det har ogsd potensiale
til & bli en krise for organisasjonen og systemet som helhet dersom den ikke handteres godt,
og man for eksempel far omkomne som en konsekvens av dette.

Det betyr at jeg ikke gjor en vurdering av hvordan best kan legge til rette for den
daglige driften, men hvordan man kan vere best mulig forberedt pé 4 handtere en alvorlig
hendelse eller ulykke pa lufthavnen. Det er altsé ikke snakk om héandtering av hendelser i
sentralen for fjernstyrte tdrn, men hvordan man best mulig kan legge til rette for
samhandlingen og den situasjonsbevissthet som kreves mellom lufttrafikktjenesten og plass,

brann og redning ndr man har en hendelse pé lufthavnen.



For betydningen av begrepene kriser og krisehdndtering har jeg valgt a ta
utgangspunkt i Weisath og Kjeserud (2007) sine definisjoner, der en krise blir beskrevet som:
«en avvikssituasjon som utvikler seg slik at den representerer en alvorlig trussel mot
liv og personlig sikkerhet eller truer virksomhetens kommersielle interessery (Weisath
og Kjeserud, 2007, s. 21),
og der innsatsen for & handetere krisen er definert slik:
«Krisehdndtering er en innsats som har avgjorende betydning for et forlop. I sin
reneste form dreier dette seg om d forhindre en katastrofal utvikling med store tap,
enten det dreier seg om liv og helse, miljoskader, store materielle verdier eller tap av

renommeé.» (Weiseth og Kjeserud, 2007, s. 22).

Nar det gjelder begrepet fjernstyrte tarn, har jeg valgt & bruke det norske utrykket som en
beskrivelse for hele systemet som pé engelsk kalles Remote Tower Services. En forklaring av
konseptet blir presentert i kapittel 2.

Oppgavens omfang begrenser seg til lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning.
Jeg har valgt & ikke ta med andre aktorer pd lufthavnen i vurderingen, slik som
sikkerhetspersonale (security) og handlingagenter. Disse vil normalt sett vere involvert i
storre hendelser pé lufthavnen i varierende grad, men er ikke like direkte involvert som
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning, spesielt 1 selve redningsinnsatsen og den
initiale delen av en hendelse. Av samme arsak er heller ikke innsatspersonell som blir tilkalt
og kommer til pé et senere tidspunkt inkludert, slik som politi, ambulanse og kommunalt
brannvesen. I det daglige er ogsa kommunikasjonen og teamarbeidet som kreves for & lase
daglig drift i hovedsak mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning, det er dette

forholdet som endres mest ved innferingen av fjernstyrte tarn.

1.4 Tidligere forskning

Det finnes noe forskning pa operasjonskonseptet fjernstyrte tarn, der mye gér pa
menneskelige faktorer for lufttrafikktjenesten, serlig med fokus pa «Human Machine
Interface» (HMI) altsa interaksjonen mellom mennesket og teknologien, og lignende (Oehme
og Schulz-Rueckert, 2010; EGHD, 2017). Det er i slik forskning hovedsakelig fokus pa
operataren i fjernstyrte tarn, og bruken av utstyret. Forskningen jeg finner gér altsé i all
hovedsak pé konseptbeskrivelser og utvikling, tekniske losninger, HMI etc, og med fokus pé
operateren 1 tarnsentralen. I tillegg har EASA, European Aviation Safety Agency, publisert

det som kalles «Guidance Material», en slags veiledning, med fokus pd operateren, altsa



flygelederen eller AFIS-fullmektigen ved operasjon av én lufthavn av gangen i fjernstyrte tarn
(EASA, 2015).

Det ser ut til & veere lite, om noe, forskning pd samspillet med lufthavnen eller
konsekvensene av endringen i seg selv pé dette samspillet. Jeg har ikke klart & finne noe
forskning med fokus pa krisehandtering pa lufthavner med fjernstyrte tarn. Det er imidlertid
skrevet en MBA 1 luftfartsledelse om fjernstyrte tarn, med fokus pa endringsledelse;
Fjernstyring av tdrn i Avinor og endringsvilje hos berorte ansatte, av Linda Odde Gode
(Godg, 2016). Her er det noen poeng som er relevant i denne konteksten, som jeg kommer
noe inn pa i kapittel 4.

I denne oppgaven forseker jeg altsé & finne svar pa noe som er lite undersekt tidligere,

med alle sine fordeler og ulemper.

1.5 Disposisjon

Problemstillingen med de tre forskningsspersméalene er forsgkt presentert og besvart i
denne oppgaven. Jeg har ensket & gi leseren en bedre forstielse for hva fjernstyrte tirn er,
derfor har jeg valgt & beskrive konseptet fjernstyrte tarn i kapittel 2, med en beskrivelse av
historie og dagens utvikling. Det teoretiske grunnlaget for oppgaven er fundamentert i teorier
om kompleksitet, systemer og resiliens, som jeg beskriver i kapittel 3, der jeg ogsa gar
grundigere inn pa viktige forutsetninger for a lykkes med handtering av hendelser, med serlig
fokus pa situasjonsbevissthet. For & kunne besvare forskningsspersmalene har jeg valgt &
benytte blandet metode, altsé bade kvalitativ og kvantitativ metode. Dette beskrives i kapittel
4. Funnene jeg har kommet frem til etter undersegkelsene jeg har gjennomfoert blir presentert i
kapittel 5 der jeg ogsa diskuterer disse funnene i kontekst av teorien. I kapittel 6 folger en
oppsummering med implikasjoner som felge av mine funn, samt anbefalinger og forslag til

videre studier. Men forst vil jeg altsa presentere konseptet fjernstyrte tarn.



2.0 Hva er fjernstyrte tirn?

Térnet pd en lufthavn er viktig del av lufttrafikktjenesten. Herfra ytes flygekontroll
eller flygeinformasjonstjeneste, det gis informasjon om viktige forhold som var og
rullebanestatus, og det ytes varslingstjeneste ved hendelser. Térnet vil fungere som forste
varsler ved hendelser pd en lufthavn, og har en koordinerende rolle i handtering av hendelser.
Tradisjonelt forbinder vi lufttrafikktjenesten ved en lufthavn med et faktisk tdrn, med utsikt
over lufthavnen. Likevel, ideen om fjernstyrte tarn er hverken unikt for Norge, eller nytt, de
forste losninger for fjernstyrte tarn ble innfort i Japan pa 70-tallet med et tjuetalls fjernstyrte
tarn (Electronic Navigation Research Institute (ENRI), 2014; International Civil Aviation
Organization (ICAO), 2012). Riktignok er dette et mye enklere konsept, men de siste arene
har utviklingen skutt fart, og man ser nd mye mer avanserte losninger enn tidligere. Det er
endringen til de mer moderne og avanserte lgsningene jeg har som utgangspunkt for denne

oppgaven.

2.1 Bakgrunn for innforing av fjernstyrte tirn

Arsaken til innfering av fjernstyrte tirn er variert. I noen tilfeller blir det innfort som
en beredskap for tradisjonelle tirn pa store lufthavner. Tanken er at dersom tarnet skulle bli
utilgjengelig, for eksempel som folge av en trussel eller hendelse, kan lufthavnen fortsatt
driftes, om enn redusert, fra det fjernstyrte tarnet. Slike fjernstyrte tarn har gjerne storre
begrensinger, eller mindre kapasiteter, enn fjernstyrte tarnsystem som skal erstatte det
konvensjonelle tarnet i1 sin helhet.

Et annet viktig argument for innfering av fjernstyrte tarn er langsiktig
kostnadsbesparing. Dette er sarlig relevant i Norge, der vi har mange sma lufthavner med
begrenset trafikk og derigjennom begrenset apningstid. Det er kostbart & vedlikeholde eldende
tdrnbygninger, og lennskostnadene er haye da det ma planlegges for bemanning til
turnusbasert arbeidstid og hjemmevaktsystem som beredskap for ikke planlagte flygninger
som for eksempel luftambulanse. Pa sikt ser man for seg ytterligere besparinger ved hjelp av
sékalt multi-konsept, der én flygeleder eller AFIS-fullmektig vil ha mulighet til & yte
lufttrafikktjeneste til flere lufthavner samtidig.



2.2 Definisjoner, konsepter og validering

SKYbrary, et luftfartsbibliotek, eller et Wikipedia for kommersiell luftfart om du vil,
opprettet av Eurocontrol 1 samarbeid med blant annet ICAO, definerer fjernstyrte tdrntjenester
som et system som gjor lufttrafikktjeneste for en lufthavn mulig fra en annen lokasjon enn
lufthavnen selv, samtidig som sikkerhetsnivéet opprettholdes (SKYbrary, 19.03.2019).
European Aviation Safety Agency, EASA, beskriver et fjernstyrt tdrnsenter, «Remote Tower
Center», som et anlegg der flere fjernstyrte tirnmoduler gjor det mulig & yte lufttrafikktjeneste
til flere lufthavner. Taérnmodulen er en arbeidsposisjon for lufttrafikktjenesten som i tillegg til
vanlig utstyr pakrevd for tjenesten gir en visuell presentasjon av lufthavnen (EASA, 2015).

Den visuelle presentasjonen gis gjerne pa skjermer som omslutter operateren helt eller delvis.
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Figur 2.1 lllustrasjon av fremtidig tarnsenter i Bodo, © Archus Arkitekter

Innferingen av nye ATM-systemer (Air Traffic Management) er tradisjonelt en sveert
omfattende prosess, som krever detaljert dokumentasjon av systemet, ofte helt ned til hver
eneste programmeringslinje for sertifisering av ny software, i tillegg til beskrivelser av
driftskonsepter, hardware, redundans, testing, trening og opplering for validering. I Norge vil
konseptet som helhet valideres av Luftfartstilsynet for godkjenning til operativ bruk. Dette
gjores gjennom gjennomgang av innsendt dokumentasjon samt tilsynsvirksomhet pa
prosjektet. Dokumentasjonen som skal gjennomgds av Luftfartstilsynet vil altsa vaere av alt

fra opplaeringsprogram for personell til beskrivelser av teknologiske lasninger.



2.3 Fjernstyrte tarn i Norge og verden

Det finnes allerede noen fjernstyrte tirn i drift rundt om i verden, av ulikt omfang og
til dels ulike konsepter, blant annet i Japan, som nevnt over, og i Sverige (LFV, ukjent
publiseringsdato). Det er i tillegg flere land som driver testing og utvikling, bade av utvidelse
og utvikling av konsepter som 1 USA (Rentsch, 2018; Leesburg City Council, VA, ukjent
publiseringsdato), i India der man vurderer innforing snarlig (The Economic Times, 2017) og
Ungarn der utviklingen er 1 valideringsfasen (HungaroControl, ukjent publiseringsdato). Flere
steder er man i skrivende stund naert validering og péfelgende drift, som for eksempel i
Norge.

I Norge vil fjernstyre tarn og tarnsenteret driftes av Avinor Flysikring AS, et
datterselskap av det statseide konsernet Avinor AS. Dette vil 1 de tilfellene der tarnpersonalet
er AFIS fore til en endring av arbeidsgiver 1 forbindelse med overgangen til fjernstyrte tarn.
Man er per i dag relativt naer operativ drift av fjernstyrte tarntjenester til den forste lufthavnen
som er valgt ut, Rest lufthavn, der det forelopig er personale tilknyttet bdde Avinor AS og
Avinor Flysikring AS med i testfasene.

Rost er én av de fem forste lufthavnene som er tenkt styrt fra det allerede opprettede
«Remote Tower Center», RTC, i Bode. Dette senteret skal senere bli «Contingency Remote
Tower Center», CRTC, som skal st i beredskap for «Main Remote Tower Center», MRTC,
under bygging et annet sted i Bode. De fire andre lufthavnene i den forste gruppen er Varde,
Hasvik, Berlevag og Mehamn. Alle disse lufthavnene er smé med fa bevegelser, altsa lite
trafikk. Avinor Flysikrings mélsetting er at det innen utgangen av 2020 skal vere totalt 15
tarn fjernstyrt fra Bode, og pa sikt er det forventet flere, forelapig opp mot 36 lufthavner
(Avinor Flysikring, ukjent publiseringsdato; NINOX, ukjent publiseringsdato).

Den teknologiske losningen leveres 1 hovedsak av Kongsberg Defence and Aerospace
og Indra Navia. Indra Navia er et multinasjonalt selskap som spesialiserer seg pA ATM-
systemer. Den uttalte malsetningen er at innferingen av fjernstyrte tarn skal bidra til
kostnadseffektivisering gjennom reduserte kostnader til vedlikehold og pé sikt effektivisering
gjennom multi-konsept, altsa at én ansatt kan handtere flere lufthavner (Avinor Flysikring,
ukjent publiseringsdato).

I tillegg kommer det faktum at dersom dette viser seg a vaere et godt konsept for
fjernstyrte tdrn med avansert teknologi som téler krevende forhold, vil det kunne vaere et
salgbart produkt. Troen pa dette viser seg gjennom NINOX, et partnerskap mellom Avinor,
Kongsberg og Indra Navia, der konseptet presenteres og selges. (NINOX, ukjent



publiseringsdato). Markedet er preget av rask utvikling og det finnes flere tilbydere av
lignende konsepter og delkonsepter, ofte i samarbeidsprosjekter, som for eksempel
Frequentis, Thales og SAAB. (Frequentis, ukjent publiseringsdato; Thales Group, ukjent
publiseringsdato; SAAB, ukjent publiseringsdato).

2.4 Stotte og kritikk

Konseptet fjernstyrte tarn slik det vil brukes i Norge meter bade kritikk og statte.
Sentraliseringen vil fore til at godt betalte, attraktive jobber forsvinner fra flere sma steder,
noen allerede preget av fraflytting. I tillegg vil tarnpersonellet nedvendigvis miste noe av
kontakten med de andre ansatte ved lufthavnen. Noen mener ogsé at sentraliseringen kan fore
til at kunnskap om lokale forhold kan gé tapt, og at det & ikke kunne «kjenne forholdene pé
kroppen», for eksempel ver, vil bli en utfordring for & kunne utfore arbeidet like godt
sentralisert som lokalt.

Pé den annen side mener man at bedre og mer teknologi gjennom avanserte
sensorsystemer samt erfaringsoverforing kan kompensere for dette. En mer tydelig fordel vil
vaere potensialet for gkt standardisering og muligheter for mer utfordrende og givende arbeid i
det det oppstér et storre fagmiljo i det fjernstyrte tdrnsenteret. Pa sikt mener man ogsa at
fjernstyrte tarn vil bidra til fortsatt drift av ulennsomme sma lufthavner i distriktene gjennom
minkede utgifter til blant annet vedlikehold. Likevel stilles det av noen spersmal ved nar
lonnsomheten realiseres, all den tid det kreves betydelige investeringer og vedlikehold pa
avansert teknologisk utstyr pa lufthavnene.

Det er altsa mange aspekter ved fjernstyrte tarn som er interessante. Mélsetningen ved
denne oppgaven er ikke & gi stotte i den ene eller den andre retningen, men a gjore en
vurdering av hvordan man best kan organisere seg for god handtering av hendelser den dagen
konseptet er et faktum. For & kunne gjore en vurdering av dette opp mot empirien jeg har

samlet inn, vil jeg forst demonstrere et teoretisk grunnlag.



3.0 Teori

Det er gjort mye forskning pé hendelser i luftfarten, og luftfarten har over tid utviklet
seg til & bli en svert sikker bransje. Det er stort fokus pa hvordan man unngar hendelser og
hvordan man forbereder seg pa & handtere dem. Hvis en hendelse oppstar pé en lufthavn, for
eksempel dersom et fly havarerer ved landing, vil lufttrafikktjenesten og plass, brann og
redning vere forste linje for krisehdndteringen, og det kan vaere avgjorende at den initiale
fasen av hendelsen blir handtert godt nok.

Bakgrunnen for hvordan dette henger og sammen og hva det har & si for handtering av
hendelser og kriseledelse skal jeg komme narmere inn pé i dette kapittelet. Men forst vil jeg
presentere hvilke grunntanker og teori som preger hvordan jeg ser pa organisasjoner og
systemer, og derigjennom krisehdndtering. Disse grunntankene kan gi en dypere forstielse for
hvordan organisasjoner fungerer og hva vi kan gjere for & pavirke endringer. Det er viktig i
denne sammenhengen fordi jeg ensker 4 belyse en konkret problemstilling 1 kontekst av en
endring i en stor organisasjon med mange avhengigheter. Innforingen av fjernstyrte tirn forer
til endringer 1 Avinor og Avinor Flysikring, uavhengig av eventuelle endringer 1 tjenesten.
Dette vil kunne legge foringer for organisasjonens og lufthavnenes evne til & handtere
hendelser. I tillegg belyser kompleksitetsteori og systemteori menneskelig interaksjon, viktige

fundamenter for krisehdndtering som jeg vil belyse her.

3.1 Om kompleksitetsteori og systemteori

Det daglige er hovedoppgavene til lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning a
sorge for sikker og effektiv drift av lufthavnen, som kan innebere blant annet flygekontroll og
trafikkinformasjon, breyting av rullebane og fuglekontroll. Men, en vesentlig oppgave er ogsé
a vaere klar til 4 kunne handtere en eventuell hendelse. I folge Johannessen (2017) beskriver
uttrykket operasjonell praksis kjerneaktivitetene 1 organisasjoner som typisk skal kunne
héndtere kriser, for eksempel politi og brannvesen. Men, disse organisasjonene vil ogsa vare
preget av byrakratisk praksis, de administrative rutinene i den daglige driften (Johannesen,
2017, s. 47). Selv om kjerneaktiviteten pa en lufthavn ikke direkte er krisehdndtering, er
oppgaven 4 drifte og yte tjeneste pd en s sikker mite som mulig. Samtidig skal de ha evnen
til & handtere en hendelse, en potensiell krise, dersom den oppstar, og uten andre ressurser enn
sine egne 1 en tidlig fase. Jeg mener derfor at Johannessens teori om byrakratiske og
operasjonelle praksiser i stor grad er overferbare til drift av lufthavner. Johannessens teorier
er blant annet fundamentert 1 kompleksitetsteori, og jeg vil derfor utgreie nermere om disse

grunntankene for jeg gar n@rmere inn pa krisehdndtering i seg selv.



Luftfarten som bransje er svaert sammensatt, med mange ulike organisasjoner, kunder
og brukere. Det er et omfattende system som inneberer interaksjoner mellom mange ulike
faggrupper samt bruk og drift av kritisk infrastruktur. Et komplisert system er et system som
kan beskrives gjennom hver enkelt av sine komponenter, mens et komplekst system kun kan
beskrives gjennom samhandlingen mellom de ulike komponentene (Weick og Sutcliffe, 2015,
s. 67). Luftfarten lar seg vanskelig beskrive gjennom kun én av komponentene, for eksempel
et flyselskap, all den tid flyselskapets drift avhenger av vellykket interaksjon med
flyplassdrivere, selskap for tjenester som drivstoff og mat, lufttrafikktjeneste, kunder og
myndigheter. En lufthavn er derfor del av et komplekst system, og kan sees pa som et
komplekst system i seg selv. Driften av en liten norsk lufthavn i dag avhenger typisk av
interaksjon mellom flyplasseier, drifter, lufttrafikktjeneste, handlingagent, sikkerhetsselskap,
flyselskap, leveranderer og eventuelle virksomheter som har tilhold pd lufthavnen. Nar
fjernstyrte tarn innferes vil en sentral komponent for driften av lufthavnen ikke lenger vare pa
stedet, likevel kan komponentens betydning betraktes som den samme da tjenesten som
leveres er teoretisk lik.

Jeg bruker her uttrykket komplekst system. Ordet system er omstridt i
kompleksitetsteorien, fordi det impliserer noe handfast, som et fysisk objekt. Strengt tatt er
luftfarten slik jeg har beskrevet over bedre forklart som et organisert monster, et resultat av
sosiale interaksjoner (Johannessen, 2017, s. 59). Det menes 1 kompleksitetsteori at man ikke
kan si at organisasjoner er systemer, men heller at man kan forestille seg organisasjoner som
systemer eller sosiale objekter (Stacey, 2010, s. 124). Kompleksitetsteorien mener altsa at
dersom vi skal snake om systemer er det kun i en overfort betydning. Jeg tenker likevel at
bruken av uttrykket system er mer hensiktsmessig for presentasjonen av fenomenet jeg
undersoker 1 denne oppgaven. Luftfarten er sa omfattende og komplisert at det er vanskelig &
forestille seg det, i slike tilfeller er det for alle praktiske formal enklere & bryte det ned og
betrakte det som et system med komponenter som interagerer (Hollnagel mfl., 2006, s. 44-
45).

Nér vi s& snakker om hendelser i et system er det flytende overganger til systemteori.
Det kan noen ganger vare vanskelig & skille hvor grensene gar, all den tid begrepene system
og kompleksitet blir brukt om hverandre. Systemperspektivet sgker 4 sette flere forhold 1
sammenheng for a forklare hva som kan vare arsaker til en hendelse. Néar det kommer til
menneskelige feil forklarer systemperspektivet individuelle feil med at mennesker er en del av

et komplekst system bestdende av mange komponenter hvis samhandling pavirker
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arbeidsmiljoet. Feilen oppstar nar menneskets handlinger bryter toleransegrensen til en eller
flere av disse komponentene (Eid & Johnsen 2006:219).

Som en til dels motsetning mot systemperspektivet har organisasjonsperspektivet et
sterkere fokus pa hvilke egenskaper organisasjonen man tilherer har, og hvordan disse
pavirker mennesket, i motsetning til hele systemet. Her er ogsa kompleksitet en del av
vurderingen, men heller med tanke pa hvordan organisasjonen i seg selv pavirker
menneskelige feil, hendelser som folge av dem og handtering 1 ettertid (Eid & Johnsen, 2006,
s. 221). Selv om dette kan vaere et relevant perspektiv er fjernstyrte tdrn som beskrevet en del
av en innflgkt bransje med mange avhengigheter pd tvers av organisasjoner, etater og til dels
fagomrader. Derfor dekker systemperspektivets teorier og beskrivelser sannsynligvis
utfordringene jeg onsker & belyse pd en bedre méte enn organisasjonsperspektivet.

Det er lite kritikk mot systemperspektivet, med unntak av at systemets menneskelige
komponenter kunne vaert grundigere analysert og fremstilt i teorien (Eid & Johnsen, 2006, s.
220). Mennesker som jobber i varierte og komplekse omgivelser trenger komplekse sensorer,
ikke nedvendigvis bare tekniske, men gjerne ogsa egenskaper, evner og andre hjelpemidler,
for 4 kunne oppfatte og tolke sine omgivelser (Weick & Sutcliffe, 2015, s. 67). 1
operatorroller er folk flest proaktive og tilpasningsdyktige, de ensker at resultatet av jobben
som utferes skal bli bra. Det handler om & gjore smé tilpasninger i1 det daglige arbeidet med
hensikt & forbedre effektivitet, for eksempel hvordan en prosedyre brukes og utfores. Selv om
dette tilsynelatende kan vaere en god kvalitet, er det ikke sikkert at operaterene forstar, eller
innser, effekten slike endringer over tid kan ha pé systemet de er en del av (Hollnagel mfl.,
20006, s. 41).

I motsatt ende av systemet, eller organisasjonen, finner vi de som er med pa & innfore
prosedyrene og arbeidsbeskrivelser; administrasjon og myndigheter. De har gjerne en
overdreven tro pé at nettopp disse prosedyrene og arbeidsbeskrivelsene vil serge for at
systemet alltid fungerer slik det skal. Disse egenskapene og tankene hos operateren og
administrasjon er motstridende, og kan i ytterste konsekvens utgjere underliggende farer som
kan fore et system mot hendelser og feil (Hollnagel mfl., 2006, s. 41). Dette er en illustrasjon
av de motstridende effektene av operativ og byrakratisk praksis som beskrevet forst i dette
delkapitlet. Vi finner igjen dette i luftfarten, men jeg har inntrykk av at Avinor AS og Avinor
Flysikring AS forseker & bygge bro mellom disse praksisene ved & involvere, i alle fall til en
viss grad, operativt personell 1 arbeid med utvikling av prosedyrer og arbeidsbeskrivelser som

angér dem.
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Likevel, sa har i1 folge Hollnagel og Woods i Hollnagel mfl. (2006) flere studier vist at
formelle beskrivelser av hvordan arbeidet skal utferes, som prosedyrer, retningslinjer, regler
og automasjon, ikke kan beskrive tilstrekkelig hvorfor et komplekst system lykkes eller
eventuelt feiler (Hollnagel mfl., 2006, s. 4). Det blir operaterens rolle & serge for at de
formelle delene av systemet tilpasses og fungerer i den faktiske driften. Jeg kommer nermere
inn pé prosedyrer og standardisering i delkapittel 4.3.2, men forst vil jeg belyse hva som gjer

systemer sikre.

3.2 Om sikkerhet og resiliens

Nar man snakker om sikkerhet er det gjerne 1 ordelag som beskriver at noe er sikkert,
eller at et foretak har sikker drift. Dette narrativet kan vaere begrensende nar vi skal vurdere
hva som skaper sikkerhet. Sikkerhet er ikke nedvendigvis noe man 4ar, men heller noe et
system, eller en organisasjon, gjor. Sikkerhet kan ses pa som en karakteristikk av hvordan et
system presterer (Hollnagel mfl., 2006, s. 347). Det betyr at vi ikke kan se pa sikkerhet som
noe man kan anskaffe for deretter & vite at alltid er til stede. Man kan implementere noe nytt i
et system, eller forbedre péliteligheten til en komponent i systemet, med en forventning om at
sikkerheten skal opprettholdes eller bedres, men det er ikke gitt. Faktisk kan den totale
systempaliteligheten reduseres (Aarset, 2010, s. 175) og derigjennom sikkerheten.

Men hva er sa et sikkert system? Systemer som er avhengig av a vere sikre, slik som 1
luftfarten der hendelser kan fa katastrofale effekter, har gjerne svert mange tiltak pa plass for
a unngéa nettopp det. Det kan vere redundans 1 teknologien, sikkerhetssystemer, prosedyrer og
programmer for rapportering, men dette er tiltak som i utgangspunktet kun dekker risikoen for
at én komponent feiler (Dekker, 2011, s. 127). Luftfarten er full av slike tiltak, det er
prosedyrer for uendelig mange ting, elektroniske og hydrauliske systemer har gjerne minst en
dublering og sikkerhetssystemer og rapportering er lovpalagt. Paradoksalt nok gjer alle disse
barrierene systemet mer komplekst, og de siste tidrene har man sett en tendens til at ulykker
ikke lenger har sin arsak 1 at en komponent svikter, men heller at interaksjonene 1 det
komplekse systemet ikke fungerer som tenkt (Dekker, 2011, s. 128). Derfor kan vi si at et
system er sikkert dersom det ikke blir pavirket av forstyrrelser, altsa at systemet som helhet er
motstandsdyktig (Hollnagel mfl., 2006, s. 9).

I faglitteraturen brukes uttrykket resiliens mye, hentet fra det engelske «resilience».
Det betyr direkte oversatt motstandsdyktighet, men jeg opplever at faguttrykket har en utvidet
betydning, og velger derfor & bruke resiliens. I folge Weick og Sutcliffe (2015) er resiliens en

kombinasjon av & holde feil sm4, & improvisere lesninger, samt evne til & absorbere endringer
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samtidig som man holder operasjonene gdende (Weick og Sutcliffe, 2015, s. 97). 1
systemteorien ser man pa resiliens som en organisasjons evne til effektivt a tilpasse seg
skadelig pavirkning, i stedet for 4 preve & motvirke eller unngd dem (Hollnagel mfl., 2006, s.
14). Resiliens krever altsé at man tar i betraktning mer enn barrierer som prosedyrer. Nér et
system blir veldig sikkert mot feil i enkeltkomponenter, men ogsd komplekst, vil det bli
vanskeligere a forestille seg hva neste alvorlige hendelse kan bli. Dette er en utfordring for
svert sikre systemer, slik som luftfarten, og det at man ikke kan se hva som kan fore til
hendelser kan gi tiltak som ikke gker resiliensen i systemet (Hollnagel mfl., 2006, s. 223).

Det er diskusjoner i litteraturen rundt om disse definisjonene av resiliens egentlig er
dekket av annen teori, slik som «High Reliability Organisations» (HRO) (Hollnagel mfl.,
2006, s. 40), men uttrykket resiliens brukes ogsé i denne teorien med klare definisjoner, slik
som den nevnt over fra Weick og Sutcliffe (2015). Det er nok en tendens til at teoriene bak
dette, som HRO og «Resilience Engineering» har en viss grad av overlapp og tar for seg mye
av det samme. Men viktigheten av resiliens ser ut til & understrekes tungt 1 begge teorier.

Resiliens bygger altsd opp under at interaksjonene mellom komponentene i et
komplekst system ma fungere for at man skal evne & hindtere uenskede hendelser. Det
gjelder & ha kontroll pa interaksjonene og hva som skjer med dem under endringer, slik at
man kan oppdage en potensielt farlig svekkelse (Hollnagel mfl., 2006, s. 102). Dette er hoyst
relevant ved innferingen av fjernstyrte trn, selv om man ikke endrer tjenesten som leveres i
seg selv, er det &penbart en endring i organisasjonen og av en komponent i systemet. Det kan
veare kritisk at man evner & monitorere hva denne endringen faktisk forer til slik at man kan ta
tak 1 eventuelle underliggende problemer for det fir utvikle seg (Hollnagel mfl., 2006, s. 63).
Ofte reddes organisasjoner og systemer av personalet i den skarpe enden, og deres
profesjonalitet (Hollnagel mfl., 2006, s. 164) men dette er avhengig av at arbeidsplassen,
sosiale strukturer og insentiver legger til rette for det (Hollnagel mfl., 2006, s. 216).

For at resiliens virkelig skal fungere, og gjore et system sikkert, mé det, som vi ser,
vere innbakt i hele systemet. I folge McDonald ma det fungere pa tre nivaer, i operasjonen, i
organisasjonen og i systemet organisasjonen tilhgrer (Hollnagel mfl., 2006, s. 179). Det er
operasjonsnivéet som er hovedfokus i denne oppgaven, men ogsa organisasjonen og systemet
ma med, da det henger tett sammen. Jeg vil nd ga mer detaljert inn 1 disse omrddene, men

serlig det forste, og hvorfor det er viktige for 4 kunne héndtere hendelser pa en god méte.
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3.3 Om forutsetninger for god krisehdndtering

En rekke forhold ma altsa ligge til rette dersom man skal kunne handtere kriser pa en
tilstrekkelig god méte. Selv om mange hendelser og ulykker blir godt handtert, ser man ogsé
eksempler pa at handteringen, eller mangel pa sadan, far negative konsekvenser som kunne
veert unngatt (Eriksen, 2011, s. 19). Et eksempel i denne sammenhengen nd nylig, er
forsinkelsen i redningsinnsatsen da et fly fra det russiske selskapet Aeroflot foretok en
mislykket nedlanding ved i Moskva den 5. mai og tok fyr (Kruse, 2019). Hva arsaken til den
mislykkede nedlandingen var, vil kun vare spekulasjoner enn sa lenge, men det var dpenbart
at det tok lang tid for slukningsinnsats startet, og kanskje kunne flere liv veert reddet. Jeg vil
her komme narmere inn pd noen av de forutsetningene og faktorene jeg mener er viktigst for
a lykkes med god krisehandtering, med spesielt fokus pa det som er relevant for

problemstillingen.

3.3.1 Om system- og organisasjonsforhold

Overgangen til fjernstyrte tarn vil bety en omstilling for mange ansatte, noen ma flytte,
noen vil slutte og noen kjenner kanskje enkelte som har sluttet fordi de ikke har mulighet til &
flytte. Omstillingen kan altsé fa store konsekvenser for enkeltpersoner, og det i seg selv kan
oppleves som en kritisk livshendelse (Martinussen og Hunter, 2008, s. 233). Man kan
forestille seg at endringen kan pavirke den enkeltes relasjon til arbeidsplassen sin, og flere vil
ogsa matte bytte arbeidsgiver, fra Avinor AS til Avinor Flysikring AS. Dette vil kunne fa
betydning for de ansattes gruppetilhorighet og organisasjonens kultur. Hva som danner og
pavirker en gruppe og dets betydning for krisehdndtering kommer jeg naermere inn pé i
delkapittel 3.3.3. Nar det gjelder kultur kan vi si at det dreier seg om hvordan ansatte er
sosialisert til & oppfere seg og lase problemer i organisasjonen (Martinussen og Hunter, 2008,
s. 217). Hvilke eventuelle endringer som oppstar i kulturen og hvilken betydning det vil {4 er
vanskelig & spd, men dessverre viser studier at endringer i1 organisasjoner kan fore til at de
ansatte blir stresset og mindre forneyd med arbeidsplassen sin, som igjen kan {4 negative
konsekvenser for organisasjonen (Martinussen og Hunter, 2008, s. 217). Na er det ikke gitt at
dette vil veere tilfelle ved overgangen til fjernstyrte tarn, men det kan vaere verdt a ha 1
bakhodet nar man skal serge for tilrettelegging for god krisehéndtering. Spesielt relevant blir
det ndr man har sett at mange ansatte 1 lufttrafikktjenesten tror at overgangen til fjernstyrte
tarn vil fa negative konsekvenser for dem (Godg, 2016, s. 56).

For & motvirke dette og legge til rette for best mulig organisering for god

krisehandtering ber ledelsen sorge for en demokratisk prosess med involvering av de ansatte

14



for & skape godt samarbeid, og s@rlig er dette viktig 1 utarbeidelser av planverk til beredskap
(Eriksen, 2011, s. 214). De ansatte ma kunne se arbeidet sitt som et bidrag til systemet, ikke
som en enkeltstdende handling, og de ber se hvordan deres bidrag pévirker andre. Dette vil
kunne oke paliteligheten i organisasjonen og gjore den mer resilient (Weick og Sutcliffe,
2015, s. 85-86). Avinor AS og Avinor Flysikring AS er store organisasjoner med mange
ansatte, som i tillegg er spredt utover hele landet. I store organisasjoner vil paliteligheten
reduseres fordi de ansatte ikke kjenner hverandre og sjeldnere interagerer med hverandre
(Weick og Sutcliffe, 2015, s. 86). Dette vil kunne oke ytterligere ved innferingen av
fjernstyrte tarn, nar lufttrafikktjenesten fjernes fra lufthavnene, samtidig kan det ogsa bli en
bedring, fordi lufttrafikktjenesten vil samles i et storre fagmilje enn tidligere. Likevel tror jeg
man skal vere bevisst pé at det kan fore til at de ansatte mister noe av kjennskapen til
hverandre.

For & kompensere for utfordringene med mengden ansatte og spredningen av dem, er
det naturlig & se til standardisering og prosedyrer. Som tidligere nevnt i dette kapitlet er
luftfarten gjennomsyret av forebygging mot hendelser, og ledere har en tendens til & legge
stor lit i prosedyrer. Dette er 1 helt trdd med dagens syn pa sikkerhetsstyring; systemer for &
sorge for kvalitet 1 produksjonen som et proaktivt tiltak mot hendelser, der malet er at
standarder og prosedyrer folges (Hollnagel mfl., 2006, s. 200). Hva slags betydning har

egentlig prosedyrer og standardisering for krisehandtering?

3.3.2 Om prosedyrer og standardisering

I dagens komplekse luftfart ser man gjerne ved hendelser og ulykker at tvetydigheter 1
situasjonen har gjort det svert vanskelig & handtere kun ved hjelp av prosedyrer (Kanki mfl.,
2010, s. 86-87). I mange tilfeller blir det opp til operateren, mennesket, som star i situasjonen
a gjore opp for eventuelle mangler 1 prosedyrene (Hollnagel mfl., 2006, s. 4). Mennesket er
altsa ikke bare en komponent i systemet som kan feile, menneskene holder systemet sammen,
Derfor er det s viktig & fange opp kunnskapene til menneskene i systemet, det som gjerne er
sékalt taus kunnskap, kunnskap som ikke er nedskrevet 1 prosedyrer (Hollnagel mfl., 2006, s.
178). Ved innferingen av fjernstyrte tdrn kan man se for seg at noe av denne potensielt viktige
tause kunnskapen forsvinner, dersom man ikke har fokus pa & fa den definert i prosedyrer.

Handlingsmenstre beskrevet i prosedyrer kan avhjelpe samarbeid mellom personer
som ikke tidligere har jobbet sammen, ettersom det skaper klare forventninger til

arbeidsoppgaver og gjennomforing. Men, for at dette skal fungere er det viktig at prosedyrene
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gir mening for de som skal bruke dem, og at de faktisk folges (Kanki mfl., 2010, s. 70).
Innlerte prosedyrer vil kunne gi menneskene i systemet en avlastning i form av redusert stress
og behov for krevende problemlosing (Eid og Johnsen, 2006, s. 162). At en sjekkliste er
memorert og at handlingene som skal utfores er automatisert vil derfor kunne gjore en person
bedre i stand til & handtere hendelser. Dette er en av de store fordelene med prosedyrer, men,
man skal vere klar over at oppheng i faste mater a lose ting pa kan medfere problemer
dersom det dukker opp situasjoner som ikke passer til en allerede beskrevet prosedyre (Eid og
Johnsen, 2006, s. 156; Weisath og Kjeserud, 2007, s. 99). I slike situasjoner mé operateren
veere 1 stand til & vaere kreativ, og man ber derfor vare bevisst pa at hendelser man ikke har
sett for seg kan oppsta.

Det er altsa slik at planer og prosedyrer ber ligge til grunn, samtidig som det ikke bor
vere det eneste hensynet som tas for & forberede seg pé krisehdndtering (Weis@th og
Kjeserud, 2007, s. 99). Nar man sé innferer prosedyrer ber man overvake hvorvidt
prosedyrene blir fulgt, og hvorvidt de faktisk fungerer (Aarset, 2010, s. 169). Manglende eller
feil opplaering kan pavirke bruken av prosedyrene, eller prosedyrene 1 seg selv kan vere feil til
formalet. Dersom man ikke fanger opp dette kan man seg for seg at konsekvensen vil bli
mindre respekt for, og dermed etterlevelse av, viktige prosedyrer for operasjonene. Det kan
ofte veere vanskelig & utvikle prosedyrer som er gode og enkle 4 etterleve (Hollnagel mfl.,
2006, s 177-178). Det vil derfor kunne vaere en god id¢ & involvere personellet som skal bruke
prosedyrene i utviklingen av dem. A kunne f3 til en balansegang her, mellom prosedyrenes
rigiditet og fleksibiliteten som trengs for & kunne gjennomfere den daglige driften, vil vere et
godt utgangspunkt for 4 skape resiliens i organisasjonen (Hollnagel mfl., 2006, s. 167).

Prosedyrer og standardisering vil altsé vare et nedvendig grunnlag for god
krisehandtering, men det er menneskenes faktiske bruk av dem som har sterst betydning. I
héndteringen av en hendelse pa en lufthavn vil det vare flere mennesker som ma jobbe

sammen for & lgse situasjonen.

3.3.3 Om grupper, team og samarbeid

Ifolge Eriksen (2011) er en gruppe «en samling av minst to personer forent 1 et
nettverk av sosiale relasjoner, gruppemedlemsskap kan vises, og medlemmene oppfatter seg
som gruppemedlemmer, gruppen har et visst mal som krever samhandling og det eksisterer
normer som fastsetter visse handlinger og forbyr andre» (Eriksen, 2011, s. 18). Det vil si at
nar flere personer ma jobbe sammen for a lese en oppgave, kan de betraktes som en gruppe.

Vi skal likevel vare bevisst pd at grupper er sosiale konstruksjoner, som kun eksisterer i
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menneskers sinn (Johannessen, 2017, s. 62). Det betyr at vi ikke kan peke pa en gruppe som
en gjenstand, men at den er et resultat av sosiale interaksjoner og dette har betydning for
hvordan vi betrakter lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning. Selv om vi ensker at de
skal jobbe sammen mot et mal, mé de selv oppleve seg som en gruppe for & vaere nettopp det.
Det kan vere av betydning for hvordan hendelser blir handtert, fordi en person som
identifiserer seg som en del av noe sterre enn seg selv, en gruppe, vil det veere en padriver for
at personen handler pa vegne av gruppen (Johannessen, 2017, s.62).

Ved en hendelse pa en lufthavn ma mange personer samarbeide, pa kort sikt faerre og
pa lengre sikt flere. I begynnelsen vil det i hovedsak vaere personalet i lufttrafikktjenesten og
plass, brann og redning, og potensielt flybesetningen. Senere vil andre akterer pa lufthavnen
bli involvert, slik som «security», for andre redningstjenester som kommunalt brannvesen,
ambulanse og politi kommer til. Det som skjer i den forste fasen er kritisk, og de enkeltes
spesialiseringer og arbeidsoppgaver 1 samspill er avgjerende for hvordan hendelsen, krisen,
héndteres. Lufttrafikktjenesten har rolle som varsler og koordinator samt handterer og gir
informasjon. I plass, brann og redning vil det normalt veere minst to personer, en leder for
vaktlaget og gjerne en roykdykker. Det faktum at de alle sammen har spesialiteter, er
avhengige av hverandre og ma jobbe sammen for effektivt & kunne handtere hendelsen gjor at
de kan betraktes som mer enn en gruppe, de kan kategoriseres som et team (Eriksen, 2011, s.
18; Eid og Johnsen, 2006, s. 299; Flin mfl. 2008, s. 94). Frank J. Tullo i Kanki m. fl. (2010)
vurderer det faktisk slik at alle som er involvert i en kommersiell flygning, det vaere seg
ledelse, bakketjenester eller lufttrafikktjenesten, kan betraktes som et team (Kanki m. fl.,
2010, s. 61).

Som beskrevet tidligere er det viktig for handlingsmensteret at en person identifiserer
seg med gruppen, eller teamet, han eller hun er en del av. I tillegg ber et medlem forstd
hvordan andre teammedlemmer agerer i arbeidet, hvilken atferd de har. Dette kalles
teamorientering (Eriksen, 2011, s. 47). Dette er en av flere faktorer som ma vare pa plass for
at team skal fungere godt, og for a fa til dette ber man ha stettende atferd mellom
medlemmene i teamet (Eid og Johnsen, 2006, s. 305). Eriksen (2011) beskriver hva som
kreves for & fa en stottende atferd i teamet: «For & oppnd dette md medlemmene kjenne
hverandres negative og positive sider, ha kjennskap til andres oppgaver og ha en oppfatning
av hvordan disse pavirker teamet i sin helhet. Dette pavirker hvilke forventninger de ulike
medlemmene har til hverandre, samt kommunikasjon og arbeidsfordeling.» (Eriksen, 2011, s.
47). Dette finner vi ogsé igjen hos andre, serlig dette med & kjennskap til hverandre og

spesielt hverandres oppgaver (Eid & Johnsen, 2006, s.234, Flin mfl., 2008, s. 98-99).
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Et team som gjor det bra, vil ikke bare dra nytte av de enkelte medlemmers evner, men
ogsa selve interaksjonsprosessen som ma til for & lese oppgaver (Flint mfl., 2008, s. 104). Det
er deling av informasjon og koordinering av arbeidsoppgaver, teamarbeid, og hvor godt man
far til dette som er viktig for om man lykkes (Eid & Johnsen 2006:304). Dette er lett &
forestille seg i et scenario med hendelse pa en lufthavn, for eksempel hvis et fly sklir av
rullebanen. Plass, brann og redning er avhengig av & fa god informasjon fra
lufttrafikktjenesten om blant annet hvor flyet befinner seg, vindretning og annet. Til gjengjeld
er lufttrafikktjenesten avhengig av tilbakemeldinger pa redningsarbeidet, for & kunne
koordinere eventuelt videre innsats og fremskaffe nedvendig informasjon. Denne
avhengigheten av god kommunikasjon og informasjonsdeling gker i folge noen forskere i takt
med graden av automatisering i luftfarten (Kanki mfl., 2010, s. 65)

Fungerer ikke kommunikasjonen og dermed utveksling av informasjon, er det
sannsynlig a tro at redningsinnsatsen vil bli hemmet. Slik svikt i teamarbeidet har vert en
bidragene faktor til mange store ulykker i luftfarten (Kanki mfl., 2010, s. 65). I tillegg til
mangel pa tidligere nevnte faktorer som pévirker dette, kan ogsa psykososiale faktorer
pavirke, for eksempel arbeidsmiljo og personlighet. Det finnes riktignok lite empiriske bevis
for dette, og noe av forskningen er til dels basert pé sirkelargument (Eid & Johnsen
2006:221). Likevel er det ikke uvanlig at man i luftfarten herer snakk om a «fjerne ratne egg»,
altsa at en person med «feil» veremate kan forsure miljoet pd en mate som gér ut over driften.

Dette med vereméte, og holdninger, er gjerne noe man jobber med nar man ensker &
utvikle team. Mélsettingen er & fa medlemmene til & betrakte seg som en del av teamet
gjennom 4 skape felles mél, verdier og normer (Eid og Johnsen, 2006, s. 302). Det tar tid &
utvikle dette, skal teamet fungere godt mé det fa tid til & modnes (Eriksen, 2011, s. 39). 1
tillegg mener noen at samholdet i teamet pavirkes i positiv retning ndr medlemmene tilbringer
tid sammen (Eid og Johnsen, 2006, s. 300). Men noe av det viktigste er at de medlemmene
har kjennskap til hverandres arbeidsoppgaver og roller. Det holder ikke a sette individer med
spesialiseringer sammen og forvente at det skal fungere, det kreves samtrening (Eid &
Johnsen, 2006 s. 306). P4 en flyplass er samtrening palagt, det kjores bade store gvelser, riktig
nok ikke s ofte, og jevnlige utrykkingsevelser. Utrykkingsavelser gir etter min erfaring
begrenset innsikt 1 hverandres oppgaver, og gjennomferes ikke med debrief. Her er man mer
avhengig av at den enkelte tar initiativ dersom noe ikke fungerer slik det skal. Viktigheten av

evaluering og debrief kommer jeg nermere inn pa i delkapittel 4.3.5.
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Vi vet altsd en del om hvor viktig det er at grupper og team fungerer slik de er tiltenkt
under hendelser og kriser, og hvordan vi kan jobbe for & utvikle dette. Jeg har i hovedsak veert
inne pa to viktige komponenter i teamarbeid sa langt; gjensidig stette og kommunikasjon. I
folge Krokos mfl. (2009) sitert i Eriksen (2011) er det i tillegg til de to nevnte, to andre
viktige komponenter. Den ene er ledelse som jeg har valgt a ikke g& narmere inn pa i denne

oppgaven, og den siste komponenten er situasjonsbevissthet (Eriksen, 2011, s. 43).

3.3.4 Om situasjonsbevissthet og felles mentale modeller

Som jeg tidligere har veert inne pa har man de siste tidrene sett ulykker med
kompliserte arsaker der hidndteringen ikke har vart god nok. Det har vaert hendelser som det
har vaert vanskelig & forutsi eller forestille seg, men der det har vaert informasjon 1
situasjonsbildet som kunne avverget katastrofale utfall, for eksempel 1 Estonia-ulykken og
brannen pd Piper Alpha. Noe av drsaken til at det gikk s galt i disse ulykkene var svikt i
overforing og tolkning av tilgjengelig informasjon (Eriksen, 2017, s. 98). A kunne tolke og
dele tilgjengelig informasjon vil kunne vaere kritisk ved en luftfartshendelse, for eksempel
dersom et fly havarer i umiddelbar naerhet av en lufthavn i forbindelse med inn- eller
utflyging. Da vil det blant annet vaere avgjorende at plass, brann og redning far korrekte
opplysninger av lufttrafikktjenesten om havaristed, at informasjonsdeling gar raskt, og ikke
minst at informasjonen oppfattes korrekt. Denne evnen til & tolke og formidle informasjon
avhenger av situasjonsbevissthet.

Uttrykket situasjonsbevissthet brukes for a beskrive de kognitive evnene som ma til a
for & kunne prosessere og forsta informasjonen vi far fra omverdenen, og gi mening til det
(Flin mfl., 2008, s. 36), altsa var evne til & forsta verden rundt oss og hvilken betydning det
har for oss. Det er summen av all tilgjengelig informasjon som man kan oppfatte, ogsé
gjennom kommunikasjon og teknologi, og det kan gi en tolkning av hva vi tror skal skje 1
nermeste fremtid (Eid og Johnsen, 2006, s. 227). Vér situasjonsbevissthet far altsa
konsekvenser for hvordan vi handler, ettersom det legger foringer for hva vi tror skal skje 1
fremtiden. Noen mener at dersom man gker situasjonsbevisstheten vil det gi bedre
beslutninger, men det finnes forelopig mindre konkret forskning pa omradet (Eid og Johnsen,
2006, s. 165). Likevel gar mye av litteraturen langt i & fremheve situasjonsbevissthet som
avgjerende for god krisehandtering. For eksempel vil, i folge Dekker (2011), personer handle
etter det som gir dem mening, pd bakgrunn av deres oppmerksombhet i situasjonen de star i,

hvilke kunnskaper de har og hva som er malene deres (Dekker, 2011, s. 110).
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En persons situasjonsbevissthet avhenger altsa av hvordan han eller hun oppfatter
omgivelsene sine, og dette pavirkes ikke bare av omgivelsene men ogsé personens egenskaper
som kognitive evner og erfaring (Eid og Johnsen, 2006, s. 19). Det kan ogsa pavirkes av
kulturen, og det har vist seg a vare en fordel for koordinering av redningsarbeid at de som er
en del av redningsinnsatsen har tillit til hverandre nettopp fordi det kan bidra til en felles
forstielse av situasjonen (Fimreite mfl., 2014, s. 200). Det er tilsynelatende viktig at de som
skal samarbeide har en slik felles forstaelse for situasjonen de star i og at det dannes en felles
situasjonsbevissthet, det som gjerne ogsa kan beskrives som en felles mental modell (Eid og
Johnsen, 2006, s. 20). Felles situasjonsbevissthet referer til 1 hvilken grad redningsinnsatsens
teammedlemmer deler den samme tolkningen av situasjonen de star i (Flin mfl., 2008, s. 111).
Vi snakker fortsatt om evnen til & tolke og dele informasjon, men i teamet som helhet. For at
redningsinnsatsen ved et flyhavari skal bli s& god som mulig, ber altsa lufttrafikktjenesten og
plass, brann og redning ha en felles situasjonsbevissthet, de ber ha en sammenfallende
tolkning av hva som skjer. Det vil for eksempel kunne ha katastrofale folger dersom
lufttrafikktjenesten ikke oppfatter at plass, brann og redning vil trenge bistand fra kommunalt
brannvesen.

En felles mental modell vil kunne motvirke at noe slikt oppstér, fordi det kan bedre
samhandlingen og muligheten til & forutsi utviklingen i hendelsen og derigjennom
teammedlemmenes beslutningsevne (Eriksen, 2011, s. 68, Flin mfl., 2008, s. 112). Det vil
ogsa kunne bidra til 4 koordinere handlingene som blir besluttet, og at teammedlemmene
tilpasser seg hverandre (Flin mfl., 2008, s. 112). Figuren under viser min oversettelse Kraiger
og Wenzels 1 Eriksen (2011) sin skjematiske fremstilling av hva felles mentale modeller er og

hvordan faktorene for a skape en slik modell henger sammen.

{ Felles mentale modeller l

Teamets

Kunnskap / effektivitet
Adferd

Holdninger \ Teamets
ytelse

/'
s

Figur 4.1 Felles mentale modeller. Fritt etter Kraiger og Wenzels modell for «shared mental
models» (Eriksen, 2011, s. 69).
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Figuren viser hvordan individets, teamets, organisasjonen og miljeets kunnskap,
adferd og holdninger péavirker og blir pavirket av teamets effektivitet og ytelse. Det vil si at
for & avhjelpe dannelsen av felles mentale modeller kan vi jobbe med kunnskap, adferd og
holdninger (Eriksen, 2011, s. 69). Dette har jeg allerede veert noe inne pé i delkapittel 4.3.3,
og jeg vil dekke det ytterligere i delkapittel 4.3.5 om trening og evaluering. Det er altsa
mange faktorer som spiller inn pé situasjonsbevissthet, det er derfor nedvendig & ta i
betraktning alle nivéer, fra individ til system, nar vi snakker om hva som skal til for & lykkes
med krisehandtering. Situasjonsbevissthet omtales dessuten av noen som nedvendig for
vellykkede operasjoner (Eid og Johnsen, 2006, s. 228).

Sa hva kan konsekvensene vare hvis man mislykkes med & skape god
situasjonsbevissthet og felles mentale modeller? I dynamiske miljeer, for eksempel ved
hendelse som utvikler seg raskt, kan det fort danne seg ulike inntrykk og tolkninger hos
individene som star i situasjonen, og det kan gjore det vanskelig & ta beslutninger (Eid og
Johnsen, 2006, s. 229). I verste fall kan det bidra til & skape konflikter mellom
teammedlemmene (Flin mfl., 2008, s. 111). Slike feil 1 situasjonsbevisstheten kan oppstd som
folge av at situasjonen ikke oppfattes korrekt eller at informasjon som er viktig for 4 lose
situasjonen ikke blir forstatt eller mottatt 1 det hele tatt (Eid og Johnsen, 2006, s.229). Det er
serlig viktig & fokusere pd informasjonsutveksling i situasjoner der det er flere enn én
beslutningstaker, fordi et slik overlapp kan gjere at man er mer utsatt for ulykker (Hollnagel
mfl., 2006, s. 106). Det er relevant for redningsinnsats ved lufthavner, da lufttrafikktjenesten
og leder for vaktlaget i plass, brann og redning kan komme til 4 ta beslutninger uavhengig av
hverandre, selv om det ikke er enskelig, dersom informasjonsdelingen ikke er god nok. Det
kan for eksempel dreie seg form pa utrykning (bil eller bét der det er et alternativ), tilkalling
av ekstern hjelp og lignende.

I folge Weick er kommunikasjon avgjerende for koordineringen i komplekse systemer
som er utsatt for hendelser som kan fa katastrofale folger (Johannessen, 2017, s. 63). Mye
kommunikasjon vil kunne bidra til formingen av felles mentale modeller, og nir denne forst
er etablert vil det redusere behovet for kommunikasjon som angér faste prosedyrer og
handlinger, og heller redusere arbeidsmengden og gi rom for & diskutere problemstillinger
som er spesifikke for situasjonen (Eriksen, 2011, s. 74). Felles mentale modeller kan altsa
virke tidsbesparende og gi teammedlemmene mulighet til & fokusere bedre pa handteringen av
hendelsen (Eid og Johnsen, mfl., 2006, s. 309). I operative team, slik som lufttrafikktjenesten
og plass, brann og redning kan betraktes som, har man sett at dette vil bidra til bedre

avgjerelser og mindre feil enn dersom man ikke klarer & etablere en felles mental modell (Eid
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og Johnsen, 2006, s. 221). For & bedre et teams evne til & danne situasjonsbevissthet og skape
felles mentale modeller finnes det flere tiltak, som endring av utstyr og miljo, men ogsa
trening (Eid og Johnsen, 2006, s. 229). For at trening og evelser skal bli vellykkede tiltak er

det flere hensyn 4 ta.

3.3.5 Om trening og evaluering

Som nevnt over er trening en viktig bidragende faktor for & kunne gi et team evnen til
a skape felles mentale modeller, og gi medlemmene mulighet til & forbedre sin evne til &
danne situasjonsbevissthet. Jeg vil her gi en kort innfering i dette temaet, med fokus pa hvilke
treningsalternativer som finnes og hva som er viktig 1 denne sammenhengen.

For at trening skal vaere nyttig og gi gode resultater ma den vere fokusert med fokus
pa dynamikken i1 teamet, og ikke kun individenes evner (Flin mfl., 2008, s. 99). I tillegg ber
man unnga at trening alltid er lik (Eid og Johnsen, 2006, s. 312). Sarlig dette siste punktet er
relevant, pa en lufthavn kjeres det jevnlig uttrykningsevelser, og min er erfaring fra mindre
lufthavner er at det ofte blir opp til leder for vaktlaget hvorvidt det blir trent pé spesielle
scenario i forbindelse med dette, og om man ngyer seg med kun selve utkjeringen eller om
det initierer innsats. Denne typen trening er en form for kontrollavelse, der man sjekker at
kravene til beredskap blir mett, og at hver enkelt kjenner sine arbeidsoppgaver (Eriksen,
2011, s. 134). I systemet blir disse utrykkingsevelse registrert, hvor det viktigste er at
minimum tidsbruk frem til havaristed er oppfylt. Et eventuelt utvidet utbytte av disse gvelsene
er altsa som nevnt avhengig av individers initiativ.

Det finnes mange ulike strategier for trening av team. Flin mfl nevner kryss-trening,
selv-korrigerende teamtrening, hendelsesbasert trening, fasilitert trening og CRM trening som
gode strategier avhengig av hvilket resultat man ensker. (Flin mfl., 2008, s. 117-119, 250). En
kombinasjon av strategiene kan vare nedvendig for 4 fa ensket resultat (Flin mfl., 2008, s.
250). Eid og Johnsen (2006) argumenterer pa sin side for at krysstrening er det som fungerer
best for & trene pé evnen til & skape felles mentale modeller. Det innebarer medlemmene av
teamet gver pa hverandres oppgaver for a fa bedre forstaelse og derigjennom kunne bedre
informasjonsdelingen i teamet ved hendelser (Eid og Johnsen, 2006, s. 312; Eriksen, 2011, s.
175). Dessverre er nok ikke krysstrening sa realistisk for lufttrafikktjenesten og plass, brann
og redning, fordi stillingene er svart spesialiserte med strenge krav til utevelse. Det betyr
likevel ikke at det er umulig & bygge gjensidig forstaelse for teammedlemmenes
arbeidsoppgaver, fordi det, som beskrevet over, finnes flere ulike strategier for trening av

team.
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En enklere metode enn krysstrening er & la teammedlemmene diskutere sine oppgaver
og hvordan de henger sammen, gjerne ogsé i konteksten av prosedyrer og planverk (Eriksen,
2011, s. 174). I luftfarten er treningsmetoden Crew Resource Management, CRM, mye brukt,
i all hovedsak for flygende personell, men ogsé for andre. Det dreier seg altsa om
ressursstyring for operative team, og hovedfokuset er som regel pa informasjonsdeling og
koordinering av kommunikasjon og handlinger (Flin mfl. 2008, s. 115). Som vi allerede har
veert inne pa er dette faktorer som er av betydning for situasjonsbevissthet, og CRM-trening
kan bade bidra til & skape felles mentale modeller, men ogsa styrke teammedlemmenes folelse
av & veere en del av en gruppe (Eriksen, 2011, s. 161).

For at trening og evelser skal fungere som lering ma deltagerne respektere hverandre
og vare trygg 1 situasjonen, det er saledes viktig a legge til rette for god tone i treningen
(Eriksen, 2011, s. 209; Weisath og Kjeserud, 2007, s. 109). Dette vil gjelde uansett hvilken
strategi for trening man velger, og tillegg kommer man ikke unna viktigheten av
evalueringen. Det ber vare pd plass en systematisk vurderingsprosess i forbindelse med
treningen, som ser pa effekten av treningen og eventuelle behov for tilpasninger (Flin mfl.,
2008, s. 252, Weiszth og Kjeserud, 2007, s. 121). Etter gvelser ber man gjere en
gjennomgang hvor det gis tilbakemeldinger, bdde gjeldene konkrete beslutninger, men gjerne
ogsa om mellommenneskelige forhold, fordi det har betydning for krisehdndteringen (Eid og
Johnsen, 2006, s. 312-313).

Som tidligere nevnt gjores det jevnlig utrykkingsevelser pa lufthavner. Store, eller
fullskala, evelser gjores sjeldnere, men disse er gjerne i godt organiserte former med
vurdering 1 etterkant. Ved uttrykkingsevelser prioriteres, etter min erfaring, evaluering 1
etterkant sjeldent, og gjerne kun som folge av enkeltpersoners initiativ. Det kunne med fordel
vert mer fokus pa dette, man kan for eksempel gjennomfere debrief. Hos flyvende personell
benyttes debrief sveert aktivt, og det er gjerne innlagt som prosedyre med hensikt & promotere
blant annet leering og gode interaksjoner mellom teammedlemmene (Nergard, 2015, s. 176).
En debriefing etter en uttrykkingsevelse kan for eksempel inneholde tilbakemeldinger om
bruk av radio, hvorvidt ble oppfattet korrekt eller om den ble gitt pd gode tidspunkt.
Debriefing er dessuten en god mulighet for & gi ros og belyse omréder av samarbeidet som
trenger forbedring. Det er en viktig del av kommunikasjonen i teamet (Kanki mfl., 2010, s.
65), og muligheten til & gi og motta konstruktive tilbakemeldinger kan legge til rette for
leering.

Et team kan utvikle og tilpasse seg gjennom denne laeringen, sdfremt det er tilrettelagt

for konstruktive tilbakemeldinger 1 et godt miljo (Eid og Johnsen, 2006, s. 307). Det ma altsa
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vere et klima i1 teamet eller gruppen som tillater utveksling av bade positive og negative

vurderinger, for at bade teamet og teammedlemmene skal kunne ta laering av det. Vi kan ikke
skille disse to fra hverandre, lering i teamet og leering hos hvert enkelt medlem, fordi teamets
og individenes handlinger er gjensidig avhengig av hverandre (Nergard, 2015, s. 176). Det er
altsa viktig for teamets utvikling at det oves og at det gjores gode evalueringer 1 etterkant. Det

vil igjen gi uttelling i teamets evne til & handtere hendelser.

3.4 Oppsummering

I dette kapitlet har jeg tatt for meg noen av de viktigste forutsetningene for lykkes med
krisehdndtering. Som et utgangspunkt for betraktningene rundt hindtering av hendelser 1
luftfarten 1 dag har jeg presentert noen grunntanker fra kompleksitetsteori og systemteori.
Deretter har jeg tatt for meg hva som ligger 1 begrepet sikkerhet og hvorfor resiliens viktig for
a bygge sikkerhet i systemet. Det er altsd flere faktorer som ligger til grunn for god
krisehéndtering, de organisatoriske forholdene ma ligge til rette for det, man méa ha prosedyrer
og planverk pd plass, man mi serge for at teamet fungerer godt sammen. Her er noe av det
viktigste at man evner & skape situasjonsbevissthet og felles mentale modeller i teamet. Til
sist er det viktig & ove, og ikke minst evaluere og dele erfaringer. Dette er altsd det teoretiske
grunnlagt som jeg vil sette opp mot empirien i kapittel 5. Forst vil jeg redegjore for metoden

som er brukt for a fremskaffe det empiriske grunnlaget.
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4.0 Metode

Tankene rundt problemstillingen jeg ensker & belyse 1 denne teksten dukket opp, som
tidligere nevnt, da jeg selv jobbet som AFIS-fullmektig og skulle begynne 4 jobbe 1 fjernstyrte
tarn. Den ble videre konkretisert da jeg i metodefaget i mastergraden skulle trene pa a
anvende forskningsmetoder. Jeg benyttet anledningen til & utarbeide og gjennomfore en
sperreundersgkelse og intervjuer i den oppgaven som ble veiledende for problemstillingen og
videre studier 1 masteroppgaven. I sperreundersgkelsen kom det frem mange interessante data
som jeg egnsket a studere og analysere videre i masteroppgaven. I tillegg ensket jeg
fagpersoners vurderinger rundt problemstillingen, og arbeidet i metodeoppgaven hadde gitt
meg en pekepinn pd hvordan jeg kunne spesifisere problemstillingen til masteroppgaven.
Metodeoppgaven er vedlagt som referanse, se vedlegg III.

For & kunne belyse problemstillingen har jeg derfor valgt & benytte meg av bade
kvantitativ og kvalitativ metode sammen, blandet metode, det Teddlie & Tashakkori (2009)
kaller «mixed methods». Blandet metode har ikke sa lange tradisjoner i akademia (Teddlie &
Tashakkori, 2009, s. 7), men det har visst seg & vaere en nyttig metode for meg, som har gitt
meg mulighet til 4 sammenligne funn og gi svar til en forholdsvis utfordrende problemstilling.
Jeg vil her beskrive kort hva blandet metode er og hvilken variant jeg har benyttet meg av, for

jeg gér inn pa hvordan jeg har fremskaffet og analysert mine data.

4.1 Blandet metode

Blandet metode kan altsa beskrives som bruk av bade kvalitativ og kvantitativ metode
sammen, til badde innsamling av data og analyse, og der funnene integreres slik at slutningene
trekkes pd bakgrunn av bruken begge metodene (Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 7). Man skal
altsa ikke trekke slutninger basert pa empiri fra hver enkelt metode, men se pa funnene samlet
for & finne svar pé forskningsspersmal. Det finnes ulike mater & designe en studie som
benytter blandet metode, der de vanligste er sekvensielle eller parallell. Sekvensiell blandet
metode betyr at man benytter de to tradisjonelle metodene i rekkefolge, etter hverandre, der
resultatene eller funnene fra den ene gir utspring til den andre (Teddlie og Tashakkori, 2009,
s. 143). Jeg har valgt a benytte et eksisterende kvantitativt datagrunnlag i denne oppgaven,
men empirien samlet inn ved hjelp av kvalitativ metode har ikke hatt sitt utspring i disse
dataene, blant annet fordi jeg ikke hadde gjennomfert analyser pa det kvantitative
datagrunnlaget for jeg startet utarbeidelsen av dybdeintervjuene. I tillegg onsket jeg heller
ikke at disse skulle pavirke hverandre, da jeg ikke vil ta med meg for mye forforstaelse og

forventninger inn 1 intervjusituasjonen.
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Den formen for blandet metode jeg har valgt & benytte, er altsa parallell blandet
metode. Det betyr at forskningen innenfor de to tradisjonelle metodene foregar separat fra
hverandre, og parallelt, med den hensikt & gi svar til de samme forskningsspersmélene
(Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 26). Uttrykket parallell blandet metode har kommet 1
anvendelse for 4 unngd inntrykket av at bruken av de ulike tradisjonelle metodene til
datainnsamling ma forega samtidig. Selv om det gjores i noen studier er det ogsa vanlig at det
ikke foregar pa samme tid (Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 144).

Jeg har altsa gnsket & analysere de kvantitative dataene og kvalitative dataene hver for
seg, for & kunne gi svar pa forskningsspersmélene og se om disse stotter opp mot hverandre.
En stor fordel ved bruk av blandet metode er at det gir muligheten for & samtidig stille
bekreftende og utforskende spersmaél, slik at man bade kan verifisere og generere teori
samtidig (Teddlie & Tashakkori, 2009, s. 33). Det gjor at bruken av de to metodene sammen
utfyller hverandre godt, og gir mulighet til & belyse én problemstilling pa en mer omfattende

mate.

4.2 Sporreundersokelsen

Som tidligere nevnt ble sperreundersekelsen utarbeidet og gjennomfert 1 forbindelse
med avsluttende oppgave til metodefaget jeg har tatt i min mastergrad. Oppgaven finnes
vedlagt som referanse, se vedlegg III. Jeg vil her gjore en kort presentasjon av undersekelsen,
for en detaljert beskrivelse av utformingen av spersmal med mer, se vedlegg I11. Til denne
oppgaven har jeg valgt & bruke kun et utvalg av spersmélene som datagrunnlag. Dette fordi
sperreundersokelsen ble laget med en litt annen problemstilling som utgangspunkt, slik at alle
spersmalene ikke lenger er relevante. Det er til denne oppgaven gjort nye og andre analyser
enn til metodeoppgaven, og resultatene av analyser er ikke tidligere droftet.

Med mitt utgangspunkt fra lufttrafikktjenesten, ensket jeg bedre innsikt 1
lufthavntjenestens forstaelse for samhandlingen mellom dem og lufttrafikktjenesten. Ettersom
flyplassene er spredt utover hele landet, og jeg ensket bredde mer enn dybde, bestemte jeg
meg for 4 utvikle et sparreskjema pa en webside som kunne distribueres via e-post, for slik
sett & na frem til flest mulig (se vedlegg III).

Jeg sendte henvendelse med link til sperreskjemaet pa e-post til totalt 24 lufthavner av
ulik sterrelse, til lufthavnsjefene ved 22 av disse og sikkerhetsansvarlig ved 2 av disse. 81
personer svarte pd sperreundersekelsen, hvorav 77 fullferte undersekelsen. Av potensielt
omtrent 400 mottakere tilsvarer det en svarprosent pa ca 20%. Jeg mottok ikke svar fra alle,

og nar jeg ser pa datagrunnlaget mitt er det fa svar fra store lufthavner. Dette kan skyldes at
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pagangen mot lufthavnsjefer og sikkerhetsansvarlige her er storre, og at en slik type
sperreundersgkelse ikke vil bli prioritert. Det betyr at den reelle svarprosenten fra de i
populasjonen som faktisk mottok sperreundersekelsen sannsynligvis er en del storre. I ettertid
ser jeg at det kunne veert nyttig & purre mer for & fa undersgkelsen ut til flere.

Rédataene fra sperreundersokelsen 14 forst lagret pa weblesningen jeg hadde brukt, og
da jeg lukket undersgkelsen etter omtrent to uker, plottet jeg dataene for hand 1

statistikkprogrammet SPSS.

4.3 Kvantitativ analyse

For & kunne gi svar pa forskningsspersmalene, onsket jeg & analysere og fremstille
dataene pa en god maéte, og jeg har i hovedsak brukt SPSS til dette, men ogsa Excel. Jeg
gjennomforte forst noen deskriptive analyser av noen av spersmalene, badde for & kunne
presentere resultater grafisk og for & se om det var noe jeg onsket 4 underseke videre. Jeg har
gjort et utvalg av spersmal fra den opprinnelige undersegkelsen, da ikke alle spersmalene er
relevante for denne problemstillingen. Deretter gikk jeg over til analyser av flere variabler.

Fordi variablene fra sperreundersgkelsen som jeg har valgt & underseke er kategoriske,
har jeg brukt krysstabeller til 4 underseke sammenhengen mellom variablene. Krysstabeller er
en form for bivariat analyse, der man ser pa «hvordan enhetene fordeler seg pa to variabler»
(Johannessen, 2003, s. 109). Ved kategoriske variabler er det ikke alltid like lett & bestemme
hvilken variabel som er den avhengige og hvilken som er den uavhengige. I analysene har jeg
derfor sett pa hvilken variabel som er mest relevant for 4 kunne svare pa problemstillingen, og
derfor satt som avhengig variabel det jeg ensker & finne svar pd, mens de uavhengige
variablene er det jeg onsket & underseke om pdvirket den avhengige. Jeg har ikke benyttet
meg av multivariate analyser, da jeg fant at bivariate analyser kunne belyse
forskningsspersmalene mine tilstrekkelig.

Jeg mener spesielt to variabler fra sperreundersgkelsen er interessante for a4 kunne
svare pa de to forste forskningsspersmalene, nemlig hvorvidt de som hadde erfart en alvorlig
hendelse opplevde & ha tilnaermet lik situasjonsbevissthet mellom lufthavntjenesten og
lufttrafikktjenesten, samt hvordan de opplevde samarbeidet i situasjonen. Det er henholdsvis
spersmal 9 og spersmal 7 i undersgkelsen. De uavhengige variablene er de ulike
svaralternativene i spersmal 4, hvilken type kontakt lufthavntjenesten har med térnet i det
daglige, spersmdl 5; hvordan samarbeidet oppleves i det daglige samt spersmaél 2, hvilken
lufthavnsterrelse vedkommende er tilknyttet. Dette siste onsket jeg & undersoke for & se

hvorvidt sterrelsen pd miljoet har en effekt pd forholdet mellom lufthavntjenesten og
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lufttrafikktjenesten. Lufthavnsterrelse, spersmal to, har ogsa blitt krysset mot spersmal 12,
hva som kan bidra til lik situasjonsbevissthet. Jeg har ogsa lagt frem en presentasjon av
resultatene fra spersmaél 12. I tillegg har jeg sett pd hvordan lufthavnsterrelse, sparsmaél 2,
henger sammen med hvordan personalet i plass, brann og redning vurderer betydningen av
felles situasjonsbevissthet for hindtering av hendelser, sparsmél 11. Resultatene av analysene

er presentert i kapittel 5, og krysstabellene som ikke oppgis der er vedlagt (se vedlegg II).

4.4 Intervjuene

For & fa innsikt 1 fagpersoners vurdering rundt forskningsspersmalene til
problemstillingen, valgte jeg a benytte av meg dybdeintervjuer. Et intervju skal ikke gi
kvantifiserbare data, men heller finne kvalitativ kunnskap (Dalland, 2017, s. 68). For & finne
denne kunnskapen har jeg gjort et strategisk utvalg av informanter. Det betyr at jeg har sett
etter informanter som har en spesiell forutsetning for 4 kunne reflektere rundt temaet 1
oppgaven (Tjora, 2017, s. 130). En informant skal altsé vere en person som gjennom sine
kunnskaper som kan gi forskeren informasjon (Dalland, 2017, s. 65).

For & finne personer med god fagkunnskap pa lufthavndrift og relasjonene mellom
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning, valgte jeg a rekruttere informanter blant
flyplass- og flysikringsinspekterer hos min egen arbeidsgiver, Luftfartstilsynet. Jeg ensket
informanter med lang erfaring med et visst spenn, og landet derfor pa en flysikringsinspektor,
en flyplassinspektor og en leder med ansvar for begge omrader. Rekruttering av informanter
kan vere vanskelig, og det er ikke uvanlig at man ikke far det spennet man ensker seg (Tjora,
2017, s. 132). Jeg opplevde svert velvillige informanter av de som stilte opp, men kunne
onsket meg minst én informant til med en spesiell bakgrunn fra lufttrafikktjenesten.

Likevel, temaet for denne oppgaven er noksd smalt, og informantene som er rekruttert
kommer fra en gruppe som er relativt ensartet. Dette kan fore til at man raskt oppnar metning
1 intervjuene, altsa at det ikke kommer frem ny informasjon 1 hvert intervju (Tjora, 2017, s.
143). Det er usikkert om denne siste informanten kunne ha gitt ny informasjon, informanten
jeg fikk ga gode og vide beskrivelser, men de var ogsa ofte overlappende. Dette kommer jeg
tilbake til 1 kapittel 5.

For & frem kunnskapen jeg var ute etter benyttet jeg altsa dybdeintervjuer, og jeg
utformet en semistrukturert intervjuguide. I utformingen av spersmalene forsgkte jeg &
gruppere de med en innledende fase der informanten skulle fa anledning til & fortelle om seg
og sin bakgrunn, for jeg skiftet fokus mot refleksjonsspersmal direkte relatert til

forskningsspersmélene mine. Jeg avrundet intervjuguiden med spersmdl ment til & oppfordre
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mindre til refleksjon, men onsket ogsa & gi dpning for & fi frem annen kunnskap som de
forgaende spersmalene ikke kunne fange opp. Intervjuguiden endte opp med ferdig formulerte
spearsmaél, fullstendige, med stikkordspregede hjelpespearsmaél. Intervjuguiden er vedlagt (se
vedlegg I).

Jeg gjennomforte alle intervjuene pé informantenes, og min, arbeidsplass. Saledes var
det neytral grunn for begge parter. To av intervjuene ble gjennomfort pa et lite materom, og
ett pa mitt kontor da det ikke var meterom tilgjengelig. Det foltes 1 utgangspunktet bedre a
gjennomfore intervjuene pa et mgterom, men jeg tror ikke intervjuet som ble gjennomfort pa
mitt kontor ble pavirket av det. Jeg hadde satt av god tid til intervjuene og brukte rett 1
underkant av én time pa to av dem og i overkant av én time pa ett av dem, alle ble
gjennomfort 1 arbeidstiden.

For intervjuene laget jeg en huskeliste til meg selv, med fokusomrader for & skape en
god intervjusituasjon. Punktene var inspirert av og hentet fra Tjora (2010) og Dalland (2017),
og gikk blant annet pa fokus pa & fi informanten til 4 reflektere over egne meninger og
erfaringer samt & oppfordre til konkrete eksempler. Jeg klarte til en viss grad & folge min egen
veiledning, bortsett fra 4 ta notater underveis. Derimot brukte jeg en fem minutters tid etter
intervjuet til & notere ned tanker om intervjusituasjonen og eventuelle faglige ting som kom
fram 1 intervjuet som jeg onsket & ta med videre til neste intervju. Det forte til sma
tilpasninger til intervjuguiden til det andre og tredje intervjuet.

Etter gjennomforing av intervjuene begynte jeg pa transkriberingen sa snart jeg hadde
tid tilgjengelig, fordi det er tidkrevende. Jeg valgte bevisst & gjore transkriberingen selv,
ettersom det kan bidra til analyseprosessen, blant annet kan det gi ideer til koding (Nilssen,
2012, s. 47). Jeg opplevde da jeg transkriberte at jeg bade gjorde meg tanker om koding og
betydningen av informantenes beskrivelser, men ogsa hva jeg skulle gjort annerledes 1
intervjuet. Slik sett var det ogsé lererikt & transkribere. Etter transkriberingen gikk jeg over til

a analysere intervjuene.

4.5 Kvalitativ analyse

Etter transkriberinger gjorde jeg forst en gjennomlytting av intervjuene samtidig som
jeg noterte pd en utskrift av transkriberingen innfall til koding samt uthevet umiddelbart
interessante sitater. Deretter slettet jeg opptakene og gikk videre til & kode intervjuene i et
tekstbehandlingsprogram. Jeg onsket en fri, eller apen, koding, selv om intervjuene i
hovedsak besto av faglige refleksjoner av problemstillinger 1 motsetning til gjengivelser av

opplevelser. Jeg valgte derfor & g& for en empirinar koding 1 forste omgang, der kodingen kan
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besta av ord, uttrykk eller hele setninger (Tjora, 2017, s. 197-198). Dette for 4 unnga & legge
eget teorigrunnlag og annet som kan pavirke analysen inn i kodingen (Tjora, 2017, s. 198).
Jeg provde & holde meg til korte utsagn og ord brukt av informanten, for & holde det
oversiktlig og derfor enklere & kunne gruppere kodene senere.

Tjora (2017) advarer mot & tenke for mye i variabler nar man koder kvalitative data,
altsa at kodene har en verdi som kan sorteres (Tjora, 2017, 5.199). Jeg ser at noen av kodene
mine heller 1 den retningen, og at jeg til dels har valgt koder som ogsa er faguttrykk. Likevel
har jeg forsekt & kjore kodetest underveis i henhold til Tjoras (2017) metode for a sikre
empirinzr koding, og de fleste av kodene mine er generert fra informantenes utsagn (Tjora,
2017, s.203). Nar det er sagt, intervjuet jeg fagpersoner med utvidet faglig vokabular og
sjargong, slik at faguttrykk vi finner 1 teorien brukes en del av informantene mine, og jeg fikk
saledes mange koder som klinger nert til mitt teorigrunnlag og er & betrakte som
fagterminologi. Likevel ser jeg at jeg i noen tilfeller muligens leder informantene noe, i det
jeg bruker faguttrykk i spersmalene som de deretter umiddelbart gjentar og tidvis bekrefter.
Jeg har praovd & ikke tillegge disse utsagnene for mye vekt i analysen og presentasjonen av
resultatene, men det ligger implisitt i intervjusituasjonen at man til en viss grad vil lede sin
informant. Det ber ikke innebare & «legge ord 1 munnen pd» informantene, men heller
oppmuntringer til 4 utdype det som blir fortalt (Tjora, 2017, s. 150).

Jeg endte opp med 36 koder etter forste runde, som jeg sé provde & gruppere. [ denne
prosessen skal man skille ut koder som ikke er relevante, og viktigst, samle koder har
tematisk sammenheng (Tjora, 2017, s. 207). Jeg satt etter dette igjen med 16 koder, og
kodegruppene jeg deretter kom frem til ble fem; 1) organisatoriske- og systemforhold, 2)
kultur og samarbeid, 3) prosedyrer og standardisering, 4) hendelser, og 5) @velser. Hensikten
med & gruppere kodene pa denne maten er & komme frem til kategorier eller temaer som kan
hjelpe i1 & prosessen med & finne svar pa forskningsspersmélene (Nilssen, 2012, s. 85). Jeg har
til dels valgt a benytte kundegruppene som hjelp til kapittelinndeling i denne oppgaven.
Resultatene av analysen er presentert i kapittel 5, forsekt gruppert sammen med relevante

resultater fra den kvantitative analysen.

4.6 Blandet analyse

Etter gjennomfering av kvantitativ og kvalitativ analyse ville jeg se pa dataene 1 lys av
parallell blandet metode. Jeg begynte her & trekke linker mellom kategoriene jeg hadde
kommet frem til i den kvalitative analysen mot spersmalene jeg hadde valgt & se naermere pa i

den kvantitative analysen. Pa denne maten kunne jeg sette resultatene opp mot hverandre, og
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se hvorvidt de kvalitative faglige vurderingene stottet eller kontradikterte dataene fra
sperreundersgkelsen. Det er vesentlig for & lykkes med blandet metode at funnene i analysene
er effektivt integrert og sammenlignet (Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 286). For 4 fa til dette
er det ikke uvanlig at forskeren semlast beveger seg frem og tilbake mellom den kvantitative
og den kvalitative analysen (Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 8). Jeg har til dels jobbet pé
denne méiten i analysen, men forst etter at initial del av sarlig den kvalitative analysen,
kodingen, var gjennomfort.

A analysere data pa denne méten, ved 4 g frem og tilbake mellom de to tradisjonelle
metodene og gjore sammenligninger mellom resultater og slutninger, kan kalles triangulering
(Teddlie og Tashakkori, 2009, s. 27). Tanken bak triangulering pa denne maten er a redusere
sjansene for a trekke feil slutninger (Bergman, 2008, s. 23). Kvalitativ og kvantitativ metode
inneberer hver sine trusler mot validitet, og det & underseke forskningsspersmél med to ulike
metoder vil kunne avhjelpe denne utfordringen. I oppgaven har altsé analysen med hjelp av
blandet metode foregétt ved hjelp av sammenligninger av resultater, og dette er presentert i
kapittel 5. Men for vi kan ga inn pa det, vil jeg kort redegjore for noen personlige forhold som

kan tenkes a ha pavirket analysearbeidet, om enn kun i marginal grad.

4.7 Forforstielse

Til denne oppgaven har jeg med meg en viss grad av forforstielse pa grunn av min
bakgrunn som AFIS-fullmektig. Forforstaelse, ogsa kalt forskersubjektivitet, er «den
personlige pavirkning som forskeren vil ha pa forskningen» (Tjora, 2017, s. 258). Jeg har
provd & vere bevisst pd denne faktoren for ikke & lete etter ting som bekrefter mine tanker og
ideer. Likevel kommer man ikke unna at forforstaelse vil pavirke hvilke spersmél man stiller,
hva man oppfatter og hvilken teori man henter inn (Nilssen, 2012, s. 63). Noe av det som
gjorde at jeg ble nysgjerrig pa problemstillinger rundt samarbeidet mellom lufttrafikktjenesten
og plass, brann og redning i fjernstyrte tarn, var min egen identitetsendring da jeg kom til
fjernstyrte tarn. Tidligere hadde jeg i det daglige ikke identifisert meg spesielt med tarnet eller
lufttrafikktjenesten som sddan, men heller som en del av lufthavnen jeg jobbet pé. Da jeg
byttet jobb ble denne identitetsfolelsen endret til fjernstyrte tarn, og jeg sa pa meg selv som en
del av tirnsenteret. Det holdt seg ogsa da jeg ble utleid til en lufthavn en periode. Men, det er
ikke sikkert at alle vil oppleve det samme, og kanskje er det heller ikke sa relevant. Dette har
jeg forsekt & minne meg selv pé i1 arbeidet med analysen og teorien.

Nar det er sagt, ville jeg heller ikke vert foruten denne forforstaelsen, som jo er

oppstatt pa grunn av min erfaring. Det er innsikten 1 samarbeidet mellom lufttrafikktjenesten
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og plass, brann og redning som har ledet meg til & underseoke, og som gir evnen til 4 vurdere
problemstillingen opp mot teorien. I ettertid ser jeg at jeg kunne vert mer presis i min
innhenting av data, og det hadde veart svart interessant med et storre utvalg serlig fra plass,

brann og redning.

4.8 Oppsummering

For & kunne finne svar pa forskningsspersmélene mine, og derigjennom
problemstillingen, har jeg valgt & benytte meg av parallell blandet metode, altsa kvalitativ og
kvantitativ metode bruk sammen for & kunne gi et mer utfyllende svar pa problemstillingen.
Sperreundersegkelsen og intervjuguiden ble utviklet separat, og datainnsamlingen og forste
analyse ble gjort separat. Deretter ble det gjort en blandet analyse, og resultatene av analysene

vil né presenteres i kapittel fem, med en drefting av funnenes betydning.
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5.0 Funn og drefting

Sperreundersgkelsen og dybdeintervjuene har kunnet belyse problemstillingen fra
ulike sider. Kombinasjonen av de to ulike metodene har i tillegg gjort at jeg kan sammenstille
resultatene og presentere funn sammenlignende. Dette har bidratt til & bade kunne styrke noen
funn og sé tvil om andre. Jeg vil her presentere funnene og drofte betydningen av disse i et
forsek pé a gi svar til forskningsspersmalene og problemstillingen. Det ser ut til at kjennskap
til hverandres praksis, altsd & ha kunnskap om hverandres arbeidsoppgaver oppleves som a
vaere av avgjerende betydning for evnen til & handtere kriser hos plass, brann og redning.
Dette stottes av teori og funnene fra intervjuene. Viktigheten av felles situasjonsbevissthet

understrekes av resultatene fra sperreundersokelsen, og stettes av teorien.

5.1 System- og organisasjonsforhold

Som vi har sett i teorigrunnlaget har organisatoriske forhold og systemets
sammenhenger betydning for sikkerhet og handtering av hendelser. En lufthavn er, som
tidligere beskrevet, en del av et komplekst system, og kan sees pa som et komplekst system i
seg selv. Dette trekkes tidlig frem av en av informantene, som sier:

«Altsd i forhold til fjernstyrte tdarn sd er det jo slik at en flyplass er en kompleks

organisasjon hvor man er avhengig av et godt samarbeide de forskjellige elementene i

mellom, hvorav lufttrafikktjenesten er ett element og flyplassorganisasjonen er et

annet element, faktisk hovedelementet, men en flyplass vil ikke virke som den skal hvis

ikke disse to partene samarbeider godt til en hver tidy
Informanten mener altsd at den daglige driften ikke vil vere god dersom komponentene
lufthavnen bestar av ikke interagerer godt. Det er sannsynlig at dette ogsa vil ha en
innvirkning pa handtering av hendelser. Dette med en lufthavns kompleksitet er ikke sé lett &
fange opp 1 datagrunnlaget fra sperreundersekelsen, men jeg har kunnet se pd hvilken
innvirkning sterrelsen pa lufthavnen har. Sa, for & i noe innblikk i organisatoriske forhold og
dets pavirkning 1 dagens forhold, har jeg undersekt hvordan lufthavnsterrelse pavirker
opplevelsen av viktigheten av ulike faktorer som kan spille inn pé krisehéndteringen, og
direkte om situasjonsbevissthet.

Pé spersmél om hvilken betydning personalet i plass, brann og redning mener en
tilnermet lik oppfattelse av situasjonen har for redningsinnsatsen ser ikke lufthavnsterrelse ut
til & ha noen effekt (for en beskrivelse av liten, mellomstor og stor lufthavn, se vedlegg III, s.
5, 22). Krysstabellen under viser at ingen svarte at felles situasjonsbevissthet har liten eller

ingen betydning, og at de aller fleste mener at det har stor betydning.
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Hvor jobber du, lufthavnsterrelse * Betydning for redningsinnsats likt
oppfattet situasjon

Betydning for redningsinnsats likt
oppfattet situasjon

Stor Noen Hverken
betydning betydning eller Total
Hvor jobber du, Liten lufthavn 32 5 1 38
lufthavnstarrelse  Mellomstor 21 2 2 25
lufthavn
Stor lufthavn 11 2 1 14
Total 64 9 4 77

Figur 5.1 Krysstabell, felles situasjonsbevissthets betydning for redningsinnsats mot
lufthavnsterrelse

Vi ser altsa at felles situasjonsbevissthet tillegges stor betydning uavhengig av
storrelsen pé lufthavnen som personalet 1 plass, brann og redning er tilknyttet. Informantene
tar ogsd betydningen av lufthavnens sterrelse for evnen til krisehndtering, men ingen av dem
nevner at det kan ha betydning for situasjonsbevisstheten. En av informantene sier:

«Pa Gardermoen har du mye storre miljo pd de som driver plasstjenesten i seg selv,

(...) det er en vesentlig forskjell nar du har et vaktlag pd en to-tre stykker, som gjerne

har en god del dodltid innimellom, og som ikke fdr den, jeg sier ikke det at det ikke det

her er mulig d fd til, men jeg ser at man md veere oppmerksomme pd at disse smd
miljoene er mye mere sdrbare enn et stort miljo»
Informantene snakker altséd ikke direkte om situasjonsbevissthet i denne sammenhengen, men
heller om forutsetningene de organisatoriske forholdene skaper. Sa vet vi fra teorien at dette

vil ha betydning for teamets evne til & danne seg felles mentale modeller.

Men hvordan vektlegger personalet ved de ulike lufthavnene forutsetninger for
sammenfallende situasjonsbevissthet? Tabellen under viser resultatene av krysstabeller (se
vedlegg II, krysstabeller 1-4) for & undersoke hvordan personell i plass, brann og redning
tilknyttet ulike typer lufthavner vektlegger faktorer som kan pavirke en felles

situasjonsbevissthet.
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Standard I I Kjennskap I Kjennskap
arb.oppg. Standard kom. praksis person
Ikke Ikke
Svart | svart Svart | svart Svart | lkke svart Svart | lkke svart
Liten 17 21 21 17 37 1 15 23
Mellom 10 15 12 13 24 1 8 17
Stor 6 8 8 6 12 2 2 12

Figur 5.2 Faktorer som kan bidra til felles situasjonsbevissthet fordelt pa lufthavnsterrelse

Som vi ser er det kjennskap til hverandres praksis som kommer sterkest ut. Dette vil

jeg ogsa komme tilbake til i delkapittel 5.4. Fagpersonene jeg intervjuet sa ut til & vektlegge

dette med personlig kjennskap i1 noe hoyere grad, og var opptatt av hvordan man kunne

kompensere for at den daglige kontakten ble borte. A kjenne medlemmene i teamet man er en

del av vektlegges i teorien som viktig for & kunne skape felles mentale modeller og for &

kunne forbedre teamets evne til & handtere kriser. Funnene i intervjuene er saledes mer i trad

med teorien, enn personellet i plass, brann og redning sin opplevelse av betydningen. For &

kompensere for tapet av muligheten til personlig kjennskap trekker alle fagpersonene formelle

fora, meter, som svert viktig for erfaringsutveksling og sikkerhetsarbeid. De mener at

frekvensen pa disse ber gkes som et substitutt for at den daglige kontakten utenom radio- og

telefonbruk forsvinner. En informant trekker sarlig frem viktigheten av involvering av alt

personell, og sier:

«Det viktige er jo at de som jobber pd gulvet har en mulighet til a komme med i forum

som samhandler med lufthavnen, og at det ikke bare er den averste ledelsen som har

mater med lufthavnen om driften og at det er et, at det er mateforum pd et lavere nivd

da som ivaretar prosedyrer og den daglige driften for d si det sanny

For & oppsummere kan vi si at felles situasjonsbevissthet ser ut til & vaere svert viktig

for plass, brann og redning, uavhengig av lufthavnsterrelse, og at kjennskap til hverandres

praksis blir vektet som den viktigste faktoren for & skape nettopp felles situasjonsbevissthet,

ogsa dette uavhengig av lufthavnsterrelse. Hva som oppleves som viktig vektes relativt

uavhengig av lufthavnsterrelse, det ser altsa ut til det ikke gjor serlig utslag bortsett fra pa

personlig kjennskap. En feilkilde i disse analysene er at det er relativt fa svar fra personell

tilknyttet store lufthavner.
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Jeg hadde trodd at sma lufthavner ville vektet personlig kjennskap mer enn store
lufthavner, da det uansett ikke er sd vanlig a kjenne hverandre godt personlig pa sterre
lufthavner. Likevel, det ser ut til & veere en liten forskjell, det blir mindre viktig ettersom
storrelsen pa lufthavnen eker. Riktignok er dette marginale tall som nok ikke skal tillegges for
stor betydning, men det kan tenkes & ha sin bakgrunn 1 at de her ofte ikke kjenner hverandre 1
utgangspunktet, i motsetning til pa sma lufthavner. Uansett er det tydelig at kjennskap til
hverandres praksis oppleves som viktigst, bade for fagpersonene og plass, brann og redning.
Standardisering og prosedyrer vektes rimelig likt fordelt pa lufthavnsterrelse, og ser ut til & en
viss betydning, men mindre enn kjennskap til hverandres praksis. Jeg kommer nermere inn
pa betydningen av standardisering og prosedyrer i delkapittel 5.3, forst vil jeg redegjore for

funnene som dreier seg om forholdet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning.

5.2 Betydningen av forholdet mellom LTT og PBR

For & undersgke betydningen av interaksjonen mellom lufttrafikktjenesten og plass,
brann og redning i den daglige driften for felles situasjonsbevissthet, onsket jeg & se om det
var noen sammenheng mellom opplevd godt samarbeid i den daglige driften og opplevd

sammenfallende situasjonsbevissthet ved en reell hendelse. Figuren under viser resultatet:

Opplevd tilnaermet lik situasjonsbevissthet LTT PBR * Opplevelse
samarbeid tarn daglig

Opplevelse samarbeid tarn, daglige

Veldig Hverken

godt Godt eller Total
Opplevd tilneermet lik Ja 19 4 1 24
situasjonsbevissthet Nei 2 4 0 6
LTT PBR Usikker 5 0 1 6
Total 26 8 2 36

Figur 5.3 Daglig samarbeids betydning for opplevd felles situasjonsbevissthet

Vi ser at det er ferre enn de totalt 77 som gjennomforte sperreundersekelsen som har svart pa
spersmalet om de opplevde en tilneermet lik situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten
og plass, brann og redning ved hendelse, fordi spersmélet var betinget av at deltageren hadde

opplevd en alvorlig hendelse pa jobb. Det er ingen som har fatt dette spersmalet som ogsa har
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svart at de opplever det daglige samarbeidet som mindre godt eller darlig, og det blir derfor
vanskelig & trekke noen slutninger om sammenhengen.

Det vi kan si er at det ser ut til at de fleste opplever det daglige samarbeidet som godt,
og de fleste opplevde felles situasjonsforstaelse i forbindelse med handtering av hendelsen,
men denne sammenhengen impliserer ingen kausalitet. Det kunne vert interessant & gé dypere
inn 1 akkurat denne sammenhengen med flere deltagere, da det er sannsynlig & tro godt
samarbeid 1 det daglige vil legge noen foringer for etableringen av felles mentale modeller i
henhold til teorien. Fagpersonene vektlegger ogsa betydningen av samarbeidet mellom
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning, med sarlig fokus pé krisehandtering pa mindre
lufthavner. En informant sier:

«Sa er det sveert lite lokale ressurser d spille pd flyplassen for d hdndtere den initiale

fasen, inntil man far hjelp fra det sivile samfunnet. Og da er det selvfolgelig viktig at

samarbeidet mellom de fa som er der fungerer somlost.»
De ser altsa ut til & vektlegge betydningen av forholdet tyngre for mindre lufthavner. Dette
kan komme av, som jeg ogséd har vert inne pa i delkapittel 5.1, at storre lufthavner har mer
fokus pa standardisering og formalisert arbeid med hensyn pd handtering av hendelser.

Alle informantene er innom uformell kontakt mellom lufttrafikktjenesten og plass,
brann og redning som av betydning for samhandling. To av dem uttrykte ogsé en viss grad av
bekymring for konsekvensene av at denne typen kontakt blir borte:

«Ogsd det som jeg lcerte veldig godt d kjenne er jo den styrken det hadde i forhold til a

veere proaktiv pd sikkerhet, sikkerhetsarbeid med at de gjerne mottes og tok en kopp

kaffe mellom flyene var innomy
0g
«Den daglige kontakten som man har per i dag den vil det jo ikke veere mulig d ivareta
pd samme mdten, og det er jo veldig ofte i den daglige kontakten over kaffekoppen og
sd videre, at man i realiteten loser veldig mange av de daglige problemene, kommer
med ideer og sd videre, og som da er lettere d ta tak i enn hvis man bare er henvist til
formelle motery.
Men igjen ser vi at det som har sammenheng med personlig kjennskap til hverandre ikke
vektlegges like tungt av personalet 1 plass, brann og redning. Uformell kontakt mellom
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning ser ikke til & ha like stor betydning som jeg
forst trodde. Figuren under viser sammenhengen mellom hvorvidt personellet i plass, brann
og redning har opplevd felles situasjonsbevissthet ved handtering av hendelse med hvorvidt

de har personlig uformell kontakt med lufttrafikktjenesten i det daglige:
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Opplevd tilnaermet lik situasjonsbevissthet LTT PBR *
Personlig uformell kontakt

Personlig uformell

kontakt
Svart Ikke svart  Total
Opplevd tilnermet lik Ja 12 13 25
situasjonsbevissthet Nei 1 5 6
LTT PBR Usikker 3 3 6
Total 16 21 37

Figur 5.4 Betydningen av personlig uformell kontakt for felles situasjonsbevissthet

Krysstabellen viser at det ikke er noen tydelige sammenhenger 1 den ene eller den
andre retningen, det kan derfor ikke trekkes noen slutninger for hvorvidt personlig uformell
kontakt er viktig for & kunne skape felles situasjonsbevissthet. Men, det kan heller ikke
avskrives, og det ble, som nevnt, til en viss grad vektlagt av fagpersonene. Sé tror jeg
allikevel at disse uttalelsene ikke nedvendigvis setter likhetstegn mellom personlig kjennskap
og evne god krisehdndtering. For eksempel moderer enn av informantene seg i lopet av
intervjuet, og uttaler:

«Og akkurat sanne ting er viktige, men det var ikke sdann at du kjente personlig alle

sammen, men det bygde en gjensidig forstdelse for det. Sa det er fortsatt viktig, og det

er det som blir viktig d finne nye mdter d erstatte det nar du flytter en gruppe ut. Jeg
tror ikke det at de personlige relasjonene, men det er det at du har en felles og en mye
annerledes felles forpliktelse for d levere en god tjeneste. Og det tror jeg, de som sitter

i Bodo pa 'remote’, vil ogsa ha den, det er bare det at du klarer a samhandle, og

bygge den gode tillitten, det er viktig.»

Fokuset faller her mer over pa gjensidig tillitt mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og
redning, og dette med a ha en felles identitet som bidrar til at samarbeidet gar godt,
teamfolelse, som jeg har vert inne pa i teorien. Dette kommer jeg litt tilbake til kapittel 5.4,

men jeg vil forst redegjore for funn som angér standardisering og prosedyrer.
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5.3 Betydningen av standardisering og prosedyrer

For & undersgke betydningen av standardisering og prosedyrer for handtering av
hendelser har jeg sett pd hvorvidt standardisert kontakt mellom lufttrafikktjenesten og plass,
brann og redning har hatt betydning for felles situasjonsbevissthet ved hindtering av
hendelser. Tabellen under viser at de fleste har denne typen kontakt, og at de opplevde

sammenfallene situasjonsbevissthet i handtering av en alvorlig hendelse:

Opplevd tilnaermet lik situasjonsbevissthet LTT PBR *
Standardisert radiokontakt om arbeidsoppgaver

Standardisert radiokontakt
om arbeidsoppgaver

Svart ikke svart Total
Opplevd tiineermet lik Ja 21 4 25
situasjonsbevissthet Nei 6 0 6
LTT PBR Usikker 5 1 6
Total 32 5 37

Figur 5.5 Betydningen av standardisert kontakt for felles situasjonsbevissthet

Igjen mé jeg presisere at med tanke pd at utvalget er relativt lite, skal man vare forsiktig med
a trekke slutninger ut fra dette. Men, vi ser at de fleste i plass, brann og redning har
standardisert kommunikasjon med lufttrafikktjenesten, og det er grunn til & tro at dette vil
fortsette ved overgangen til fjernstyrte tarn. For 4 f& en bedre vurdering av betydningen av
prosedyrer og standardisering var det svert interessant & hare fagpersonenes vurderinger
rundt dette. Her var meningene noe divergerende, for eksempel sa en informant:
«Prosedyrene ma jo kanskje klargjores mere enn hva de er akkurat nd, vil jeg tro. Og
klarere, altsda, du ma ha et storre prosedyreverk da, enn hva du har i dag, tror jeg. (...)
Det som nd kanskje er uskrevne handlingsmonster pd en flyplass md kanskje beskrives
i en prosedyre da.»
Mens en annen sa:
«Jeg klarer ikke a se at det skal veere behov for spesifikt d endre pd prosedyrer og
planverk, men man md fokusere pda hvordan man skal viderefore arbeidet med a bygge

sikkerhetskultur. Det er ganske viktig. »
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Det kommer likevel frem at alle informantene mener at prosedyrer og standardisering ikke
kan kompensere tilstrekkelig for tapet av den daglige kontakten utenom radiokommunikasjon.
En informant illustrere dette slik:
«Jeg tror det i veldig stor grad fordi at, altsd bakteppet er jo prosedyrene og det man
har lokalt og sentralt regelverk, men samtidig sd er jo det er jo til syvende og siste
implementeringen, det at man er dedikert, det at man har gode samarbeidsforhold og

at man har forstaelse av og en implementert sikkerhetskultur, det er alfa og omega. »

Det ser altsa ut til & veere noen motstridende meninger her, men at prosedyrer og
planverk mé vere pé plass er det enighet om, hvorvidt det vil kreves endringer i eksisterende
prosedyrer og planverk er mer uklart. For & oppsummere kan vi at det ser ut til standardisering
og prosedyrer blir betraktet som et nedvendig grunnfundament, noe som ma vere pa plass,
men det oppveier ikke for kjennskap til hverandres arbeidsoppgaver, roller og
kommunikasjon, og derigjennom byggingen av sikkerhetskultur. Dette stattes ogsa av teorien,
man ma vare forsiktig med 4 tro at prosedyrer loser alle problemer, man er ogsa avhengig av

at prosedyrene er tilpasset og at de brukes korrekt.

5.4 Hva bidrar til sammenfallende situasjonsbevissthet?

For jeg kommer inn pa hva som vurderes av fagpersonene og personellet i plass, brann
og redning til & kunne bidra til & skape situasjonsbevissthet og felles mentale modeller, ensker
jeg a vise et funn som illustrerer betydningen av felles situasjonsbevissthet for plass, brann og
redning. Teorien beskriver tydelig viktigheten av & ha felles mentale modeller i et team som
skal hdndtere en hendelse, og jeg ville derfor underseke om empirien min stettet oppunder
dette. Sperreundersgkelsens spersmal 11 var formulert for & fange opp dette, og lod: Tenk deg
at det oppstar en alvorlig hendelse eller ulykke pd lufthavna. Hva slags betydning mener du
det har for redningsinnsatsen om situasjonen oppfattes tilncermet likt mellom
lufthavntjenesten [PBR] og tarnet? Dette spersmaélet ble ogsa analysert da jeg jobbet med
metodeoppgaven (se vedlegg III), og viser tydelig at oppfatningen til personellet i plass, brann
og redning samsvarer godt med teorier om situasjonsbevissthet i forbindelse med

krisehandtering. Resultatet er presenter i dette stolpediagrammet:
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Betydning for redningsinnsats likt oppfattet situasjon

1004

804

60

Percent

0 I |

Stor be{ydning Noen beltydning Hverk;n eller
Betydning for redningsinnsats likt oppfattet situasjon

Figur 5.6 Betydningen av felles situasjonsbevissthet for redningsinnsats

Ingen av de 77 som svarte pa sperreundersgkelensen mente at situasjonsbevissthet hadde liten
eller ingen betydning for redningsinnsatsen, og et overveldende flertall mente det er av stor
betydning. Dette viser at det er verdt & fokusere pa problemstillinger rundt felles
situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning ved innferingen av
fjernstyrte tarn.

I teorigrunnlaget presentert 1 kapittel 3 har vi sett at flere faktorer kan pavirke evnen til
a danne situasjonsbevissthet og 4 skape felles mentale modeller. Noe av det viktigste ser ut til
a vaere teamfolelse, og det 4 ha kjennskap til hverandre. Vi har allerede vert sa vidt innom
disse temaene i dette kapitlet, jeg vil her drefte hvorvidt funnene mine samsvarer med denne
teorien. Som et utgangspunkt ensket jeg & finne ut hvilke faktorer plass, brann og redning
vektlegger som viktige for 4 kunne skape felles situasjonsbevissthet med lufttrafikktjenesten.
Dette ble kartlagt i sperreundersekelsens spersmaél 12, der deltagerne fikk mulighet til & velge

flere alternativer. Figuren under presenterer resultatene:
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Hva kan bidra til lik situasjonsbevissthet ved
hendelser?

= Standardisering av arb.oppg = Standardisering av kommunikason
Kjennskap til hverandres praksis Personlig kjennskap
= Annet = Vet ikke

Figur 5.7 Vektlegging av faktorer for situasjonsbevissthet

Denne figuren illustrerer ogsa noen av temaene jeg har vaert inne pé allerede, og vi ser
at kjennskap til hverandres praksis vektlegges helt tydelig av flest. Det betyr at det
sannsynligvis er her hovedfokuset ber ligge nar vi skal se pa hvordan vi kan tilrettelegge for &
skape felles situasjonsbevissthet. Dette finner jeg ogsa igjen i intervjuene, blant annet sier en
informant:

«Og da med en gang du har med noen, kall det ukjent, som du sannsynligvis ikke har

truffet, sd er det jo helt sentralt at man fortsatt har forstdelse for de to rollene, hvor

viktig det er med samhandling og at selv om du ikke kjenner vedkommende som na

sitter og har regien i fra tdarnet, men at det er en aksept og de er innforstdtt med den

gjensidige oppgaven, eller de gjensidige forpliktelsene som ligger i oppgavene deres.»
Kjennskap til hverandres praksis, og respekt for og tillitt til den, blir altsa igjen trukket frem
som viktig. Man kan derfor si at gruppeidentiteten, teamfelelsen, at man sitter med folelsen av
at man jobber mot samme maél, kan bidra til sammenfallende situasjonsforstaelse ved
handtering av hendelser. Derfor ma man serge for en tilrettelegging som gjor dette mulig.

Her kommer trening og evelser inn, som kan gi utvikling av teamet som
lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning er. En slik utvikling skaper en folelse av
tilherighet til teamet, og identitet inneberer at et teammedlem, i tillegg til & ta opp 1 seg

holdningene og normene i gruppen, forst og fremst identifiserer seg med teammedlemsskapet.
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Det er bred enighet blant informantene om viktigheten av trening og evelser, illustrert
gjennom disse svarene gitt pa spersmal om hva de tror er viktig for & fa til en god
krisehéndtering:
«Det er jo selvfolgelig treningen til de som er pa, i bakketjenesten da, og hvor
nayaktig informasjon de far i forbindelse med hendelsen da, i fra tarnet. Det er jo
forskjellige system som er designet for akkurat det da, men det de har brukt i det siste
det er jo sann grid-kart som de kaller det, som spesifikt angir et sted pd lufthavnen der
bakkepersonellet fdr beskjed om at det er en hendelse ved, i en kartreferanse da, og sd

drar de dit, sa det er jo det samspillet der da som er viktig tenker jeg.»

0g
«Det vil jo hjelpe betydelig hvis alle de enhetene som inngdr i lufthavnens havariplan
er samkjorte og samtrente, og kan fa slik at man kan kjore havariplanen som forutsatt
og at alle responderer sann som det er forutsatt»

0g

«At man vet at man har at man har ovd sammen og at man kjenner hverandre kanskje
littegranne, kan snakke med hverandre, vet hvem det er man snakker med, det vil jo
hjelpe betydelig, og spesielt pd, pd disse mindre lufthavnene hvor det er sveert

begrenset personell pd jobb til dagligy

Som tatt opp 1 teorien, er det svert viktig at bdde hendelser og ovelser debriefes og
evalueres i etterkant, for & serge for erfaringsutveksling, leering og bygging av teamets
identitet. Dette trekkes ogsa frem av en informant:

«Hver gang det har veert en hendelse sa ma det jo gjores en evaluering, en debrief, en

formell evaluering, av hvordan klarte vi dette, hvordan kan vi eventuelt gjore det

bedre neste gang, er det behov for d justere havariplanene, og sd videre, det vil si at

man gjor en evaluering pd samme mdte som man skal gjore etter en havarigvelse.»
Dette gjelder altsé uavhengig av hvilken strategi man benytter for trening eller ovelser, og er
sveart viktig etter reelle hendelser.

Vi ser altsa, slik som ogsa presentert i teorien, at det nok er flere faktorer som kan
bidra til sammenfallende situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og
redning ved handtering av hendelser. Likevel skiller kjennskap til hverandres
arbeidsoppgaver, roller og praksis seg ut som viktigere enn de andre faktorene. For &
tilrettelegge for dette er kontakten mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning

viktig, og det bar fokuseres spesielt pd trening og evelser med gode evalueringer 1 etterkant.
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5.5 Andre funn
I jakten pa gode faglige vurderinger dukket det ogsa opp et annet interessant funn, som
ikke er direkte relatert til problemstillingen og som dessverre ikke ble dekket av
sperreundersgkelsen. Teknologiens pavirkning pa plass, brann og redning ble trukket frem 1
det andre intervjuet jeg gjennomforte, og hva det vil si at alt som skjer péd lufthavnen blir
filmet og tatt opp:
«Man blir jo bevisst pa sine egne handlinger da, og det kan fore til at man pdvirkes
negativt i forhold til det handlingsmaonsteret man har. (...) Ja, du kan jo tenke deg at
du har et vaktlag som nd er kommet sd langt at man sitter med to flyplasser som man
har ansvar for. Sd ser man pa det ene bildet, sda gjor man baneinspeksjon pad den
mdten, og pd den naboflyplassen, sd gjor de det pd en sdnn mate. Og sd ender det med
at de i en sann dialog — formell eller uformell — sa blir det kommentert at vi synes at
det ikke er standardisert denne mdten d gjore baneinspeksjon pad. (...) det kan ogsd sla
litt beina under den gjensidige tillitten ogsad, at her sitter de faktisk og ser pd oss, og
folger med pa hva vi gjory
Dette synes jeg er et svart interessant innspill som det kan vare verdt & folge opp sikt. Som
sagt ble det ikke gjort noen funn i sperreundersekelsen angdende dette, da ingen av
spearsmélene la til rette for 4 fange det opp. Derimot fikk jeg flere betraktninger fra en annen
informantene da jeg tok opp problemstillingen angaende opptak:
«Det vil jo veere positivt fordi at du kan i etterkant gad inn d se hva gikk bra og hva gikk
ikke bra, tenker pd ndr det gjelder hvordan den hendelsen ble ivaretatt, og da er det
jo, kan det jo veere store gevinster d ha det, sd jeg tror ikke det har noen sann negativ
‘impact’ at det blir tatt opp, nei, sd det tror jeg vil bedre forstdaelsen av hva som
skjedde og hva som kan gjores bedrey
Det er klart at disse to utsagnene ikke er nok & g pa for & trekke noen slutninger eller
konklusjoner, men det faktum at de er litt divergerende gjor meg mer nysgjerrig. Det hadde
vert nyttig & underseke denne opplevelsen hos plass, brann og redning etter noe tid i operativ
drift, men kanskje ogsé allerede na. Det er ikke utenkelig at dersom det er hold i den forste
informantens betraktninger angdende gjensidig tillit at dette ogsa kan fa en pavirkning pa

krisehandtering.
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6.0 Konklusjoner

Denne oppgaven har tatt for seg forutsetninger for handtering av hendelser pa
lufthavner med fjernstyrte tdrn, med spesielt fokus pd hvordan vi kan tilrettelegge for a skape
situasjonsbevissthet og felles mentale modeller mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og
redning. Jeg hdper og tror at funnene vil vere overforbare til andre sentraliseringsprosjekter
innenfor kontroll og styring i den skarpe enden av andre svart sikkerhetsavhengige
organisasjoner, systemer, for eksempel oljebransjen, der fjernstyring av kontrollrom ser ut til

a bli mer vanlig.

6.1 Konklusjoner og anbefalinger
For & kunne svare ut problemstillingen ensker jeg forst a ta for meg
forskningsspersmalene. Det forste var:
Betydningen av forholdet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning for
situasjonsbevissthet og handtering av hendelser?
Mine funn tilsier at forholdet er av stor betydning, og dette stottes ogsa av teorien. Men,
forholdet ser ikke ut til & métte innebare at man kjenner hverandre godt personlig, det er
trolig kjennskap til hverandres roller, arbeidsoppgaver og praksis som vil vere avgjerende for

om forholdet blir tilstrekkelig godst til & bedre evnen til & hdndtere hendelser.

Det andre forskningsspersmaélet var:

Betydningen av standardisering og prosedyrer for situasjonsbevissthet og handtering

av hendelser?
Her tilsier mine funn at skikkelige prosedyrer, planverk og standardisering er grunnleggende
for god krisehandtering, som ogsi stettes av teorien. Men, det vektlegges betraktelig mindre
enn betydningen av forholdet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning av bade

personell tilknyttet sistnevnte og fagpersonene jeg intervjuet.

Svarene pa forskningsspersmalene legger grunnlaget for & kunne svare pa
problemstillingen som er:

Handtering av hendelser i fjernstyrte tarn: Hvordan kan vi legge til rette for en

sammenfallende situasjonsbevissthet mellom lufttrafikktjenesten og plass, brann og

redning?
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Vi ser at det noe av det viktigste for 4 legge til rette for en sammenfallende
situasjonsbevissthet er & serge for at lufttrafikktjenesten og plass, brann og redning har
tilstrekkelig kunnskap om og kjennskap til hverandres arbeidsoppgaver og praksis, for a
kunne skape gjensidig tillit og lette informasjonsoverfering ved handtering av hendelser. I
tillegg ma prosedyrer og standardisering vaere pa plass, med eventuelle tilpasninger gjort med
involvering av berert personell. Jeg vil pa bakgrunn av dette komme med noen anbefalinger
for hvordan man kan legge til rette for god krisehandtering pa lufthavner med fjernstyrte tarn
gjennom & serge for evne til & skape felles situasjonsbevissthet:
1. Det ber brukes tid pé a involvere bererte parter i utforming og tilpasning av planverk,
prosedyrer og standardisering som omhandler krisehandtering
2. Man ber fortsette med minimum det antall selvpédlagte formelle mater som eksisterer 1
dag, og serge for at det tilrettelegges for et miljo som tillater gode
erfaringsutvekslinger der personell i frontlinje er de viktigste deltagerne
3. Det ber tilrettelegges for lavterskel, uformelle, besek mellom lufthavnene og senteret
for fjernstyrte tirn for eke gjensidig forstaelse for arbeidsoppgaver og praksis
4. Det ber gjores en vurdering av trenings- og gvingsopplegg, og om det kan vere en idé
a se til CRM. Det kan gjerne vurderes trening 1 felles mentale modeller, og det ver

vere spesielt fokus pd gode evalueringer

Anbefalingene over vil kreve bruk av ressurser, men evne til & handtere alvorlige hendelser
godt kan vaere av avgjerende betydning for lufthavnene, prosjektet fjernstyrte tarn og tilliten
til systemet som helhet. Derfor ber det sannsynligvis ogsa vere fokus pa a sette klare rammer

og betingelser for & unngd ressurskonflikter mellom de ulike organisasjonene i systemet.

6.2 Forslag til videre studier

Det vil vaere nedvendig & folge opp anbefalingene gitt her over tid, og gjerne gjore en
undersekelse pa hvorvidt det forekommer endringer i samspill mellom lufttrafikktjenesten og
plass, brann og redning og derigjennom ytelsen i en operativ kontekst etter innferingen av
fjernstyrte trn. Det finnes ogsd muligheter for & gjennomfere denne typen studier hos
allerede innforte fjernstyrte tarntjenester i andre land, for eksempel i Sverige.

Det kan ogsa vere interessant & se pa hvordan kameraene, opptak og det som kan
oppfattes som overvaking pavirker personalet i plass, brann og redning. Dette ble tatt opp i
intervjuene med to av informantene, med noe sprikende synspunkter. Jeg ser for meg at dette

kan ha bade positive og negative implikasjoner som det kan vare verdt 4 underseke nermere.
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Som vi har sett er det mange interessante aspekter ved innferingen av fjernstyrte tarn,
og jeg haper at resultatene av denne oppgaven kan vere til nytte i vurderingen av en liten del
av disse. Jeg onsker Avinor og Avinor Flysikring lykke til med innferingen av fjernstyrte
tarn! Til slutt vil jeg avslutte med et sitat fra Jonas Eriksen (2011), som understreker

viktigheten av 4 ta alle faktorer som pa virker evnen til krisehdndtering pé alvor:
«Tilstrekkelig tid, ressurser og okonomiske midler md avsettes til beredskapsarbeidet. God

krise- og ulykkeshdandtering er et “veere eller ikke veere ’-sporsmdl for organisasjonery

(Eriksen, 2011, s. 213).
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AFIS-fullmektig —

ATM
CRTC
EASA
Eurocontrol
Handlingagent
HMI

ICAO

LTT
MRTC
PBR

RTC

Aerodrome Flight Information Service fullmektig

Air Traffic Management, lufttrafikkledelse

Contingency Remote Tower Center, redundant tarnsenter

European Aviation Safety Agency, EU’s organ for sivil luftfart
europeisk organ for samordning av lufttrafikktjeneste 1 Europa
tjenesteyter for bagasjehdndtering, innsjekk etc

Human Machine Interface, grensesnitt mellom menneske og maskin
International Civil Aviation Organization, FN’s organ for sivil luftfart
Lufttrafikktjenesten; AFIS-fullmektige, flygeledelere, LTT-fullmektige
Main Remote Tower Center, hovedsenter fjernstyrte tarn

Plass, Brann og Redning, lufthavntjenesten

Remote Tower Center, senter for fjernstyrte tarn
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Felles mentale modeller, fritt etter Kraiger og Wenzels modell for «shared
mental models» (Eriksen, 2011, s. 69).

Krysstabell, felles situasjonsbevissthets betydning for redningsinnsats mot
lufthavnsterrelse

Faktorer som kan bidra til felles situasjonsbevissthet fordelt pa
lufthavnsterrelse

Daglig samarbeids betydning for opplevd felles situasjonsbevissthet
Betydningen av personlig uformell kontakt for felles situasjonsbevissthet
Betydningen av standardisert kontakt for felles situasjonsbevissthet
Betydningen av felles situasjonsbevissthet for redningsinnsats

Vektlegging av faktorer for situasjonsbevissthet
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Vedlegg I Intervjuguide

Dette intervjuet er en del av min masteroppgave ved Samfunnssikkerhet og Kriseledelse pa
Nord Universitet. Oppgaven tar sikte pa & underseke hvordan man kan organisere for a sikre
en felles situasjonsbevissthet mellom tdrnpersonalet og bakkepersonalet (plass, brann og

redning) i kriser nér tirnet blir fjernstyrt.

Intervjuet vil bli behandlet konfidensielt, og du vil vaere anonym i oppgaven. Oppgaven vil bli

tilgjengelig pa universitetets nettsider, men de innsamlede dataene vil ikke publiseres.

Er det greit at jeg tar opp samtalen? Opptak vil bli slettet etter transkribering, og hvis enskelig

kan du fa tilsendt transkribering for gjennomlesing, eller sitatsjekk.

Jeg er pa jakt etter dine tanker og meninger som fagperson, fordi jeg tror det kan utfylle

tidligere innsamlet data. Gi kort oversikt over hva vi skal snakke om.

Definisjon av hendelse: havari/ulykke/alvorlig hendelse eller en annen hendelse som krever

innsats, f.eks. rwy excursion

Bakgrunn
1. Kan du fortelle kort om hvem du er i arbeidssammenheng?
a. Type stilling, tid 1 stilling
2. Hva er din bakgrunn?
3. Hvaer din rolle nar det kommer til fjernstyrte tdrn?

a. Hva vurderer du, arbeidsoppgaver?

Héndtering av hendelser
Gi definisjon av hendelse
1. Hyvilke faktorer tror du har betydning for om hendelse pé en lufthavn blir hdndtert
godt?
a. fraseologi, Irst, gvelser, standardisering, prosedyrer, kjennskap til hverandre

(praksis, personlig)
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2. Hva tenker du pa hvis jeg sier «samhandlingen mellom tirn og bakke i forbindelse
med hendelser»?
a. Kommunikasjon, utveksling av informasjon
3. Hvordan mener du samhandlingen mellom térn og bakke ber vere for/under/etter
hendelsen?

a. Qvelser, Irst, planlegging, kommunikasjon, erfaringsutveksling, debrief

Overgangen til fjernstyrte tirn
1. Med tanke pé det vi har snakket om til né, hva tror du skal til for a opprettholde eller
bedre evnen til 4 hdndtere hendelser i fjernstyrte tarn?
a. Likt som i dag? Helt nye prosedyrer? Annen standardisering? Hold det
innenfor krisehandtering, samhandling tarn/bakke
b. Organisatoriske forhold?
2. Kan du fortelle litt om hvilke regelverk og krav som du kjenner til nér det kommer til
prosedyrer og standardisering med tanke pa det vi har snakket om til na?
a. Hvilke krav stilles til utarbeidelse av prosedyrer og standarder? Krav til
ovelser? Krav erfaringsutveksling/leering etter hendelser? Konkrete eller

diffuse/normative eller preskriptive?

Til slutt

Er det noe du ensker 4 tilfoye? Problemstillinger vi ikke har tatt opp i lys av temaet?
Gi informasjon om hvordan prosjektet gar videre, hva som vil skje med dataene, om hvordan

informanten kan fa tilbakemelding. Spersméal?

Tusen takk!
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Vedlegg II Krysstabeller

Tabellforklaringer:
Svart = krysset av der flere valg er mulig
Ikke svart = ikke krysset av der flere valg er mulig

99 = missing, ikke gjennomfert sperreundersekelsen eller ikke fatt spersmaélet

Krysstabeller 1-4

Hvor jobber du, lufthavnsterrelse * Standardisering av arbeidsoppgaver

Crosstabulation
Count
Standardisering av arbeidsoppgaver
Svart Ikke svart 99 Total

Hvor jobber du, Liten lufthavn 17 21 0 38
AT Mellomstor lufthavn 10 15 3 28

Stor lufthavn 6 8 1 15
Total 33 44 4 81

Hvor jobber du, lufthavnsterrelse * Standardisering av kommunikasjon
Crosstabulation

Count
Standardisering av kommunikasjon
Svart Ikke svart 99 Total
Hvor jobber du, Liten lufthavn 21 17 0 38
IuftiEvnstarrete Mellomstor lufthavn 12 13 3 28
Stor lufthavn 8 6 1 15
Total 41 36 4 81
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Hvor jobber du, lufthavnstarrelse * Kjennskap til hverandres praksis
Crosstabulation

Count
Kjennskap til hverandres praksis
Svart Ikke svart 99 Total
Hvor jobber du, Liten lufthavn 37 1 0 38
lufthavnstorrelse Mellomstor lufthavn 24 1 3 28
Stor lufthavn 12 2 1 15
Total 73 4 4 81

Hvor jobber du, lufthavnstarrelse * Personlig kjennskap til hverandre
Crosstabulation

Count
Personlig kjennskap til hverandre
Svart Ikke svart 99 Total
Hvor jobber du, Liten lufthavn 15 23 0 38
lufthavnstorrelse Mellomstor lufthavn 8 17 3 28
Stor lufthavn 2 12 1 15
Total 25 52 4 81
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Vedlegg 111 Metodeoppgave

Her folger metodeoppgaven slik den ble levert i faget ME310S. Faget var metodefaget i

mastergraden.
Det er datagrunnlaget som ble samlet inn i forbindelse med den oppgaven som er brukt som

utgangspunkt for analysene i denne oppgaven. Det er altsd kun den kvantitative delen av

metodeoppgaven som er relevant for denne oppgaven.
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1.0 Innledning

I denne oppgaven vil jeg i to hoveddeler ta for meg henholdsvis kvantitativ og
kvalitativ metode brukt for a underseke en problemstilling som beskrevet i denne
innledningen. Temaet for hver av seksjonene er derfor den sammen, men med litt ulik
vinkling pd bakgrunn av metodevalgene. Dette vil jeg gjore rede for 1 innledningen, for jeg i
den kvantitative delen tar for meg utarbeidelse og distribuering av sperreskjema, innsamling
og analyse av data. I del tre vil jeg ta for meg utarbeidelse og gjennomfering av intervjuer,
samt en redegjorelse for kvalitativ analyse av disse. Til hver av de to hoveddelene vil jeg
avslutte med noen betraktninger av hva jeg har lert og hva jeg vil gjere annerledes til en

annen gang. Til slutt felger en oppsummering.

1.1 Tema

Til oppgaven ensket jeg a ta utgangspunkt i et tema jeg vil undersegke nermere 1 min
masteroppgave. Hensikten har vert & gjore seg erfaringer pa bruk av ulike metoder, men ogsa
a fa en pekepinn pd hvordan jeg kan spissformulere problemstillingen til masteroppgaven.
Kanskje ville jeg fa se om det kunne vare hold i noen av mine antakelser. Det forelopige

utkastet til problemstilling 1 masteren er:

Situasjonsforstdelse i fjernstyrte tarn under kriser: hvordan sikre en god

(sammenfallende) situasjonsforstdelse for involverte operatorer/parter ved havari?

Dette har sin bakgrunn i at man 1 en del kriseledelses- og sikkerhetslitteratur sier at en
felles forstaelse, for eksempel av hva som er riktig eller galt a gjore, virker koordinerende pa
en eventuell redningsinnsats. For & fa til dette mener noen at man trenger felles erfaringer og
hoy grad av tillit mellom akterene (se bl.a. Fimreite et al. 2014). Jeg lurer pa om dette ogsa
gjor seg gjeldende pa lufthavner, og hvordan akterene selv oppfatter det. Trenger man &

kjenne noen for & kunne ha en god redningsinnsats?

Derfor vil jeg undersoke hvordan det er nd, oppleves det at det er felles
situasjonsforstaelse mellom tarn og bakke under alvorlige hendelser og ulykker, og har det
egentlig noen betydning for redningsinnsatsen. Jeg ville derfor gjore en kvantitativ
undersgkelse hos plass, brann og redning (PBR, ogsa referert til som Lufthavntjenesten, LHT)

pa ulike flyplasser, for & finne ut hva de tenker om dette og om det er forskjeller pd ulike typer



av flyplasser. Jeg ville gjore en kvalitativ studie 1 to ulike térn, i form av intervju med en

flygeleder og en AFIS-fullmektig, og da gjerne noen med bred erfaring.

De to ulike undersgkelsene ble gjort parallelt. Sperreundersekelsen 14 ute pd en
nettside samtidig som jeg jobbet med intervjuene. Dette ble gjort bade av hensyn til tidsbruk,
men ogsd fordi jeg ikke onsket 4 la de to undersgkelsene pavirke hverandre underveis. Pé den
maten kunne jeg heller sammenligne resultatene 1 ettertid, ved & se tarnpersonellets

betraktninger mot de kvantitative data jeg ville fi fra plass, brann og redning.

1.2 Forutsetninger og etikk

Jeg er veldig tett pa omradet jeg studerte ettersom jeg jobber med det selv til daglig.
Jeg har prevd a vere bevisst pa min rolle, og distansere meg litt fra det, spesielt i den
kvalitative delen. Nir det kommer til den kvantitative delen er jeg nok noe mer distansert i
utgangspunktet, siden jeg ikke helt vet ngyaktig i detalj hvordan plass, brann og redning
jobber. Likevel er det klart at med de forutsetningene jeg har, har jeg nok noen “fordommer”
og tanker om hvordan ting foregar. Selv om jeg er bevisst pa dette, er det ikke til & unngd at
det pavirker hvordan jeg stiller spersmal, og at jeg kanskje tar noen ting for gitt. Dette kom til
dels frem under den ferste veiledningen i faget, da jeg uten a tenke meg om tok for gitt at
uttrykket felles situasjonsbevissthet er noe som gir den samme meningen for alle. Jeg har
derfor prevd & vare kritisk til uttrykkene jeg bruker, og lagt inn en definisjon pé felles

situasjonsbevissthet som en fortekst til bade sperreundersekelsen og intervjuene.

1.3 Teoribakgrunn og definisjoner

For & definere felles situasjonsbevissthet har jeg sett til litteratur jeg er kjent med fra
for, fra bade luftfart og kriseledelse, samt en masteroppgave. I sikkerhetslitteratur blir ofte
situasjonsbevissthet referert til som avgjerende for beslutningstaking (se bl.a. Flin et al.
2008), et viktig aspekt ved redningsinnsats og kriseledelse. De ulike sitatene under beskriver

situasjonsbevissthet:

”Situasjonsbevissthet betyr at du vet hva som foregar rundt deg.” (Martinussen &

Hunter 2008:272)



“...the perception of the elements in the environment within a volume of time and
space, the comprehension of their meaning and the projection of their status in the

near future.” (Flin et al. 2008:17)

”Begrepet felles situasjonsbevissthet synes ofte d bety at kunnskapen eller forstaelsen
om fenomenet oppleves d veere lik hos de impliserte. Det vil si at fortolkningen av

informasjonen synes d veere lik eller likartet.” (Hindey 2008:22-23)

Dette er grunnlaget for definisjonene jeg har presentert i informasjonsskrivene 1 bade
den kvantitative og den kvalitative delen. Det er med pé & sikre at mottakere av

undersekelsene forstar hva det sperres etter, selv med ulike forutsetninger (Haraldsen 1999).

Teorigrunnlaget og den bakenforliggende problemstillingen er altsé lik i de to ulike
delene, men med vinkling tilpasset deltakerne i sperreundersekelsen og informantene i

intervjuene.



2.0 Kvantitativ del

I denne delen vil jeg forst gjore rede for utviklingen av et sparreskjema for &
underseke felles situasjonsforstaelse mellom tarn og bakke, dets betydning for
redningsinnsatsen og hva som kan pavirke den felles situasjonsforstaelsen. Deretter vil jeg ta
for meg distribueringen av sperreskjemaet og datainnhenting. Til slutt vil jeg vise analyser

gjort gjennom statistikkprogrammet SPSS.

2.1 Utvikling av sporreskjema

I utarbeidelsen av sperreskjemaet var det viktig for meg at det ikke ville ta for lang tid
a svare pa det. | folge Elstad (2010) faller antall deltakere dersom det tar lang tid a fylle ut
skjemaet, og det gjor seg serlig gjeldende dersom respondenten skal gjore det pa egen hénd.
Dette gjaldt 1 mitt tilfelle; planen var & distribuere en elektronisk underseokelse via jobbrelatert
e-mail til deltakerne. Respondentene ville derfor bade bli overlatt til seg selv, og med all
sannsynlighet fylle ut sperreskjemaet 1 arbeidstiden, et argument for & la vere a fylle det ut

dersom det skulle ta for lang tid. Jeg satset derfor pa et omfang rundt 5-10 minutter

I tillegg er uttrykket situasjonsbevissthet litt vanskelig, fordi situasjonsforstéelse og
situational awareness brukes oftere, men dette er strengt tatt ikke den faglige termen. Jeg har
derfor valgt a bruke noen omformuleringer som felles forstaelse av situasjonen o.l. fordi jeg
selv betrakter situasjonsbevissthet som et litt tungt uttrykk, og kan tenke meg at det hvertfall
kan bli oppfattet sdnn ute.

Da jeg begynte & sette opp spersmél var det litt vilkéarlig, med tanker rundt hva jeg
trodde kunne vere viktig & fange opp. Prosessen ble mer strukturert etter en veiledningstime,
da jeg fikk gode innspill pa typer av spersmal. Jeg satte s& opp noen hovedkategorier som jeg
ensket svar pa og utviklet spersmal derfra. Sperreskjemaet endte da opp som vist i Vedlegg 1.
Under folger en redegjorelse for hvordan jeg kom fram til de ulike spersmalene med

svaralternativ.

I det forste spersmalet ensket jeg a fa avklart om respondenten jobbet med
plasstjeneste, brann og redning eller begge deler. Dette er ulikt avhengig av sterrelsen pa
lufthavnen, og jeg antok at de som jobber 1 brann og redning eller begge deler vill gi meg de

mest relevante svarene.



Til spersmal to, hvor jobber du, lette jeg opp noen definisjoner pa vért eget intranett
over hva som typisk er definert som sterre og mindre lufthavner, med vekt pa en blanding av
antallet som jobber der og hvor mye trafikk de har. Jeg ensket a sjekke pa bakgrunn av disse
kriteriene fordi jeg tror at man har mindre kontakt mellom tarn og bakke ettersom antallet
ansatte gker, men ogsa dersom de respektive har veldig mye a gjore pé jobb, som det blir nér
det mye trafikk. For & avhjelpe informantene listet jeg opp noen eksempler pé lufthavner til
hvert av punktene, slik at de enten kunne finne sin egen lufthavn der, eller en annen de visste

om som de kunne sammenligne seg med.

Fordelingen 1 spersmaél tre kom jeg frem til etter veiledning, der jeg ensket a kunne
skille pa de som er helt ferske, de som kan jobben sin, de som sannsynligvis er gode, og de
som er skikkelig barka. Vi antok at de som har jobbet 1 elleve ér eller lenger virkelig kan

sakene sine.

I sparsmdl 4 og 5 ville jeg prove & fa et lite innblikk 1 hvordan kontakten og
samarbeidet mellom PBR og térnet fungerer i det daglige, uten for mange spersmal. Dette for
a kunne sammenligne eventuelle endringer ved hendelser, men ogsé for & se om det kanskje er
en sammenheng i1 hvordan type kontakt man har normalt og hvordan redningsarbeidet
eventuelt fungerer. P4 sparsmdl fire var det mulig 4 velge flere alternativer, 1 tillegg til et

apent felt der man kunne skrive inn, i tilfelle det var noen jeg hadde utelatt.

Spersmadl 6 er et ja/nei spersmél for & skille mellom de som har opplevd en alvorlig
hendelse pé jobb og de som ikke har det. Dersom man svarte ja her, ville tre
oppfelgingsspersmal dukke opp, der jeg ber informanten tenke péd den (eventuelt den mest
alvorlige) hendelsen. Dersom man svarte nei, vil man automatisk g videre til spersmal 10,
som alle fikk. Dette gjorde jeg fordi folk gjerne svarer annerledes pa hypotetiske spersmaél
enn dersom de har opplevd noe selv. Spersmélet prover altsd a fange opp erfaringsgrunnlaget
til respondentene, og gi bare de med relevant erfaring mulighet til & svare, fordi folk ofte ikke
oppfoerer seg slik de sier de vil dersom en hypotetisk situasjon skulle bli virkelighet

(Haraldsen 1999).

I spersmél 7, 8 og 9 ensket jeg a fa et inntrykk av hvordan den enkelte opplevde
samarbeidet 1 den hendelsen eller alvorlige ulykken de hadde vart involvert 1, og om de hadde
gjort seg opp noen mening om situasjonsbevisstheten mellom lht og tarnet. I tillegg la jeg inn
et spersmal om diskusjon av hendelsen i etterkant, for & kunne se pé en eventuell

sammenheng med oppfattet situasjonsbevissthet. Arsaken til at jeg sier den hendelsen,



eventuelt den mest alvorlige, er fordi det relativt sjeldent oppstér alvorlige hendelser og
ulykker, det vil derfor veere mange som ikke har opplevd det, og langt de fleste har nok bare
opplevd ett, kanskje et par, slike alvorlige hendelser og ulykker der redningsinnsats er

iverksatt.

Spersmaél 10 var det eneste spersmalet i kategorien tarnets rolle, der ensket jeg bare a
fa et overblikk over hvordan PBR vurderer viktighetsgraden av tirnets funksjon i relasjon til

redningsinnsatsen.

I sparsmdl 11 og 12 ensker jeg & {4 bedre innsikt i hvordan PBR vurderer betydningen
situasjonsbevissthet og hva som kan pavirke den, en del av kjernen i min problemstilling. De
forste spersmaélet bestar av en gradering, mens det andre har flere mulige valg 1 tillegg til et
apent felt. De ulike valgene kom jeg frem til pd bakgrunn av egne erfaring, men ogsa ting jeg
kan huske har blitt nevnt i1 sikkerhets- og kriseledelseslitteratur. Det &pne feltet var ogsa her
tiltenkt & gi respondenten mulighet til & fylle inn dersom vedkommende folte at det manglet et

alternativ.

Spersmél 13, 14 og 15 gér pa kommunikasjon i etterkant av hendelser. Dette ville jeg
se nermere pa for & se om respondentene hadde fatt mulighet til & avstemme eventuelle
hendelser med tarnet i etterkant. Her er jeg usikker pd om jeg fikk til utelukkende
svaralternativer pa spersmal 13, ettersom bade Ja, som oftest, Av og til og Sjelden er
subjektive vurderinger med en viss grad av overlapp, som ikke er gunstig (Haraldsen 1999).
For de som svarte Ja, som oftest eller Av og til, ville spersmal 14 dukke opp, mens

svaralternativene Sjelden eller Aldri ville ta respondenten til spersmaél 15, det siste 1 skjemaet.

Alle sparsmalene ble sa fort inn pa nettsiden onlineundersokelse.com, der jeg betalte
for reklamefti sperreundersegkelse, og med mulighet til & hente dataene ut 1 filer som kunne
legges rett over 1 SPSS. En av drsakene til at jeg valgte denne lasningen var blant annet at
betingede spersmal; bare svar pa dette dersom svar sdnn og sann pa forrige, i folge Elstad
(2010) ber unngés fordi de fungerer darlig 1 et sparreskjema. I nettbaserte losninger kan man
gjore slik at respondenten ikke stilles over dette valget, men at spersmélene dukker opp

automatisk betinget av tidligere svar.



2.2 Distribuering og datainnsamling

En annen érsak til at jeg valgte en nettbasert losning, var at populasjonen jeg ensket &
undersgke er spredt utover hele landet, og det ville vert uhensiktsmessig & reise rundt for & fa
svar. En undersgkelse per post hadde sannsynligvis blitt tidkrevende, og jeg tror ogsa jeg ville
fatt feerre svar dersom det matte postlegges tilbake til meg. I tillegg var nettsiden jeg brukte,

onlineundersokelse.com, enkel og oversiktlig & bruke.

Etter som jeg onsket & f4 svar fra personer ansatt i plass, brann og redning definerte
jeg det som populasjonen. Det er mange flyplasser 1 Norge, og jeg antok at jeg ville fa mer
enn nok svar ved a gjore et strategisk utvalg av disse. Det er viktig a f et stort antall svar, for
hvis jeg skulle gjore et forsek pa a generalisere ville det bety mindre usikkerhet (Johannesen
2009). Jeg har ganske god tilgang pé respondentene, selv om de er fysisk langt unna, gjennom
personaloversikter og e-mailer publisert pa intranettet. Jeg gjorde et strategisk utvalg av
flyplasser, basert pd spredning utover landet og et omtrent likt antall av sterrelser, men faerre

av de store.

Sperreskjemaet ble distribuert via mail til lufthavnsjefene til disse lufthavnene: Alta,
Bodg, Brenneysund, Ferde, Hammerfest, Haugesund, Honningsvag, Kirkenes, Kristiansand,
Lakselv, Leknes, Molde, Namsos, Rervik, Rest, Sandnessjoen, Sogndal, Svalbard, Svolveer,
Serkjosen, Vadse og Varde, og via mail til sikkerhetssjefene ved disse lufthavnene: Stavanger
og Varnes. P4 disse lufthavnene er det ansatt mellom syv og femti stykker 1 Plass, Brann og
redning, sa nedslagsfeltet blir antagelig 1 overkant av 400 personer. Noen svarte at de hadde
sendt den videre, men veldig mange har ikke svart, sé det er ikke godt & si hvor mange 1 LHT
som har fatt tilgang, men basert pa antall svar tror jeg mange har distribuert undersekelsen

videre internt uten a svare til meg.

Jeg onsket & distribuere sparreundersegkelsen via Lufthavnsjefene, for pa den méten
ville det implisitt tillates & gjennomfere undersekelsen 1 arbeidstiden. Dessverre var det et par
av Lufthavnsjefene som misforsto innholdet, og svarte selv pd undersegkelsen for de oppdaget
at den ikke var myntet pa dem. Det sto tydelig beskrevet i e-mailen, men 1 en hektisk hverdag

er det sikkert fort gjort & ikke f4 med seg alt. Innholdet 1 mailen jeg sendte.

Jeg var usikker pa hvor mange som kom til & svare, med tanke pa at jeg var avhengig
av videresending fra Lufthavnsjefene, turnusarbeid og at folk faktisk gidder & svare. Likevel
gikk det relativt raskt & fa inn nok svar, og jeg endte opp med 81 utfylte sparreskjema pa litt

under to uker. Hvis vi antar at mitt anslag om nedslagsfelt pd omtrent 400 personer, tilsvarer



det en svarprosent pa litt over 20 prosent. Sannsynligvis er nedslagsfeltet noe lavere, hvis vi
skal ta hensyn til at noen er pa ferie, det jobbes turnus med ulike lengder pa friperioder, og at
noen Lufthavnsjefer sannsynlig ikke videresendte linken. Jeg er derfor ganske forneyd med
svarprosenten, og Skog (2004) sier at man med gode teoretiske forutsetninger kan si noe om
hvordan et fenomen vil opptre 1 lignende situasjoner selv om utvalget kanskje ikke er stort

nok for en generalisering.

2.3 SPSS og analyse av data

Da jeg stengte sperreundersgkelsen etter omtrent to uker, gjorde jeg forst et forsek pé
a laste dataene rett fra onlineundersokelse.com til SPSS. Jeg sa ganske raskt at jeg ville bli
nedt til & gjere ganske mange endringer, og noe av det forsto jeg rett og slett ikke. Jeg hadde
fortsatt tilgang til hver enkelt respondents svar, sa jeg bestemt meg for heller & plotte inn 1
SPSS for hénd. For a {4 til dette nummererte jeg svaralternativene, 1, 2, 3, 4, osv, og ga ikke
svart, missing, kode 99, og 98 til uaktuelt a svare. Plottingen var en tidkrevende, men relativt

enkel jobb.

Totalt endte jeg opp med 77 valide svar, som jeg vil komme tilbake til i analysen

under. Jeg hadde altsé fire ufullstendige skjema, pa resten var alle mulige spersmaél svar ut.

Underveis 1 plottingen i SPSS oppdaget jeg at en person har klart & svare pa
spersmalene om en spesifikk hendelse selv om vedkommende hadde svart nei pd om han/hun
hadde opplevd en hendelse. Logget likevel svarene, men det blir en feilkilde. I tillegg er det
mulig at jeg ikke har vert tydelig nok pa de spersmélene der man kan velge flere alternativer,

fordi en del respondenter bare har ticket av en boks der det var mulig & velge flere.

Pé de spersmélene der det var apent felt for & kunne skrive en kommentar var det kun
fire deltakere som hadde valgt og svare, og to av disse var med all sannsynlighet
lufthavnsjefer som feilaktig hadde svart pa sperreskjemaet, da svarene var av type
”ledelsesmessig kontakt”. Av de to andre var det kun ett svar som jeg mente relaterte til

spersmélet. Det sa slik ut;

SvarID 39411867 svarer pa spm 12 (Hva tror du kan bidra til lik situasjonsbevissthet)
Annet: Veere tilstede — lokal kunnskap

Dette svaret fant jeg interessant da vedkommende sannsynligvis har koblet

spersmélene med den padgaende fjernstyringen av tarn der tarnpersonellet sentraliseres vekk



fra lufthavnene. Det er jo akkurat det jeg ensker & undersoke! Likevel er det mulig at
validiteten faller dersom deltakerne er veldig bevisst dette nar de svarer, ettersom jeg har en

oppfattelse av at en del er negative til denne endringen uansett argumentasjon.

Etter disse betraktningene og innferingen av data 1 SPSS gikk jeg i gang med

analysen.

2.3.1 Univariat analyse
I folge Johannesen (2009) bruker vi univariat analyse ndr vi har én variabel, og ensker

a finne ut hvordan enhetene fordeler seg pa denne. Under viser jeg univariat analyse av

sporsmal 11:

Tenk deg at det oppstar en alvorlig hendelse eller ulykke pd lufthavna. Hva slags
betydning mener du det har for redningsinnsatsen om situasjonen oppfattes tilncermet

likt mellom lufthavtjenesten og tarnet?

Dette spersmaélet hadde fem utelukkende svaralternativer: Stor betydning, Noen betydning,
Hverken eller, Liten betydning og Ingen betydning. Som vi ser av tabellen under var det ingen
som svarte noen av de to siste alternativene. Under Frequency ser vi antallet respondenter per
svaralternativ nedover, deretter vises prosentandel, valid prosent og kummulativ prosent. Den
valide prosenten relaterer til kun de valide svarene. Det er de svarene som anses som gyldige

av SPSS (Johannesen 2009), og kan sees 1 statistikktabellen sammen med antall missing.

= Frequencies

Statistics
Betydning for redningsinnsats likt oppfattet situasjon
N Valid 77
Missing 4

Betydning for redningsinnsats likt oppfattet situasjon

Cumulative
Frequency = Percent  Valid Percent Percent
Valid Stor betydning 64 79.0 83.1 83.1
Noen betydning 9 11.1 11.7 94.8
Hverken eller 4 4.9 5.2 100.0
Total 77 95.1 100.0
Missing  ikke svart 4 4.9

Total 81 100.0




Betydning for redningsi likt oppfattet situasjon

For & gjore det tydeligere hvor

stor betydning deltakerne mener at oo
tilneermet lik situasjonsbevissthet har

for redningsinnsatsen, valgt jeg ogsa &

Frequency

sette dette opp som et sgylediagram i ’

tillegg. Jeg tolker dette som at felles =

situasjonsbevissthet oppfattes som

nedvendig for a4 kunne gjennomfere en 0 p———— . — ———

Betydning for redningsinnsats likt oppfattet situasjon

god redningsinnsats.

I tillegg kan man ta opp beskrivende statistikk, som sier noen om hvordan snittet
fordeler seg og hva standardavviket er. Her ser vi fordelingen for spersmal 11. Vi ser at
minimumsverdien er 1, det var svaralternativ 1, og maximumsverdien 3, det var svaralternativ
3.4 og 5 ble ikke valgt, og kommer derfor ikke med. Vi ser ogsé at gjennomsnittet, mean, av
respondentenes svar er 1,22, gjennomsnittet ligger altsa svaert nar Stor betydning. Denne
typen beskrivelser egner seg nok bedre for kontinuerlige variabler, men man kan likevel

danne seg et inntrykk. Vi ser ogsa at kun de valide svarene er tatt med.

Descriptive Statistics

Std.
N Minimum Maximum Mean Deviation

Betydning for 77 1 3 1.22 .529
redningsinnsats likt
oppfattet situasjon

Valid N (listwise) 77

2.3.2 Bivariat analyse
Nér vi skal g videre 1 analysen for & vurdere to variabler samtidig og hvordan

enhetene fordeler seg pé disse mé vi benytte oss av bivariat analyse (Johannesen 2009).) Jeg
har omtrent ingen kontinuerlige variabler, kun antall ar i jobb, og derfor blir ikke den ene
typen av bivariat analyse, korrelasjonsanalyse, sa relevant for meg. Korrelasjon betyr samsvar
mellom variabler, og er et statistisk mal som kan sammenfatte resultatene (Johannesen 2009).
I stedet har jeg brukt krysstabeller, ettersom de variablene jeg ensket & se naermere pé er

kategoriske.
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En av de tingene jeg var aller mest nysgjerrig pa, var om kjennskap til hverandres
praksis mellom PBR og tarn ville ha noen betydning for samarbeidet, sett fra PBR sitt stdsted.
Jeg har derfor valgt & gjere en bivariat analyse med utgangspunkt i svaralternativ ¢ (kodet til 3

1 SPSS) pa sporsmél syv:

Hva tror du eventuelt kan bidra til at lufthavntjenesten og tarnet far tilncermet lik

situasjonsbevissthet ved alvorlige hendelser og ulykker?
c. Kjennskap til hverandres praksis

Dette onsket jeg & vurdere mot hvordan de som hadde opplevd en alvorlig hendelse eller

ulykke opplevde samarbeidet med térnet i den situasjonen, undersekt ved hjelp av spersmal
Syv:

Hvordan opplevde du samarbeidet mellom lufthavntjenesten og tdrnet i det tilfellet?
Dersom du har opplevd flere alvorlige hendelser eller ulykker, tenk pa det mest

alvorlige tilfellet.

Det ble seende slik ut:

= Crosstabs

Case Processing Summary

Cases
Valid Missing Total
N Percent N Percent N Percent
Samarbeid |ht tarn i det 37 45.7% 44 54.3% 81 100.0%

tilfellet * Kjennskap til
hverandres praksis

Samarbeid Iht tarn i det tilfellet * Kjennskap til hverandres
praksis Crosstabulation

Count
Kjennskap til hverandres
praksis
Svart Ikke svart Total

Samarbeid |ht tarn i det  Veldig godt 16 2 18
tilfellet

Godt 13 0 13

Hverken eller 0 2

Mindre godt 3 0 3

Darlig 1 0 1
Total 35 2 37
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Vi ser her at antall valide svar har falt til 37, og dette kommer av at bare omtrent
halvparten av respondentene hadde opplevd en alvorlig hendelse eller ulykke. Missing blir da

den andre halvparten pluss de fire som er missing pd hele undersekelsen, altsa 44.

Nar det kommer til krysstabellen ser vi at de aller fleste, bortsett fra to respondenter,
har svart at de mener kjennskap til hverandres praksis er viktig for situasjonsbevisstheten. Jeg
hadde trodd pé forhénd at dette skulle vaere mer ujevnt, og at det ville pavirke samarbeidet
med tarnet. Men det kan det allikevel gjore, siden det ser ut til at de fleste opplevde

samarbeidet godt samtidig som de var opptatt av & ha kjennskap til hverandres praksis.

Dersom man ikke finner noen signifikans betyr det 1 utgangspunktet at det ikke er
noen sammenheng mellom variablene. Men det kan ogsé veare at teststyrken ikke er hoy nok,
altsa at dataene ikke er gode, og da kan det likevel vare en sammenheng uten at det kommer

frem (Skog 2004).

2.4 Avsluttende betraktninger

Den kvantitative analysen har bade vaert morsom og utfordrende. Det var goy a se at
svarene pa sperreundersgkelsen kom relativt raskt, og det var fint & se at det kan vere hold 1
noen av mine antakelser, selv om forskjellene mellom de ulike typene av lufthavner ser ut til &

vare mindre enn jeg trodde.

I lopet av arbeidet med oppgaven har jeg blitt tryggere 1 SPSS, og leert mye om
hvordan et sperreskjema ber utformes. Til neste gang vil jeg derfor legge mer tid 1 &
perfeksjonere sporreskjemaet, slik at jeg er sikker pa at jeg far gode svar pa det jeg vil
underseke. Jeg ville gjort en ting annerledes, jeg ville begynt tidligere med analyser 1 SPSS,
slik at jeg kunne fétt skikkelig veiledning pa flere typer av analyser som jeg tror kunne vert

nyttig 1 denne undersgkelsen.
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3.0 Kvalitativ del

I denne delen vil jeg gjore rede for planlegging og gjennomfering av intervju for &
undersgke hvordan tarnpersonell (lufttrafikktjenesten) pa ulike lufthavner vurderer
situasjonsbevissthet og samarbeid med PBR béde i det daglige og ved alvorlige hendelser og
ulykker. Jeg vil ta for meg hvordan jeg skaffet informanter og transkribering av intervjuene i
etterkant. Deretter vil jeg gi en kort profil av den ene informanten, med hovedtrekk av tema

fra intervjuet. Til slutt vil jeg ta for meg koding og analyse av intervjuene.

3.1 Planlegging og gjennomforing av intervju

Da jeg begynte & planlegge den kvalitative delen var jeg forst inne pa tanken og gjore
mer enn minimumskravet pa to intervjuer, for & gi meg selv mest mulig data. Jeg var en stund
inne pa a gjore et observasjonsstudie 1 tillegg, men ble raskt fraradet dette, og etter noen
runder med meg selv konkluderte jeg med at jeg ville kunne fa tilstrekkelig informasjon om
temaet ved hjelp av intervjuer. Jeg satte sa 1 gang med a utvikle en intervjuguide, til et halv-
strukturert dybdeintervju. Slike intervjuer gjores ndr man ensker & forsta andres oppleves, og
der man vil ha en informant til & reflektere rundt dette. Det har utgangspunkt i et

fenomenologisk perspektiv (Tjora 2017).

Widereberg (2010) sier at man i forarbeidet til intervjuene ber forankre spersmalene til
teori og empiri, slik at bade de, og design og problemstilling gyldiggjeres. I utgangspunktet
jobbet jeg ikke pa denne méten, men etter veiledning jobbet jeg mer strukturert med de
spersméilene jeg allerede hadde kommet opp med, kategoriserte hva det var jeg ville
underseke og utviklet flere spersmal til det. Se vedlegg III for den fullstendige intervjuguiden.

Kategoriene med spersmél ble som folger:

Bakgrunn. Her ber jeg informanten om 4 fortelle litt om seg selv, hvor vedkommende
jobber, hvor lenge og 1 hvordan type stilling. I tillegg ensket jeg & fa informanten til &

beskrive en normal arbeidsdag, og hvilke oppgaver det ville innebaere.

Hendelser. Forst onsket jeg a i informanten til & forklare hva som vil vaere
arbeidsoppgavene for vedkommende dersom det skulle oppsta en alvorlig hendelse eller
ulykke pa lufthavnen. Det neste spersmalet handler om hvorvidt vedkommende har opplevde
dette, med underspersmal for & fa informanten til & ga i1 detalj, samt reflektere rundt

samarbeidet med PBR 1 det konkrete tilfellet.
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Situasjonsbevissthet. Her la jeg inn en paminnelse til deg meg selv om raskt 4 nevne
definisjonen pa dette igjen, for & vare sikker pé at informanten svarer pa det jeg er interessert
1. Spersmélene gér pd a {4 informanten til & fortelle om egne meninger rundt
situasjonsbevissthet, om han eller hun tror det har en betydning for en eventuell
redningsinnsats, og hva som kan pévirke situasjonsbevisstheten. Det siste spersmélet

oppfordrer til refleksjon fra informantens side.

Kjennskap til kolleger. Til slutt ensket jeg & fa informasjon om hvordan PBR og tirnet
snakket sammen etter en eventuell hendelse, og om det hadde noen betydning dersom det var
samtaler 1 etterkant. I tillegg ville jeg at informanten skulle reflektere litt rundt
nedvendigheten av & kjenne de man skal samarbeide med, om det har noen betydning for

utvikling av felles situasjonsbevissthet.

For a fa kunne se pa forskjellene mellom sterre og mindre lufthavner bestemte jeg for
a intervju en AFIS-fullmektig fra en mindre lufthavn og en flygeleder fra en storre lufthavn.
Etter veiledningssamtalen konkluderte jeg med at jeg kunne bruke en kollega i Bode Remote
Tower Centre som er AFIS-fullmektig som informant, slik at jeg slapp a reise ut for & gjore
intervjuet. [ tillegg kunne jeg prove a {4 noen til 4 stille som informant blant flygelederne 1

tdrnet 1 Bodg, og ville dermed spare meg for bade tid og penger.

Informantene var altsa ikke tilfeldig valgt. Dette er vanlig praksis for narstudier, fordi
man som regel ensker informanter som kan bidra til & belyse problemstillingen péa bakgrunn
av bestemte erfaringer (Nilssen 2012). I felge Tjora (2017) er dette strategiske eller teoretiske
utvalg av informanter. Rekrutteringene av disse informantene skulle vise seg & vare enkel, og

begge kandidatene jeg hadde sett meg ut og fatt tips om stilte velvillig opp.

Begge intervjuene tok ca 25 minutter, litt kortere enn jeg trodde det skulle ta, fordi det
kan vere svert mye a fortelle dersom man har vaert med pa a héndtere alvorlige hendelser
eller ulykker. Samtidig ser jeg jo at hvis det hadde trukket ut en del mer 1 tid, s& hadde det

blitt veldig mye mer data a transkribere og tolke, man far sagt mye pa en ti minutters tid!

Det forste intervjuet gjennomferte jeg med en kollega, i arbeidstiden pa vart kontor,
men i et eget avlukke slik at vi ikke ble forstyrret. Det var et interessant intervju, da jeg
kjenner denne kollegaen ganske godt, men opplevde at han oppferte seg noe annerledes enn
jeg er vant til. Jeg tror han opplevde at det var viktig & svare korrekt, og han tok situasjonen sé
serigst at jeg syntes det var litt vanskelig & fa informanten til & snakke fritt om temaene. I

folge Tjora (2017) kan det vaere lurt & skape en avslappet atmosfare for man gér i gang med
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selve intervjuet, ved hjelp av uformell samtale. Det burde jeg kanskje gjort her, i1 stedet for &

ta for gitt at informanten ville vere avslappet 1 situasjonen fordi jeg kjenner han.

I runde to hadde jeg en informant jeg ikke kjente, som 1 tillegg hadde lang erfaring og
pondus, som slappet veldig godt av 1 situasjonen. Her og som det foltes mer naturlig med, det
ble mer som en samtale. Dette var kanskje en ulempe ogsa, for jeg kan here at jeg er i ferd
med & bevege meg bort fra den strukturerte formen, fordi jeg s& gjerne vil at informanten skal
prate mer rundt de temaene jeg er interessert i. Likevel er ikke det nedvendigvis et problem,
man ma ikke folge intervjuguiden slavisk for & kunne sammenligne eller gjore

generaliseringer (Widerberg 2010).

I begge intervjuene opplevde jeg & kjenne meg igjen i ting som ble sagt, nikke
bekreftende og lignende. I spesielt det forste intervjuet opplevde jeg ogsa en trang til 4 lede
informanten 1 den retningen jeg ville. Jeg angrer litt pd at jeg holdt igjen der, fordi informanter
vil kunne enske a svare ’korrekt” pa spersmal, og det skal vaere mulig & lede informanten til &

snakke mer rundt relevante temaer uten & legge ord 1 munnen pd dem (Tjora 2017).

3.2 Transkribering

Jeg valgte 4 selv transkribere intervjuene jeg hadde gjort. Det var uproblematisk og
gjorde at jeg ble godt kjent med innholdet i intervjuene, noe jeg tror var en fordel i forhold til
analysen. Dette fordi jeg allerede under transkriberingen begynte & gjore meg tanker om funn

og hvordan disse kunne kodes.

Det forste intervjuet transkriberte jeg og gjorde samtidig en del notater rett i
dokumentet som gikk pa selve intervjuet, hvordan jeg oppfattet informanten og lignende. Det
ble veldig tidkrevende og en litt oppstykket mate & transkribere pé, sé pa det andre intervjuet
transkriberte jeg forst, og herte deretter igjennom en gang til for rettskriving og for & legge til
kommentarer. Det at jeg folte behov for & kommentere selve intervjuet den forste gangen,
kom nok av at situasjonen foltes litt stiv, som om informanten ikke helt oppferte slik som jeg

kjenner han, og jeg lurte pd om det kunne pédvirke svarene.

Allerede underveis 1 intervjuene og spesielt i transkriberingen far jeg underbygget
folelsen av at det jeg har lyst til & undersgke i masteroppgaven er viktig, og at jeg er pa rett

vei 1 forhold til problemstillingen. Enda bedre blir det 1 samtaler med informantene for og
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etter intervjuene, da jeg fér tilbakemeldinger pé at de synes problemstillingen er relevant og

viktig. Jeg opplever stotte fra informant 1, min kollega.

3.3 Profil av informant 1

Den forste informanten er en mann i1 begynnelsen av 30-arene. Han er en kollega av
meg, og har vaert AFIS-fullmektig 1 omtrent atte &r. Han begynte sin karriere i Avinor som
AFIS-elev pa Mo i Rana Lufthavn, der han fikk sin sdkalte forstegangsautorisasjon, altsa at
man béde fir en autorisasjon fra Luftfartstilsynet for & kunne virke som AFIS-fullmektig samt
lokal utsjekk pa Mo 1 Rana Lufthavn. Deretter ble han gjennom pliktsystemet i Avinor sendt
for & jobbe 1 tarnet pa Orstad-Volda Lufthavn. Der jobbet han 1 litt under ett ar for han tok et
vikariat 1 tdrnet pd Stokmarknes Lufthavn. Etter omtrent to og et halvt ar der fikk han fast
stilling 1 tdrnet ved Sandnessjoen Lufthavn. Informanten ble verende der 1 tre og et halvt ar
for han ble min kollega i Bode Remote Tower Centre. Informanten har altsd en variert
bakgrunn som AFIS-fullmektig pd tross av relativt kort fartstid. Han er ogsé autorisert som

instrukter, og kan derfor jobbe med opplaring av AFIS-fullmektiger.

I intervjuet snakket vi om hans daglige arbeidsoppgaver, og hvordan han oppfattet
samarbeidet med plass, brann og redning 1 det daglige. Jeg fikk ogsd informanten til & fortelle
utfyllende om en hendelse han hadde opplevd pa jobb, og hvordan han opplevde samarbeidet
med plass, brann og redning 1 det konkrete tilfellet. Hendelsen oppstod da informanten var
relativt fersk 1 sin stilling, og hadde nok pavirket han. Han var likevel tydelig forneyd med
handteringen av hendelsen 1 samarbeid med plass, brann og redning. I intervjuet provde jeg
ogsd & fi informanten til & reflektere rundt situasjonsbevissthet, felles situasjonsbevissthet og
hva han trodde kunne pédvirke denne. Ut fra svarene kunne det virke som om informanten ikke
hadde tenkt s& mye pa dette tidligere, men det kom frem at han opplevde det som viktig 4 ha
felles situasjonsbevissthet. Han mente ogsé at det var nedvendig 4 ha en viss kjennskap til

personene 1 plass, brann og redning, og deres praksis, for & sikre dette.

3.4 Koding og analyse
Etter intervjuer og transkribering satt jeg igjen med i underkant av 20 sider ramateriale

jeg skulle prove & fa oversikt over. Hvordan man koder og kategoriserer vil vaere preget av det

teoretiske grunnlaget forskeren har, 1 tillegg til erfaringer og forforstaelse (Nilssen 2012). Det
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merket jeg 1 de forste forsekene péd koding, da jeg prevde a finne koder som passer med mitt

teoretiske grunnlag innenfor sikkerhets- og luftfartslitteratur.

Underveis 1 transkriberingen av andre intervju (forste gangen) fikk jeg derfor mer tid
til & tenke over innholdet i det som ble sagt, og kom dermed opp med noen tanker og ideer til
koding. De forste innfallene skriblet jeg ned pé et ark, og det ble: om samhandling —
kommunikasjon, konkret om hendelsen, generelt om hendelser, samtalen 1 etterkant,
kjennskap til hverandre, standardisering og prosedyrer. Disse tankene kom som felge av ting

som ble sagt, og det informanten virket & legge mest trykk pa.

Ved annen gjennomlesing av intervjuene skriblet jeg ned innfall pd kodeforslag
ettersom jeg kom over det jeg syntes var av interesse. Se Vedlegg V for illustrasjoner av

hvordan jeg gikk frem for a strukturere tankene.
Resultatet ble denne listen med koder:

- Daglig samarbeid og kommunikasjon

- Daglig arbeidsoppgaver

- Samarbeid og kommunikasjon 1 hendelser
- Arbeidsoppgaver i hendelser

- Kjennskap til hverandre, personlig

- Kjennskap til hverandres praksis

- Situasjonsbevissthet generelt

- Situasjonsbevissthet hendelse

- Kommunikasjon etter hendelse

- Standardisering av kommunikasjon

- Standardisering av arbeidsoppgaver (prosedyrer)

Dette er typisk &pen koding. Disse punktene er grunnlag for & finne temaer, utvikle kategorier.
Kategoriene skal bidra til & belyse problemstillingen og vise essensen av datamaterialet
(Nilssen 2012). I folge Tjora (2017) strukturerer arbeidet med & utvikle kategorier
undersekelsens resultatdel, og da jeg fikk til dette ble det mye enklere for meg a fa oversikt

over datamaterialet.
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Jeg delte altsd kodene inn i fire kategorier og ga hver enkelt et nummer med en
bokstav for hver kode. Dette kodet jeg intervjuene med detaljert og ferte inn 1 nye dokumenter

for 4 lage en god oversikt.

1. Samarbeid og kommunikasjon

a. I det daglige

b. Under en hendelse

c. Etter en hendelse

d. Standardisering av kommunikasjon
2. Arbeidsoppgaver

a. I det daglige

b. Under en hendelse

c. Standardisering av arbeidsoppgaver
3. Kjennskap

a. Til hverandres praksis

b. Til hverandre personlig
4. Situasjonsbevissthet

a. Generelt

b. Under en hendelse
Se Vedlegg VI for kodeskjema for intervjuet med informant 2.

Denne méten a kode pé er 1 nerheten av den sékalte stegvis-deduktiv induktive
metoden, SDI. Der gar man 1 etapper slik jeg har gjort over, for & finne konsepter 1
datamaterialet. I utgangspunktet ser det ut til & vaere en liner prosess, men i virkeligheten gar

man gjerne frem og tilbake mange ganger (Tjora 2017). Det gjorde jeg ogsa.

Nér det kommer til tolkning av dataene, altsé forseket pa & skape mening i funnene,
kan det vaere overlapp med kodingsprosessen i1 kvalitative studier (Nilssen 2012). Det forstar
jeg, for mens jeg satt og kodet, gjorde jeg meg mange tanker om hva de forskjellige tingene
kunne bety. I kodingen ser det ut til for meg at en av mine antakelser blir bekreftet, nemlig at
dette men kjennskap til hverandre er svart viktig for redningsinnsatsen, og at kanskje bade
det 4 kjenne hverandre personlig og det & kjenne til praksis er omtrent like viktig. Dog er et

interessant funn dette sitatet fra informant 2:

“"Man ma jo ikke ga utover det, at man gjor shortcuts fordi at man kjenner til, eller

kjenner folk, man md jo forholde seg til de prosedyrene man har.”
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Det kan altsa se ut til at prosedyrer er a betrakte som like viktig, hvertfall for denne
informanten. Dette har inspirert meg til & ville se n@rmere pa nadvendigheten av
standardisering av arbeidsoppgaver, og at disse prosedyrene folges. Kodingen og analysen har
ogsa vist meg noen aspekter jeg ikke hadde tenkt s& neye over pa forhdnd, selv om det langt

pa vei bekrefter noen av mine antagelser.

Sa skal det sies jeg med min bakgrunn kommer inn i dette med en god dose
forforstaelse. Dette pavirker alt jeg gjor, utviklingen av intervjuguiden, gjennomfering av
intervjuene, koding og analyse. Nilssen sier: ”fordi forskeren anerkjenner den verdiladede
naturen, rapporterer hun sine egne verdier, forutinntatthet og eventuelle slagsider (biases) pa
samme méate som den verdiladede informasjonen fra forskningsdeltakerne” (Nilssen 2012:26),
og derfor vil ikke forskningen kunne bli objektiv. For meg er uansett ikke dette et mal 1 seg

selv, jeg ville ikke vert foruten mine erfaringer nar jeg skulle undersoke dette temaet.

3.5 Avsluttende betraktninger

Den kvalitative delen av denne oppgaven har lert meg svert mye om
kodingsprosesser, og hvor ryddig det faktisk gar an a fa til dette. Jeg synes ogsa jeg har fatt
litt trening 1 intervjusituasjonen, og har gjort meg mange refleksjoner rundt hva som er viktig
a tenke pa ndr man gjennomferer dybdeintervjuer. Det er ogsd her jeg tenker at jeg kunne

gjort noe annerledes, nemlig ikke ta for gitt at informanten er vant og avslappet 1 situasjonen.
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4.0 Oppsummering

I denne oppgaven har jeg i to hoveddeler tatt for meg et eksempel pa henholdsvis
kvantitativ og kvalitativ metode. Jeg har prevd & underseke en problemstilling som er relevant
for min masteroppgave, hvordan felles situasjonsbevissthet mellom tdrn og PBR oppleves,

betydning av den og hva som kan pavirke den.

I den kvantitative delen tok jeg forst for meg utviklingen av sperreskjema, deretter
hvordan jeg distribuerte dette og innsamlingen av data. Deretter tok jeg for meg plotting av
data 1 SPSS, samt to former for analyse, univariat og bivariat. Til slutt gjorde jeg noen
avsluttende betraktninger om hva jeg har lert og hva jeg eventuelt ville gjort annerledes en

annen gang.

I den kvalitative delen tok jeg forst for meg planlegging og gjennomfoering av intervju,
deretter hvordan jeg transkriberte disse for jeg presenterte en profil av en informant. Sa felger
en redegjorelse av hvordan jeg har kodet og analysert datamaterialet. Ogsa her avsluttet jeg

med noen betraktinger om hva jeg har lert og hva jeg eventuelt kunne gjort annerledes.
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Vedlegg I Sporreskjema

Informasjon

Dette sparreskjemaet tar sikte pd & undersgke hvordan situasjonsbevisstheten mellom
lufthavntjenesten (plass, brann og redning) og lufttratikktjenesten (tirn) oppleves av

lufthavntjenesten ved alvorlige hendelser og ulykker. Situasjonsbevissthet handler om
hvordan vi oppfatter, tolker og forstir en situasjon. Sperreskjemaet vil ogsé ta for seg

viktigheten av felles situasjonsbevissthet og hva som eventuelt pavirker den.

Undersokelsen er en del av eksamensoppgave 1 faget Kvalitativ og kvantitativ metode ved
Nord Universitet. Dataene vil bli brukt som en forstudie til en masteroppgave 1
Samfunnssikkerhet og kriseledelse, men datamaterialet skal ikke publiseres. Du er

selvfolgelig anonym og dine svar vil bli behandlet konfidensielt.
Undersegkelsen tar ca 5 til 10 minutter.

Tusen takk for hjelpen!

Bakgrunn

1. Hva jobber du med?
a. Brann og redning
b. Plasstjeneste
c. Brann og redning
2. Hvor jobber du?
a. Liten lufthavn (f.eks. Rorvik, Honningsvag, Vadse, Sogndal, Leknes etc)
b. Mellomstor lufthavn (f.eks. Kirkenes, Molde, Hammerfest, Alta, Haugesund
etc)
c. Stor lufthavn (f.eks. Varnes, Tromse, Bodg, Stavanger, Bergen etc)

3. Hvor lenge har du jobbet i lufthavntjenesten?

a. 0—1ar
b. 2—-4ar
c. 5-104&r

d. merenn 11 ar
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Det daglige arbeidet

4. Hvordan type kontakt har du med tarnet 1 det daglige? (Flere valg mulig, med

mulighet til & skrive under Annet)

a

b.
c.
d.

c.

Standardisert radiokontakt om arbeidsoppgaver
Annen kontakt om arbeidsoppgaver

Uformell kontakt via radio eller telefon
Personlig uformell kontakt

Annet

5. Hvordan opplever du samarbeidet med tarnet 1 det daglige?

a.
b.
c.
d.

c.

Veldig godt
Godt
Hverken eller
Mindre godt
Darlig

Alvorlige hendelser og ulykker

6. Har du opplevd en alvorlig hendelse pa jobb?

a.

b.

Ja
Nei

7. Hvordan opplevde du samarbeidet mellom lufthavntjenesten og tarnet 1 det tilfellet?

Dersom du har opplevd flere alvorlige hendelser eller ulykker, tenk pa det mest

alvorlige tilfellet. (Betinget av JA pa 6.)

a.
b.

C.

d.

c.

Veldig godt
Godt
Hverken eller
Mindre godt
Darlig

8. Ble hendelsen diskutert med involvert personell pa lufthavna innen et degn? For

eksempel gjennom uformell samtale eller som strukturert ’debrief”. (Betinget av JA

pa6.)
a.
b.

C.

Ja
Nei
Husker ikke
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9. Opplevde du at det var tilneermet lik situasjonsbevissthet mellom lufthavntjenesten og

tdrnet? (Betinger av JA pé 6.)

a. Ja
b. Nei
c. Usikker

Tarnets rolle

10. I hvor stor grad tror du tarnets rolle ved alvorlige hendelser og ulykker er viktig for
redningsinnsatsen?
a. Veldig viktig
b. Litt viktig
c. Hverken eller
d. Mindre viktig
e. Ikke viktig

Situasjonsbevissthet

11. Tenk deg at det oppstér en alvorlig hendelse eller ulykke pé lufthavna. Hva slags
betydning mener du det har for redningsinnsatsen om situasjonen oppfattes tilnermet
likt mellom lufthavtjenesten og tarnet?

a. Stor betydning
b. Noen betydning
c. Hverken eller

d. Liten betydning
e. Ingen betydning

12. Hva tror du eventuelt kan bidra til at lufthavntjenesten og tirnet far tilnermet lik
situasjonsbevissthet ved alvorlige hendelser og ulykker? (Flere valg mulig, med

mulighet til 4 skrive under Annet)

a. Standardisering av arbeidsoppgaver
b. Standardisering av kommunikasjon
c. Kjennskap til hverandres praksis

d. Personlig kjennskap til hverandre

e. Vetikke

f.  Annet
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Etter hendelsen

13. Pa din lufthavn, diskuteres eventuelle luftfartshendelser med tarnet i etterkant?

a. Ja, som oftest

b. Av ogtil
c. Sjelden
d. Aldri

14. Mener du at du fér utbytte av eventuelle diskusjoner 1 etterkant av en hendelse?
(Betinget av Ja, som oftest eller Av og til pa 13)
a. I stor grad
b. Inoen grad
c. Hverken eller
d. [Iliten grad
e. Ikke i det hele tatt
15. Skulle du enske at diskusjoner mellom lufthavntjenesten og trnet fant sted etter
hendelser? (Betinget av Sjelden eller Aldri pa 13)
a. Ja, helst
b. Nei, ikke egentlig
c. Vetikke

Avslutning

Du har na fullfert undersekelsen, trykk ferdig for & avslutte.

Tusen takk for hjelpen!
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Vedlegg 11 Kodebok/variabelliste

Minsparreundersakelse.say

SvarlD S1Hva S2Hvor S3Tid KontaktDag SQSti:;dioO S“"";now “w:;?hd' S4PersUform|  S4Annet
1 39944324 3 2 4 1 1 1 1 2
2 39938885 1 2 4 1 2 1 2 2
3 39893952 3 2 3 1 1 1 1 2
4 39839278 3 2 4 1 2 1 2 2
s 39805541 3 1 2 1 1 1 1 2
6 39783324 1 3 3 1 1 2 2 2
7 39752543 1 2 4 1 1 2 2
8 39736703 1 1 4 1 1 1 1 2
9 39732757 1 2 3 1 2 2 1 2
10 39707773 1 2 4 1 2 2 2 2
1 39702192 3 2 4 1 2 2 2 2
12 39685467 3 2 3 1 1 2 2 2
13 39682239 1 2 4 1 2 2 2 2
14 39677041 3 2 4 1 1 2 2 2
15 39668430 3 2 3 1 1 1 1 2
16 39657447 2 3 4 1 1 2 2 2
17 39650400 1 1 3 1 1 1 1 2
18 39640659 1 3 4 1 1 1 2 2
19 39628342 1 3 2 1 1 2 2 2
20 39628029 1 3 4 1 2 2 2 2
21 39627953 1 3 3 1 2 2 2 2
22 39627333 2 3 4 2 2 1 2 2
23 39626345 3 1 4 1 2 2 2 2
24 39625657 3 2 4 1 1 2 1 2
25 39625316 3 2 3 1 2 2 2 2
26 39624963 3 3 4 99 99 99 99 99|
27 39603164 3 3 4 1 1 1 2 2
28 39602760 3 2 3 1 2 2 1 2
20 39596815 3 1 4 1 1 1 2 2
30 39592891 1 1 3 1 2 2 1 2
31 39586437 2 2 4 2 2 1 2 2
32 39582288 3 2 4 1 1 1 1 2
33 39577863 3 2 3 1 1 1 2 2
34 39576378 1 2 2 1 1 1 1 2
35 39573964 1 2 4 1 2 2 2
36 39572706 3 2 4 1 2 2 1 2
37 39568618| 3 3 4 1 1 1 1 2
II 39567156 3 3 2 2 1 2 2 2
39 39547357 3 1 3 1 1 1 2 2
40 39547313 3 1 4 1 1 1 2 2
41 39545262 3 1 4 1 1 1 1 2
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Minsparreundersakelse.say

sssamDag | S6Hendelse | 372 Tricn1q SSDISHendel| SISitbHende ¢4 mroite Snsli‘i:“’d S12SitbBidra| S125tdOppg| S125tdkom
1 1 1 1 1 1 1 1 2 2
2 | 1 2 98 98 98 1 1 1 1
3 2 2 98 98 98 2 1 2 1
4 1 1 99 99 99 99 99 99 99|
5 1 2 98 98 98 1 1 1 1
6 | 2 1 2 1 1 1 3 2 2
7 | 1 1 1 1 1 1 1 2
8 | 99 1 1 1 1 1 1 1 1
9 | 1 1 2 1 1 2 3 2 2
10 1 2 98 98 98 1 1 2 2
1 3 1 2 3 1 1 1 1 1
12 2 1 2 1 2 2 3 2 2
13 1 2 98 98 98 1 1 2 2
14 1 2 98 98 98 1 1 1 1
15 1 2 98 98 98 1 1 2 1
16 1 1 5 2 2 1 1 2 2
17 1 2 98 98 98 1 1 1 2
18 1 1 2 1 2 1 1 2 2
19 2 2 98 98 98 1 1 2 1
20 1 1 1 1 1 1 1 2 1
1 1 2 98 98 98 1 1 2 2
22 1 1 1 1 1 2 1 2 2
23 1 2 98 98 98 1 1 1 1
24 1 1 1 1 3 1 1 1
25 1 2 98 98 98 1 1 2 2
26 99 99 99 99 99 99 99 99 99|
27 2 1 2 1 1 1 1 1 1
28 1 2 98 98 98 1 1 2 2
29 1 2 98 98 98 1 1 2 1
T' 1 1 2 1 1 1 2 2 1
31 | 1 1 1 1 1 1 1 2 2
32 | 1 2 1 3 1 1 1 2 1
33 | 2 1 2 1 2 1 1 2 2
34 | 1 1 1 1 3 1 1 1 1
35 1 1 4 2 1 1 1 1
36 1 1 1 1 1 1 1 1 1
37 1 2 98 98 98 1 1 1 1
T 2 2 9| 9s| 98 2 2 1 1
39 | 1 2 9| 98| 98 1 1 2 2
40 | 1 2 98 98| 98 1 1 2 1
41 I 1 2 98 98| 98 3 3 2 2
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Minsparreundersgkelse.say

S12KjenPrak| S12Perskjen| S12Vetikke | S12Annet Sl:g;:?;’:'" s“mZ"'b’" SlSDisﬂnsk{

1 1 1 2 2 2 1 9#'
2 1 2 2 2 1 1 Qﬂl
3 1 2 2 1 9%'
4 99 99 99 99 99 99 99
5 2 2 2 2 3 98 1
6 1 1 2 2 1 1 98
7 | 1 2 2 2 1 1 93“
8 I 1 2 2 2 1 1 9%'
9 1 2 2 2 1 1 98“
10 1 2 2 2 1 1 9&“
1 1 2 2 2 1 2 93“
12 1 1 2 2 2 2 9%'
13 1 2 2 2 1 1 95“
14 | 1 2 2 2 1 1 9%'
15 I 1 1 2 2 1 1 98
16 | 1 2 2 2 3 98 1
17 | 1 2 2 2 1 1 98‘
18 | 1 2 2 2 1 1 9%'
19 1 2 2 2 1 3 9zﬂ|
20 2 2 2 2 1 2 %l
21 1 2 2 2 1 2 9#'
T 1 1 2 2 2 1 Qﬂl
23 | 1 2 2 2 2 1 9zﬂ|
24 | 1 2 2 2 1 1 9#|
25 I 2 1 2 2 2 2 98
26 | 99 99 99 99 99 99 99
27 1 2 2 2 1 1 98‘
28 1 2 2 2 1 2 98“
29 1 1 2 2 1 1 98“
30 1 2 2 2 1 1 9&“
31 | 1 2 2 2 1 1 93“
32 I 1 1 2 2 1 2 9%'
33 1 1 2 2 1 1 98“
34 1 2 2 2 1 2 98
35 1 2 2 3 98 1
36 1 1 2 2 1 1 %8
37 1 2 2 2 2 1 98“
38 | 1 2 2 2 1 2 9%'
39 I 1 1 2 2 1 1 95“
40 | 1 1 2 2 1 1 9zﬁ|
a1 | 1 2 2 2 1 1 9%'
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Minsparreundersaokelse.sav

Name | Type Width | Decimals | Label | Vvalues | Missing | Columns | Align
1 SvarlD Numeric 8 0 None None 8 = Right
2 S1Hva Numeric 8 0 Hva jobber du ... {1, Brann og...| None 8 = Right
3 S2Hvor Numeric 8 0 Hvor jobber du,... {1, Liten luft... None 8 = Right
4 S3Tid Numeric 8 0 Hvor lenge i luf... {1, 0 - 1 ar}... |None 8 = Right
5 KontaktDag | Numeric 8 0 Type kontakt m...None 99 8 = Right
6 S4StdRadio... |Numeric 8 0 Standardisert r... {1, Svart}... None 8 = Right
7 S4AnnenOppg Numeric 8 0 Annen kontakt ... {1, Svart}... None 8 = Right
8 S4UformRad... Numeric 8 0 Uformell konta... |{1, Svart}... None 8 m Right
9 S4PersUform |Numeric 8 0 Personlig ufor... {1, Svart}... None 8 = Right
10 S4Annet Numeric 8 0 Annet, apent felt|{1, Svart}... None 8 = Right
kil S5SamDag Numeric 8 0 Opplevelse sa... {1, Veldigg... |99 8 = Right
12 S6Hendelse | Numeric 8 0 Opplevd alvorli... |{1, Ja}... 99 8 m Right
1123 S7SamHend... |Numeric 8 0 Samarbeid lht t... {1, Veldig g... |98, 99 8 = Right
14 S8DisHendel...| Numeric 8 0 Hendelsen disk... /{1, Ja}... 98, 99 8 m Right
15 S9SitbHende...| Numeric 8 0 Opplevd tilnaer... {1, Ja}... 98, 99 8 = Right
16 S10Tarnrolle |Numeric 8 0 Grad tarnets ro... {1, Veldig vi... |99 8 = Right
17 S11SitbBety... | Numeric 8 0 Betydning for r... |{1, Stor bety... 99 8 = Right
18 S12SitbBidra |Numeric 8 0 Hva kan bidra t...None 99 8 = Right
19 S12StdOppg | Numeric 8 0 Standardisering... {1, Svart}... None 8 = Right
20 S12StdKkom  |Numeric 8 0 Standardisering... {1, Svart}... None 8 = Right
21 S12KjenPraks |Numeric 8 0 Kjennskap til h... {1, Svart}... None 8 = Right
22 S12PersKjen |Numeric 8 0 Personlig kjenn... {1, Svart}... None 8 = Right
28] S12Vetikke |Numeric 8 0 Vet ikke {1, Svart}... None 8 = Right
24 S12Annet Numeric 8 0 Annet, apent felt|{1, Svart}... None 8 m Right
25 S13DisEvntH...| Numeric 8 0 Diskuteres evnt... {1, Ja, som o...| 99 8 = Right
26 S14DisUtbytte Numeric 8 0 Utbytte av evnt... {1, | stor gra...| 98, 99 8 m Right
27 S15Dis@nske |Numeric 8 0 @nske om disk... |{1, Ja, helst}... |98, 99 8 = Right

Measure I Role
1 & scale ™ Input
2 & Nominal A" Input
3 hu Nominal ™ Input
4 L“_ Ordinal A Input
5 & Nominal A Input
6 mv Nominal .{ Input
7 bu Nominal ™ Input
8 ky Nominal N Input
9 & Nominal ™ Input
10 & Nominal N Input
M} L“- Ordinal ™ Input
12 & Nominal N Input
13 1”- Ordinal ™ Input
14 & Nominal A" Input
15 bu Nominal ™ Input
16 L“_ Ordinal A Input
17 lh Ordinal ™ Input
18 mv Nominal .{ Input
19 bu Nominal ™ Input
20 mu Nominal N Input
21 & Nominal ™ Input
22 mu Nominal N Input
23 & Nominal ™ Input
24 & Nominal N Input
25 1”- Ordinal ™ Input
26 L“_ Ordinal { Input
27 bu Nominal ™ Input
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Vedlegg I1I Intervjuguide
Informasjon

Dette intervjuet er en del av en eksamensoppgave i faget Kvalitativ og kvantitativ metode ved
Nord Universitet. Oppgaven tar sikte pd & undersgke betydningen av felles
situasjonsbevissthet mellom Lufttrafikktjenesten (heretter; tdrn) og Plass, Brann og Redning

(heretter; PBR) ved alvorlig hendelser og ulykker.

Intervjuet vil bli behandlet konfidensielt, og du vil vaere anonym 1 oppgaven. Oppgaven og
dataene skal ikke publiseres, men vil bli brukt som en forstudie til en masteroppgave 1

Samfunnssikkerhet og Kriseledelse ved Nord Universitet.

Opptak vil bli slettet etter transkribering, og hvis enskelig kan du fa tilsendt transkribering 1

etterkant for gjennomlesing.

Definisjoner pa uttrykk som brukes i intervjuet

Alvorlige hendelser er 1 folge lov om luftfart definert som en hendelse der omstendighetene
tilsier at det var hagy sannsynlighet for en ulykke, som er knyttet til driften av et luftfartoy, og
som, ndr det gjelder et bemannet luftfarteay, inntreffer fra det tidspunkt personer stiger om
bord i luftfarteyet med flyging som formal, til det tidspunkt disse personene igjen har forlatt
luftfartayet eller, nar det gjelder et ubemannet luftfartey, som inntreffer fra det tidspunkt
luftfartayet er klart til & sette seg 1 bevegelse 1 tilknytning til avgang, til det tidspunkt det til

slutt stopper nar flygningen er slutt og hovedframdriftssystemet er slétt av.

Ulykke er 1 folge lov om luftfart definert med samme utgangspunkt som over, der 1) en person
blir dedelig eller alvorlig skadet (...), eller 2) luftfartoyet utsettes for skade eller strukturelle
feil som har ugunstig innvirkning pa strukturens styrke eller pa luftfartoyets yteevne eller
flygeegenskaper og som vanligvis nedvendiggjer en storre reparasjon eller utskiftning (...),

eller 3) luftfartoyet er savnet eller er fullstendig utilgjengelig.

Situasjonsbevissthet er 1 folge Endsley oppfattelse av elementene i tid og rom, forstéelsen av

deres mening og hvordan status vil vare i nar framtid.

Felles situasjonsbevissthet betyr at kunnskapen eller forstdelsen om fenomenet oppleves &

vere lik hos de involverte, det vil si at fortolkningen av informasjonen synes & vare lik.

30



Intervjuguide

Spersmal fer vi begynner?
Bakgrunn
1. Hvem er du?

Type stilling

Type lufthavn

Erfaring i stilling
2. Kan du fortelle litt om de generelle arbeidsoppgavene?

Kort beskrive hvordan samhandlingen mellom tarn og PBR er i det daglige?

Hendelser

3. Hva vil vare typiske arbeidsoppgaver under en alvorlig hendelse eller ulykke?

4. Har du opplevd en alvorlig hendelse eller ulykke? Hvis ja, kan du fortelle litt om det?
Hvordan var samhandlingen mellom tdrn og PBR?
Opplevde du at dere forsto situasjonen likt?

Hadde det noen betydning for redningsinnsatsen?

Situasjonsbevissthet
Definisjonspaminnelse

5. Tror du felles situasjonsbevissthet mellom tarn og PBR ved alvorlige hendelser eller
ulykker har betydning?

Hvordan og hvorfor?

6. Hva tror du pévirker en felles situasjonsbevissthet?

Kjennskap til kolleger

7. Hvis opplevd alvorlig hendelse eller ulykke, hadde dere samtaler mellom tdrn og PBR 1
etterkant?

Nar? Opplevde du det som viktig? Hva var innholdet?

8. Tror du det har noen betydning for situasjonsbevisstheten under en alvorlig hendelse eller
ulykke om man kjenner PBR personlig? Hvorfor/hvorfor ikke?

Noe annet du vil tilfoye?

Tusen takk!
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Vedlegg IV Kodingsprosess

vaere, altsa det er ulike situasjoner, sa der tror jeg nok at min SA er lma;nnm
eh brann og havari har. Men nar det gjelder akkurat den situasjo

samfokuserte ja, for @ si det sann, pé situasjonen. Det er i hvertfall

o oo JA8
L: Mhm, eh, ja, tror du, eller hvordan tror du det har betydning fc 5 g da, hvor du har jobba og hvor lenge du har jobb og sénn? b b
tror du det har noen betydning for selve redningsinnsatsen? fo

mm-.aﬁ‘-’imnupwmmumum

f
G: Ja, altsd jeg tror jo det, sinn som den situasjonen jeg refe : tjenes
hatt ulike forstaelser her, av det som skjedde s tror jeg

B
rfor jes [ et
. ar, for jeg et uat o i ,mi]
f . st s P
\ tyngre, det hadde vzert mere kommunikasjon om b gruf 5
3 altsd komme med alternative eh Igsninger, i sted

noyakiig hva vi skulle gigre, og da gr det veldig s
skal gjare, og han vl jeg
jeg tror n

oAl ene i ett tarn i det daglige?
jobber, at brann og havari vet hvordan b

Commant LB} Forsatevedi ormell sakker angsort
og tydels

: e
L: Mhm, ja, da svarer du litt pa e . = e
situasjonsbevisstheten? S& da sier du

ja, kjempeviktig. J

- Comment [LB4]: Fortsatt M(am:nu Jegtarin

g : . & tplelsen av at han tenker at han er | en intervjusituasion med.
: f 5 i en journalst eller noe sint, der det er veldig neye 3 ikke 51
055, som ikke kjenner eh situas Hulmekiger ot Ykl i n g e o s

o,;
e de harees vire

L:Ja. Ehm, du sna e e
plass brann og.
G: Jeg

situasjol

sammen

vare

brann
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Vedlegg V Kodeskjema

1. Samarbeid &
kommunikasjon

a. I det
daglige

- “vi har et veldig nert samrbeid med med brann, plass og
redning. Det er vel de kanskje pé flyplassen vi som vi jobber
tettest med.”

- ”Sa er vi eh pé radio med alle kjoretoyer, det vere seg
broytebiler, barnnbiler, leder plass, leder brann, som kjerer
rundt pd mangvreringsomradet”

- ”En av de akterene vi jobber mest opp mot og har et
kanskje best samarbeid med, det er brann, redning og havari,
ja.”

b. Under en
hendelse

- ”S4 nér han taxer inn da sd kaller jeg opp brannstasjonen sa
far jeg brannstasjonen til & kjere ut, far flyet til & stoppe,
kaller opp leder brann ogsa sier jeg ’Kan ikke du kjere ut og
sjekke bremsene her, for her ryker det av bremsene, ganske
mye”. Sa eh, leder brann han kjerte ut, og stoppet da ved
siden av flyet, gikk ut og kikka under, ogsa gar han pa
radioen og sier at ’her er bremsene, her er det brann. Det
brenner! Sa de ma evakuere” Sa jeg gar, sier bare “bekreft
evakuere” “’ja, det brenner” ogsé gikk jeg pa radio med
kapteinen 1 flyet...”

- ”det var en ganske sann surrealistisk episode, hvor du var
jo nzr koordinering opp mot alle brannfolka”

- Hvordan opplevde du den samhandlingen mellom deg og
skadestedsleder da eller brann og redning? ”Nei den tror
jeg, den syns jeg var veldig bra.”

- ”samarbeidet mellom, hvertfall pé en flyplass, mellom tarn
og brann og havari er kjempeviktig, for det er liksom
forsteleddet, det er innsatsen i1 forbindelse med en hendelse
eller ulykke, og de ferste minuttene er jo kjempeviktig”

c. Etter en
hendelse

- ”det er kanskje litt vanskelig & si hvordan de oppfatter det,
vi er jo kanskje ikke flinke nok til & ha debriefer etterpd, vi
snakker jo gjerne litt sammen men de her formelle
debriefene med eksterne akterer, det er det sjelden.”

- ”Jeg hadde en telefonsamtale med leder brann, relativt
utstrakt etterpd, vi gikk gjennom situasjonen”

- ”Kanskje synd, men jeg var ikke med pé den debriefen,
men, men han som var leder brann var med og han hadde jo
mine synspunkter og vi snakket sammen detaljert om
hvordan vi oppfattet situasjonen.”

- ”Hadde vi misforstatt hverandre s& hadde jo det kommet
fram 1 den samtalen, men her var vi enoge om alt.”

d.Standard-
ardisering
av komm-
unikasjon

- ”Du ma nok, eh, vare relativt formell i sainne sanne
hendelser slik at du, du er sikker pd at alt blir tatt med av ting
som skal gjeres, som, som ogsa mé gjeres.”

2. Arbeids-

a.l det

- “rett og slett kontrollere bakketrafikk og tdrntrafikk, det vil
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oppgaver

daglige

s, eh trafikk som er 1 nerheten av flyplass, landing, avgang,
eh opp til en ca to tusen fot, for det da blir sendt over til
approach”

b. Under en
hendelse

- "Flygerleder er jo den som eh, har pa en méte hands on 1
det som skjer inne pa flyplassen, sa hvis det skjer en ulykke
pa, eller en hendelse pé flyplassen, sa er jo vi forsteleddet,
det er jo vi som ma gripe inn, det er vi som ma foreta den
forste varslinga, forste eh rednings eh operasjonen for a fa eh
hjelpe fortest mulig til kreesjstedet, eventuelt hendelsesstedet,
sa det er veldig, ehm, veldig viktig da at man er pa
situasjonen og klarer & hdndtere situasjonen fortest mulig”

c¢. Standard-
isering av
arbeids-
oppgaver

- ”Her er vi sapass drilla 1 nadsituasjoner, at det, altsd vi er
relativt vant til det, for & si det sann. Og det er de og. Vi
kjerer utrykningsevelser rett som det er, med samband, med
eh detaljer som vi mé liksom naerkoordinere pa, pa radio.”

- ”... og selvfoelgelig ha prosedyrer som, som er felles slik at
vi vet hva vi skal gjere.”

- ”det er veldig viktig at, de har jo en del prosedyrer som de
folger”

- ”... har jeg troa pd evelser, gvelser er kjempeviktig, at man
gver, trener, og at man trener da sdnn som man skal gjere 1
virkeligheten”

3. Kjennskap

a. Til
hverandres
praksis

- ”... at brann og havari vet hvordan vi jobber, og vi vet
hvordan de jobber, det tror jeg er veldig viktig”

- ”de har sett vére prosedyrer, hva vi gjor, og vi vet hva de
gjor, sé det er veldig viktig.”

- ”at du har veert pa en del meter, pa en del briefer, pa en del
eh ja sammen, som sagt de besgker oss, vi besgker dem, og
du treffer folket der”

b. Til
hverandre
personlig

- ’né kjenner vi hverandre, det gjor man jo stort sett med alt
personell pd brannstasjonen, for det er jo folk som har jobbet
her i flere ar, sa de er jo gjerne pé besak hos oss, og vi er
gjerne nede hos de...”

- ”du vet hva du skal gjere, og han vil jeg tro at da vet hva
jeg tenker og jeg vet hva han tenker, stort sett, sd eh, jeg tror
nok at bade erfaring og a kjenne hverandre er viktig”

- ”Oppleringa og samarbeidet pa et tidlig stadium er viktig,
at vi er sammen, prater sammen, er pd bli kjent runder, eh
rett og slett blir kjent med de vi jobber sammen med, jeg tror
det er kjempeviktig”

- ”du trenger jo ikke & ha sosial omgang med de, du trenger
ikke & vaere sdnn nere venner, men jeg tror det kan vare en
fordel at du kjenner de i jobbsammenheng.”

- “etter erfaring s laerer du jo folk & kjenne, hvordan de
utgver tjenesten, saeh svaret er vel ja, det er viktig & kjenne
de, men du trenger ikke & vere sénn veldig buddies for & si
det sann.”
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- ”Man mad jo ikke ga utover det, at man gjor shortcuts fordi
at man kjenner til, eller kjenner folk, man ma jo forholde seg
til de prosedyrene man har.”

4. Situasjons-
bevissthet

a. Generelt | - ”min situasjons, eh eller SA, den er kanskje littegranne
videre, for jeg ma jo ogsa forholde meg til annen trafikk i
lufta, annen trafikk pa bakken, som jeg pa en méte ma passe
pa at ikke kommer 1 koflikt”

b. Under en | - tror du at en felles situasjonsbevissthet mellom deg og

hendelse plass, brann og redning ved alvorlige hendelser og ulykker

har en betydning? Ja, utvilsomt.”

- ”vi har en viss ulikhet 1 vér forstaelse, altsa de er jo veldig
fokusert pa det som skjer pa havaristedet, eller pa stedet hvor
det skjer et eller annet da, en hendelse.”
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