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Abstract
Accident rates in the maritime industry have revealed a need for studies investigating
antecedents for various safety-critical outcomes. In the current pre-registered study, surveys
were used to assess the relationship between three individual and organizational factors and
the execution of unsafe actions aboard chemical tankers. The results from the regression
analysis revealed that both safety climate and situation awareness had unigque contributions in
explaining the variance in unsafe actions, while authentic leadership did not have a unique
contribution. The results indicate that the crewmembers’ perception of the safety climate and

their situation awareness are critical to the frequency of unsafe actions aboard chemical tankers.

Keywords: Safety climate, situation awareness, authentic leadership, unsafe actions,

chemical tankers.
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Sammendrag
I maritim industri viser ulykkesstatistikker at det er behov for studier som undersgker forlgpere
for ulike sikkerhetskritiske utfallsmal. | den innevaerende pre-registrerte studien ble
sparreskjemaundersgkelser benyttet til & vurdere assosiasjonen mellom tre individuelle og
organisatoriske faktorer og utfgrelsen av utrygge handlinger ombord pa kjemikalietankskip.
Resultatene fra regresjonsanalysen viste at bade sikkerhetsklima og situasjonsbevissthet hadde
unike bidrag i & forklare variansen i utrygge handlinger, mens autentisk ledelse ikke hadde et
unikt bidrag. Resultatene indikerer at mannskapets oppfatninger av sikkerhetsklimaet og deres
situasjonsbevissthet er avgjgrende for frekvensen av utrygge handlinger ombord pa

kjemikalietankskip.

Ngkkelord:  Sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet, autentisk ledelse, utrygge

handlinger, kjemikalietankskip.
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Forord
Denne masteroppgaven er utarbeidet som et resultat av oppdragsforskning for en ekstern akter
i maritim industri som gnsket en vitenskapelig undersgkelse av sin sikkerhetskultur. Basert pa
teori, empiri og mgter med oppdragsgiver valgte vi de teoretiske konstruktene vi synes det var
viktigst & undersgke i en studie av sikkerhetskultur. Var veileder, Bjgrn Setrevik, som er
tilknyttet Forskningsgruppen for operativ psykologi ved Universitetet i Bergen, har tidligere
utfart studier innenfor petro-maritim industri, og var medvirkende i prosessen med a definere
forskningsdesignet, definere hypoteser og analysemetoder, utarbeide og redigere
sparreskjemaet, administrere utsendelse/retur av spgrreskjemaer, redigere NSD-sgknaden og
pre-registrere studien. Vi valgte i tillegg litteratur, definerte struktur og innhold pa oppgaven,
undersgkte og kodet sparreskjemaene manuelt i IBM SPSS 25 og utferte statistiske analyser.
Vi takker Bjern Satrevik for samarbeidet, og vi gnsker ogsa a takke var oppdragsgiver for

tilliten og samarbeidet.
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Den 28. februar 2004 omkom 21 mennesker da det norskeide kjemikalietankskipet Bow
Mariner eksploderte og sank i Atlanterhavet gst for Virginia i USA. Under rengjgring av
kjemikalietankene ble det antent en gnist i naerheten av kjemiske gasser, og dette farte til
eksplosjoner i flere av tankene. Fartayet hadde 11 000 dgdvektstonnasje etanol om bord, og
store mengder utslipp av kjemikalier forarsaket ogsa betydelig forurensning (NOU 2004:21,
2004; United States Coast Guard, 2004). Innenfor sjgfart generelt finnes det dessverre en rekke
flere eksempler pa ulykker som ogsa har resultert i tap av menneskeliv, og her kan nevnes
ulykker som for eksempel Costa Concordia (Giustiniano, Cunha, & Clegg, 2016), Bourbon
Dolphin (NOU 2008:8, 2008) og Sleipner (NOU 2000:31, 2000).

Hayrisikohendelser som grunnstgtinger, kantringer, stat- og klemskader, kollisjoner,
brann, fallulykker (Sjofartsdirektoratet, 2017) og utslipp, kan fgre til bade miljg- og
personskader, og i verste fall tap av menneskeliv. | tillegg er seilende fartgy ekstra utsatt under
uheldige veerforhold hvor det kan oppstd utfordringer knyttet til arbeid, seilas og ekstern
bistand. Uheldige veerforhold kan ogsa forsterke omfanget av ulykker (Weng & Yang, 2015).
| 2016 registrerte Sjofartsdirektoratet 416 ulykker pa norskregistrerte naeringsfartay i norske
farvann, som er en nedgang pa 12 % siden 2015. Det var 213 skipsulykker, og
navigasjonsbaserte hendelser som grunnstgtinger, kontaktskader og kollisjoner var representert
i over halvparten av disse ulykkene. Av 203 personulykker (seks av dem dgdsulykker) innebar
74% stat- og klemskader og fall om bord (Sjefartsdirektoratet, 2017).

Til tross for at det har vart en nedgang i antall ulykker pa norskregistrerte naringsfartgy
i norske farvann, viste arbeidsulykkesstatistikk fra Statistisk sentralbyra at de fleste
dedsulykkene forekommer pa Sjofartsdirektoratets og Arbeidstilsynets tilsynsomrader
(sammenlignet med Luftfartstilsynet og Petroleumstilsynet) (SSB, 2017). Dette er i
overenstemmelse med internasjonale forskningsresultater som dokumenterte at frekvensen av
dedsulykker i britisk maritim industri er betydelig hayere enn frekvensen av dgdsulykker i den

generelle britiske arbeidsstyrken (Roberts, Nielsen, Kottowski, & Jaremin, 2014). Dette
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indikerer at det er sarskilt behov for forskning pa forlgpere for sikkerhetskritiske utfallsmal i
maritim industri.

Roberts og kolleger (2014) fant at de vanligste personulykker med dedelig utfall i den
britiske handelsflaten involverte a bli rammet av tauverk i forbindelse med fortgyning, a bli
rammet av andre objekter (for eksempel luke-deksler og darer), fallulykker og kvelning. Nesten
halvparten av ulykkene var relatert til ansatte som arbeidet pa dekk, og dette antyder at det er
heyere risiko knyttet til arbeidsoppgaver som blant annet innebeerer & ga inn i lastetanker,
fortayning og laste - og losseoperasjoner i darlig ver. Kjemikalietankskip frakter flytende
kjemikalier, og sammenlignet med andre fartay er det en del ekstra forutsetninger som ma
oppfylles for & sikre transport av slik farlig last. Arbeidsoperasjoner om bord inkluderer blant
annet lasting, utslipp, ventilering, rengjering og tilstandsovervakning av kjemisk last, og
manglende kompatibilitet mellom kjemikalier, forgiftning, brann og forurensing er noen av
farene assosiert med arbeid om bord pa kjemikalietankere (Arslan & Er, 2008; Celik, 2010;
Wartsila, 2018). Det er av den grunn ngdvendig a implementere tiltak for & ivareta og fremme
sikkerheten for ansatte som har et slikt hgyrisikabelt yrke. Maritim sikkerhet handler om a
minimere risiko for mennesker, eiendom og miljg, og dette inneberer blant annet a folge
internasjonale tekniske standarder for verktgy og utstyr, og andre internasjonale retningslinjer,
som: «The International Safety Management Code» (ISM). Sikkerhet i maritim industri
innebaerer ogsa tilstrekkelig utdannelse og opplearing for mannskapet og ansatte som arbeider
pa land (International Maritime Organization, 2017; Veiga, 2002).

Psykologisk forskning indikerer at kognitive og interpersonlige faktorer ogsa er
avgjgrende for maritim arbeidssikkerhet, og de siste tiarene har det veert en fokusendring i
ulykkesutredninger. Tidligere har interesseomradet primeert veert teknisk svikt, men i dag er
det ofte ledelse, kultur, menneskelige og organisatoriske faktorer som undersgkes (Havold,
2005). En litteraturgjennomgang utfert av Hetherington, Flin, og Mearns (2006) avdekket flere
ulike menneskelige og organisatoriske faktorer som kan pavirke sikkerhet innenfor sjgfart, og

utmattelse, automatikk, situasjonsbevissthet, kommunikasjon, beslutningstaking, teamarbeid,
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helse, stress og sikkerhetsklima ble identifisert som direkte eller indirekte bidragsytere til
ulykker. Dette korresponderer med resultatene fra Chauvin, Lardjane, Morel, Clostermann, og
Langard (2013) sin HFACS-analyse (Human Factors Analysis and Classisfication System) i
maritim kontekst, og ifglge denne studien kan de fleste kollisjoner tilskrives feil i
beslutningstaking. Darlig sikt, feil bruk av instrumenter, tap av situasjonsbevissthet,
kommunikasjonsproblemer, svak ledelse og manglende samsvar mellom arbeidsoperasjoner
og sikkerhetshandteringssystemer ble fremmet som elementer som kan lede til darlige
beslutninger. Ugurlu, Kum, og Aydogdu (2017) undersgkte kadetter sine arbeidsulykker og
nesten-ulykker, og identifiserte manglende personlig beskyttende utstyr, hastverk og det & veere
pa «feil sted til feil tid» som hovedarsakene til arbeidsulykker. Det er med andre ord flere
psykologiske prosesser involvert i sikkerhetsarbeid. Forskning pa sikkerhetsaspekter i maritim
industri har fart til gkt kunnskap pa omradet, men ulykkesstatistikker viser at det fortsatt er
ngdvendig & undersgke ulike menneskelige og organisatoriske faktorer som kan lede til utrygge
handlinger og ulykker.
Psykologiske Faktorer i Maritim Industri

Det kan veere hensiktsmessig & undersgke menneskelige faktorer for & forsta atferd
knyttet til organisatoriske forhold og i interaksjon med teknologiske system. Menneskelige feil
og utrygge handlinger kan betraktes fra ulike perspektiver, og for forskere som arbeider med
menneskelige faktorer er Reason (2000) sine to atferdsperspektiver grunnleggende for & forsta
menneskelige handlinger. Reason (2000) forklarte hvordan et personlig og et systemisk
perspektiv kan resultere i ulike utfall, og i dag er det et systemisk perspektiv som betraktes som
det hensiktsmessige alternativet. Det har vert en langvarig og utbredt tradisjon a analysere
utrygge handlinger via den personlige innfallsvinkelen, og i et slikt perspektiv er det
menneskelig svikt som betraktes som arsaken til feil, prosedyrebrudd og utrygge handlinger.
Dette kan for eksempel vaere oppmerksomhetssvikt, svak motivasjon og uforsiktighet, og slike
proksimale arsaker betraktes som aktive feil. | et systemisk perspektiv er det imidlertid fokus

pa distale iboende problemer (latente feil) som kan pavirke menneskelig atferd. Det er gjerne
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lettere & identifisere latente feil sammenlignet med aktive feil, og dermed gjere ngdvendige
forebyggende tiltak.

Oppmerksomhetssvikt og uforsiktighet kan lede til utrygge handlinger, og slike
proksimale utlgsende feilhandlinger betraktes som «den spisse enden» i en kjede av arsaker. |
et personlig perspektiv vil gjerne mottiltak for & hindre ugnsket variasjon i atferd innebzre a
disiplinere og navngi den skyldige (Reason, 2000), men feilhandlinger kan imidlertid ledes
tilbake til andre bakenforliggende systemiske faktorer, og forstaelsen av en hendelse kan veere
unik for hver enkelt person, og knyttes til bade paradigmatisk forankring og formal (Rasmussen,
2003). Feilnavigering og problematisk ankerhandtering ble fremmet som utlgsende arsaker til
Sleipner-ulykken og Bourbon Dolphin-ulykken nevnt innledningsvis, men utredninger av slike
ulykker inneberer gjerne a undersgke de komplekse sammenhengene som ledet til handlingene
utfart pa «den spisse endens.

Handlinger utfgres som falge av en stram av vurderinger som gjgres i komplekse,
dynamiske miljg, og det er sannsynlig at mennesker gjgr det som virker rasjonelt sett ut i fra
situasjonelle indikatorer, operasjonelt press og organisasjoners normer (Dekker, 2002). Teorien
om planlagt atferd (Ajzen, 1991) sier at handlinger er styrt av intensjoner, opplevd
atferdskontroll og subjektive normer, og disse determinantene avgjer hvorvidt atferd utfgres
eller ikke. I fglge teorien kan individets holdninger til aktuell atferd i en spesifikk kontekst,
press og forventninger fra sosiale omgivelser, opplevelsen av a ha en viss grad av kontroll og
forventninger om oppgaveutfarelse pavirke intensjonen om a utfgre ulike handlinger. En positiv
holdning til sikkerhet, gunstige sosiale forventinger i arbeidsmiljget og falelsen av kontroll kan
slik lede til en sterk intensjon om a utfare arbeidsoppgavene pa en trygg mate. Ut i fra denne
teorien er det rimelig & anta at mannskapets utrygge handlinger om bord pa kjemikalietanskip
forsterkes av psykologiske mekanismer knyttet til for eksempel sikkerhetsklima,

situasjonsbevissthet og ledelse.
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Utrygge Handlinger og Ulykker

I den inneveerende studien antar vi at det er en sammenheng mellom ulike menneskelige
og organisatoriske faktorer og sikkerhetsatferd, og selvrapport av utrygge handlinger benyttes
som utfallsmal. Utrygge handlinger kan for eksempel veere handlinger som bryter med
sikkerhetsreglementet (Seetrevik & Hystad, 2017), og flere studier bekrefter en sammenheng
mellom utrygge handlinger og faktiske ulykker og ugnskede hendelser (se for eksempel Hobbs
& Williamson, 2002; Hofmann & Stetzer, 1996; Tomas, Cheyne, & Oliver, 2011). Ettersom
ulykker ikke inntreffer hyppig nok til & innga i en enkelt maling (Setrevik & Hystad, 2017),
kan utrygge handlinger ogsa vaere et hensiktsmessig utfallsmal. Utrygge handlinger som
undersgkes i den inneveaerende studien er blant annet atferd som innbefatter parallelle
arbeidsoperasjoner som kan fare til farlige situasjoner, farlige snarveier som reduserer tidsbruk,
a jobbe pa en spesiell mate for & unnga a utlgse ekstra sikkerhetsprosedyrer eller & unnga a
fortelle andre at de utfarer risikabelt arbeid.
Sikkerhetskultur og Organisasjonskultur

Sammenhenger mellom risikabel atferd og utfall undersgkes ofte i forskning pa
sikkerhetskultur (Patankar, Brown, & Sabin, 2012). Sikkerhetskultur betegner individuelle og
organisatoriske egenskaper som pavirker helse og sikkerhet, og anses som et sentralt begrep i
organisasjoner som gnsker a minimere forekomsten av ulykker (Cooper, 2000).
Sikkerhetskultur kan betraktes som et generelt konsept som inkluderer atferd, holdninger og
verdier (Neal & Griffin, 2002), og en baerekraftig sikkerhetskultur krever en innfallsvinkel som
tar hgyde for flere ulike disipliner. Det a forsta arbeidsmiljget, ledelsens pavirkning, systemer
for a handtere sikkerhet, menneskelige feil, kommunikasjon og persepsjoner om sikkerhet, kan
veere vesentlig for a opprettholde en god sikkerhetskultur (Crutchfield & Roughton, 2013).

Konseptualiseringer og definisjoner av sikkerhetskultur har sin opprinnelse i forskning
pa organisasjonskultur (Cox & Flin, 1998), og Schein (2010) definerte organisasjonskultur som

et velfungerende mgnster av grunnleggende felles antagelser som har blitt gyldige gjennom
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leeringserfaringer. Disse antagelsene, som medlemmene tar for gitt og betrakter som riktige,
leeres bort til nye medlemmer. Noen vil hevde at organisasjonskultur kan betegnes som «hva
som er vanlig a gjgre i en aktuell organisasjon», men denne fremstillingen vil imidlertid ikke
dekke viktige og kompliserte aspekter ved kulturen, som for eksempel de fenomener som er
ubevisste for individet og omgivelsene. Schein (2010) presenterte en modell for de komplekse
kulturelle fenomenene, og modellen bestar av tre nivaer som betegner hvor observerbare
fenomenene er. Niva 1 viser til kulturuttrykk som for eksempel sprak og handlinger, niva 2
reflekterer verdier og normer og niva 3 handler om de grunnleggende antakelsene som er delvis
ubevisste.

Bade organisasjonskultur og sikkerhetskultur kan betraktes som overordnede begrep
som danner grunnlaget for sikkerhetsklimaet. Det kan vere vanskeligere a operasjonalisere
sikkerhetskultur sammenlignet med sikkerhetsklima, og noen studier bruker begrepene om
hverandre. Guldenmund (2000) viste til at flere teoretiske definisjoner assosierer ansattes
persepsjoner med sikkerhetsklima, mens ansattes holdninger assosieres med sikkerhetskultur.
Imidlertid hevdet Guldenmund (2000) at sikkerhetskultur er bakenforliggende arsaker til
holdningene, og at sikkerhetsklimaet ogsa kan assosieres med ansattes holdninger. Disse
holdningene kan knyttes til niva 2 i Schein (2010) sin modell, mens manifestasjonen av
holdningene, i form av atferdsresponser, kognitive responser og affektive responser, kan
knyttes til niva 1 i modellen. Cox og Cox (1996) referert i Cox og Flin (1998) benyttet en
analogi om personlighet og humgr til & forklare forholdet mellom sikkerhetskultur og
sikkerhetsklima. Sikkerhetskultur kan fungere som organisasjonens personlighet som
reflekteres i stabile systemer, prosedyrer og atferd, mens sikkerhetsklima, som reflekterer
organisasjonens flyktige humgrtilstand, gir ledelsen en falelse av atmosfaren i organisasjonen.
Atmosfaeren kan endre seg nar det oppstar mange arbeidskrav innenfor et kort tidsrom, og
denne flyktige humartilstanden kan vere avgjgrende for ledelsens og ansattes handtering av

sikkerhetskritiske elementer. Sikkerhetsklima kan imidlertid indikere hvilken kvalitet det er pa
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sikkerhetskulturen, og begrepene er derfor ogsa nert knyttet til hverandre (Flin, Mearns,
Connor, & Bryden, 2000).
Sikkerhetsklima

Sikkerhetsklima kan betraktes som et «gyeblikksbilde» av sikkerhetsrelaterte aspekter i
organisasjonskulturen (Flin et al., 2000; Mearns, Whitaker, & Flin, 2003), og er identifisert
som en sikkerhetskritisk variabel i ulike industrielle sektorer (Clarke, 2006). Sikkerhetsklima
innbefatter prosedyrer, retningslinjer og sikkerhetspraksiser (Neal & Griffin, 2002) og ble av
Zohar (1980) definert som felles persepsjoner ansatte har av elementer som omfatter sikkerhet
i eget arbeidsmiljg. Zohar (1980) hevdet at disse felles persepsjonene farer til at det ogsa
oppstar en gjensidig forstaelse av hvilken atferd som forventes, og at ansatte tilpasser egen
atferd slik at den passer inn i den aktuelle konteksten.

Arbeidstakeres holdninger og sikkerhetsverktgy er ofte implementert i definisjoner av
sikkerhetsklima (Clarke, 2006), men for a unnga problemer med diskriminerende validitet kan
det imidlertid veare hensiktsmessig a separere sikkerhetsklima, sikkerhetsverktgy og
sikkerhetsholdninger fra hverandre. Steyrer, Schiffinger, Huber, Valentin, og Strunk (2013)
valgte a skille sikkerhetsklima og sikkerhetsverktgy, og operasjonaliserte dem som to separate
variabler. Forfatterne begrunnet dette med at sikkerhetsverktay, som viser til ulike hjelpemidler
som kan benyttes til & handtere risiko, gjerne kan designes og implementeres, til forskijell fra
sikkerhetsklima som betraktes som felles persepsjoner.

Sikkerhetsklima og ulykker. Sikkerhetsklima kan fungere som en felles veiledende
referanseramme for organisatorisk atferd, og innenfor maritim industri er sikkerhetsklima
identifisert som en forklaringsvariabel for bade sikkerhetssamsvarende atferd (Dahl, Fenstad,
& Kongsvik, 2014; Lu & Yang, 2011), utmattelse (Hystad, Saus, Setrevik, & Eid, 2013),
sikkerhetsatferd (Lu & Tsai, 2010), ledelse, helseproblemer, jobbtilfredshet, risiko ( Nielsen,
Eid, Hystad, Setrevik, & Saus, 2013), sikkerhetsdeltakelse (Lu & Yang, 2011) og

selvrapporterte oppfatninger av ulykker (Lu & Tsai, 2008). Lu og Tsai (2008) undersgkte
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sammenhenger mellom sikkerhetsklima og fatale person- og fartgysulykker, og fant ved en
faktoranalyse at sikkerhetsklima kunne deles inn i seks ulike dimensjoner, henholdsvis
sikkerhetspraksis hos leder og hos ledelsen, medarbeideres sikkerhetspraksis,
sikkerhetsholdninger, sikkerhetstrening og jobbsikkerhet. Det ble funnet en positiv assosiasjon
mellom skipsfeil, fatale personulykker og dimensjonen jobbsikkerhet (med negativt formulerte
uttalelser). Dette betyr ifglge Lu og Tsai (2008) at et hgyt antall ulykker farer til en oppfatning
om at arbeidet om bord pa fartgyet ikke er trygt. Videre ble det funnet at sikkerhetstrening og
ledelsens sikkerhetspraksis var negativt assosiert med fatale personulykker. Dette indikerer at
frekvensen av fatale personulykker kan reduseres ved gkt sikkerhetstrening og forbedringer i
ledelsens sikkerhetspraksis. Zohar (2010) forklarte at et svakt sikkerhetsklima kan fungere som
latente patogener i et system, og pavirke bade proksimale utrygge handlinger og distale utrygge
tilstander. Zohar og Murphy (2000) fant for eksempel at persepsjoner av sikkerhetsklima pa
gruppeniva predikerte pafglgende mikroulykker etter malinger av sikkerhetsklima i et
produksjonsselskap. Studien kombinerte objektive og subjektive malinger, og avdekket med
dette den prediktive validiteten til sikkerhetsklima som forlgper for ulykker.

Nivajusterte oppfatninger av sikkerhetsklima. Det har blitt postulert at det kan
eksistere ulike nivaer av sikkerhetsklima i en organisasjon (Zohar, Luria, & Zedeck, 2005), og
Zohar og kolleger (2005), som er noen av pionerne innenfor sikkerhetsklimaforskningen,
benyttet ledelsens forpliktelse, ressursallokeringer og veiledningspraksiser til a
operasjonalisere en flerniva-skala for sikkerhetsklimapersepsjoner. Sikkerhetsklimaet pa
organisasjonsniva og pa gruppeniva kan skilles fra hverandre ved at ledelsen i en organisasjon
beskriver retningslinjer og prosedyrer for organisasjonen, og retningslinjene og prosedyrene
implementeres og utfares av veiledere pa gruppeniva (Zohar & Murphy, 2000). Dette kan for
eksempel veare rederiets fokus pa sikkerhet og kapteiners veiledning om bord pa

kjemikalietankskip. Zohar og kolleger (2005) bemerket imidlertid at en slik resonnering kan
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lede til ytterligere nivaer av sikkerhetsklima. Pa grunn av for eksempel konkurrerende mal
(produksjonspress vs. sikkerhet), eller diskrepans mellom vedtak og hvordan disse vedtakene
forfektes (Zohar, 2010), kan det veere forskjellige persepsjoner knyttet til de ulike hierarkiske
nivaene. Ledelsens overordnede organisering kan skilles fra veiledernes (for eksempel
mellomlederes) praksis fordi veilederne gjerne skal formidle organisasjonens retningslinjer og
prosedyrer direkte til underordnede. Det finnes ikke prosedyrer for alle tenkelige scenarioer,
og en slik oppgave krever derfor tilsynsmessig skjgnn. Dersom det for eksempel haster a
fullfare en oppgave, og veilederen velger a bryte sikkerhetsprosedyrer for & na dette malet, kan
dette gi opphav til ulike persepsjoner av bedriftspolitikk pa de to ulike nivaene (Zohar &
Murphy, 2000).

Psykologiske mekanismer. Sosiale interaksjoner (veiledningspraksiser) og
retningslinjer er abstrakte fenomener som indikerer hvilke prioriteringer som er viktige pa
arbeidsplassen, og de krever saledes bade individuelle evalueringer og felles gruppevalueringer
(Zohar et al., 2005). Felles gruppeevalueringer bidrar til & skape mening i sosiale interaksjoner,
og sosiale interaksjoner kan lede til ulike emosjonelle og kognitive responser som gjar
individer forpliktet, eller mindre forpliktet til & engasjere seg (Torner, 2011). Dersom
mannskapet om bord pa kjemikalietanskip far belgnning i form av ord eller handling nar de
utfarer oppgaver i henhold til sikkerhetsreglementet, eller indirekte observerer hvilken atferd
som belgnnes (sosial leering) (Zohar et al., 2005), vil dette veere en form for positiv forsterkning
som ifglge betingingslere motiverer mannskapet til & opprettholde den forsterkede atferden.
Antagelsen er at et positivt klima som involverer anerkjennelse og belgnning av trygg atferd
fremmer sikkerhet, og tilsvarende kan et klima som fjerner insentiver for trygg atferd gke
sannsynligheten for ulykker (Clarke, 2006). Retningslinjer, prosedyrer og veiledningspraksiser
som fremmer sikkerhet fremfor kommersielle interesser i arbeidshverdagen om bord, for

eksempel god kommunikasjon fremfor hastighet, kan redusere stress og kognitiv
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overbelastning hos mannskapet, gke sikkerhetsengasjementet og slik minimere frekvensen av
utrygge handlinger. Et godt sikkerhetsklima kan ogsa gke individers kunnskap om sikkerhet
fordi sikkerhetsinformasjonen da formidles gjennom magter, opplearing, og diskusjoner pa
arbeidsplassen (Christian, Bradley, Wallace, & Burke, 2009). Christian og kolleger (2009) fant
ved en metaanalytisk undersgkelse av forlgpere for sikkerhetsytelse at sikkerhetsklima var
positivt relatert til kunnskap om sikkerhet og sikkerhetsmotivasjon, og sikkerhetsmotivasjon
og kunnskap om sikkerhet var positivt relatert til sikkerhetsytelse, som igjen var korrelert med
ulykker og skader.
Situasjonsbevissthet

Malinger av teoretiske konstrukter som sikkerhetsklima kan belyse organisatoriske
forhold, og om bord pa fartay kan det ogsa veere hensiktsmessig & male mannskapets
individuelle bevissthet omkring sikkerhet. 1 komplekse miljg med oppgaver som krever
fysiske, perseptuelle og kognitive ressurser er en ngyaktig situasjonsbevissthet, ifglge Endsley
(1995) avgjerende for a ta gode beslutninger som reduserer frekvensen av ugnskede hendelser.
Situasjonsbevissthetstilstanden ble av Endsley (1995) konseptualisert i en teoretisk modell som
bestar av tre ulike nivaer; persepsjon, forstaelse og prediksjon. Niva 1 (persepsjon) handler om
a oppfatte ngdvendige elementer i det dynamiske miljget, og innenfor sjgfart kan dette for
eksempel involvere posisjonen og farten til fartgyet, posisjonen til andre fartgy og
installasjoner, veerforhold, hydrodynamikk og status pa maskiner og last. Niva 2 (forstaelse)
handler om & forsta sammenhengen mellom de forskjellige elementene, som for eksempel hva
ulike alarmer og sensorer indikerer, hvordan navigasjonssystemer fungerer og hva som
definerer avvik fra den optimale tilstanden. Niva 3 (prediksjon) innebarer a forutsi en prognose
for fremtidige hendelser ved a benytte opparbeidet forstaelse. For mannskap om bord pa et
fartgy vil dette blant annet involvere effektiv navigering hvor ogsa sikkerheten ivaretas.

Navigasjon i vanskelige farvann er et eksempel pa en utfordrende oppgave som fordrer god
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situasjonsbevissthet og sosioteknisk forstaelse. Navigasjon av et fartgy utfgres gjerne av en
navigasjonsavdeling bestdende av ulike navigaterer, assistenter og operaterer, og en slik
arbeidsoppgave krever kunnskap om radarsystemer, dybdemaling, bruk av kompass og
tolkning av ulike diagrammer (Hutchins, 1995, ref. Stanton, Salmon, Walker, & Jenkins, 2010).
Individuelle kapasiteter og elementer ved systemet som kompleksitet, mengde, design og
interpersonlig kommunikasjon, kan pavirke hvordan navigaterene tolker instrumentene, og
interaksjonen mellom de ulike individuelle og situasjonelle faktorene har ogsa betydning for
navigatgrenes situasjonsbevissthet.

Individuelle faktorer. Det er en rekke ulike faktorer ved individet og situasjonen som
ifelge Endsley (1995) kan pavirke situasjonsbevissthet, og individuelle kapasiteter som
oppmerksomhet, automatikk, hukommelse, forventninger, erfaring og selvtillit kan ved ulike
forhold bidra til & redusere eller gke situasjonsbevissthet. For eksempel kan for mye
informasjon og multiple arbeidsoppgaver pavirke individers evne til & oppfatte og prosessere
informasjon (Endsley, 1995). Ifglge Wickens (2002) sin ressursmodell er det noen kognitive
kapasiteter som ikke er forenlige med hverandre, som for eksempel kognitive kapasiteter
simultant involvert i & skrive og a hgre pa «voiceover». Automatisk prosessering som foregar
ubevisst og uten innsats kan imidlertid bidra til & senke ressurskravene knyttet til
oppmerksomhet, samt gke kapasiteten til arbeidshukommelsen, men ved automatisk
prosessering kan det veere utfordrende a oppfatte nye stimuli som er ngdvendig for a opparbeide
god situasjonsbevissthet (Endsley, 1995). Individers forventninger og mal («top-down»
prosessering) er ogsa veiledende for hva og hvilke elementer som far oppmerksomhet, og
hvordan informasjonen bearbeides og tolkes. Mentale modeller som er etablert i
langtidshukommelsen bidrar til individers situasjonsforstaelse og prediksjon av fremtidige
hendelser, og mentale modeller kan vere ulike hos eksperter og nybegynnere - og pavirkes

ogsa av selvtillit (Endsley, 1995).
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Situasjonelle faktorer. De individuelle kapasitetene kan ikke betraktes isolert fra
situasjonelle faktorer, og elementer ved systemet og konteksten som for eksempel systemets
design, kompleksitet, arbeidsmengde og stress, kan ogsa begrense eller fremme
situasjonsbevissthet. Systemets design avgjer hvilken informasjon som er tilgjengelig for
operatgren, og fremtredende elementer i designet vil lettere fange oppmerksomheten enn
mindre fremtredende elementer. Systemets kompleksitet kan ogsa vere en utfordring som kan
fore til diskrepans mellom ressurskrav og menneskelig kapasitet, og pavirke bade
arbeidsmengde og situasjonsbevissthet. Likeledes kan fysiske og sosialpsykologiske stressorer
endre beslutninger og atferd (Endsley, 1995). For eksempel kan ansatte ut fra et stress- og
motivasjonsperspektiv ifglge Bakker og Demerouti (2007) oppleve bade motivasjon og stress
ved stor arbeidsbelastning. Individer som har tilstrekkelige jobbressurser til & handtere
jobbkrav kan oppleve gkt motivasjon, mens for lite jobbressurser til kravene kan fore til en
opplevelse av stress. Jobbkrav er ifglge Bakker og Demerouti (2007) psykologiske, fysiske,
sosiale eller organisatoriske elementer i arbeidet som medfarer kostnader for individet i form
av vedvarende kognitiv eller fysisk innsats, mens jobbressurser er de elementer som reduserer
kostnader og hjelper individet til & handtere jobbkravene. Redusert situasjonsbevissthet som
oppstar pa grunn av blant annet stress, distraksjoner og multiple arbeidsoppgaver, kan fare til
at beslutninger som ma tas raskt, som for eksempel manuell unnamangvrering, blir forsinket.
Dette kan sette bade mannskap, eget fartay og andre fartgy i fare, og for & ta gode beslutninger
er det hensiktsmessig a kjenne til bade begrensninger i menneskelig kapasitet og ergonomiske
utfordringer (Endsley, 1995).

Sneddon, Mearns, og Flin (2006) undersgkte og kodet arsakene til ulykker og nesten-
ulykker i et oljeselskap, og fant at 67% av feil forekommer pa persepsjonsnivaet i
situasjonsbevissthet, 20 % tilskrives manglende forstdelse og 13% oppstar pa
prediksjonsnivaet. Dette betyr at to av tre feil oppstar allerede pa det farste nivaet, og det kan
pavirke bade forstaelse for situasjonen og prediksjon av mulige utfall. Tolkningen av

situasjonen er avgjgrende for hvilken mental modell som anvendes under problemlgsning
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(Endsley, 1995), og hvis mannskapet ikke oppfatter kritiske elementer i miljget kan det da
medfgre at individer benytter en lite passende mental modell, som videre farer til at
beslutninger utledes fra feil grunnlag. Dette kan dermed redusere sikkerheten i arbeidet om
bord pa operative fartgy.

Situasjonsbevissthet i «survey»-forskning. Det finnes ulike teknikker for a male
situasjonsbevissthet, og Salmon, Stanton, Walker, og Green (2006) fant i sin
litteraturgjennomgang at maleteknikker inkluderer alt fra kvalitative kravspesifikasjoner til
«frys-teknikker» (for eksempel SAGAT), og sanntidssondeteknikker administrert i sanntid hvor
situasjonsbevissthet males mot en forhandsdefinert objektiv sannhet. Ved andre teknikker som
«eye-tracking», observasjonsteknikker og ytelsesmalinger, evaluerer forskerne graden av
situasjonsbevissthet som en konsekvens av oppnaelsen av ulike mal. Salmon og kolleger (2006)
papekte imidlertid at teknikkene har forskjellige svakheter, og dette kan hindre bade
vurderingen av situasjonsbevissthet og kvaliteten pa data. Det har vert vanlig a benytte
selvrapporteringer av situasjonsbevissthet etter ulike operative gvelser (Salmon et al., 2006),
men Setrevik (2013) papekte fordelene ved & benytte en kontekstgenerell skala til & male
situasjonsbevissthet i store datainnsamlinger, og slike malinger kan synliggjere effekten av
situasjonsbevissthet pa tvers av ulike industrier, tillate sammenligninger mellom objektive og
subjektive data, og resultatene kan ogsa lettere generaliseres til andre settinger. | tillegg kan
selvrapport vaere mindre ressurskrevende enn for eksempel eksperimenter som det kan veere
vanskelig & gjennomfgre simultant om bord pa flere operative fartay.

Setrevik og Hystad (2017) benyttet Saetrevik (2013) sin kontekstgenerelle skala til a
male situasjonsbevissthet om bord pa «offshore»-fartgy. Respondentene i deres studie
rapporterte hvorvidt de hadde veert involvert i utrygge handlinger, subjektiv risikovurdering for
fremtidige utrygge handlinger, autentisk ledelse og egen situasjonsbevissthet. En strukturell
ligningsmodell avdekket at gkt situasjonsbevissthet var assosiert med feerre utrygge handlinger
og redusert subjektiv risikovurdering, og resultatene indikerer at gkt grad av

situasjonsbevissthet kan forebygge ulykker ettersom utrygge handlinger er en potensiell
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forlaper til ulykker. @kt situasjonshevissthet var assosiert med a vurdere risiko som lavere, og
dette indikerer at oppfattelsen av kontroll over arbeidssituasjonen farer til en forventning om at
det ikke vil skje utrygge hendelser. I tillegg var gkt grad av autentisk ledelse assosiert med gkt
situasjonsbevissthet, bade direkte og indirekte, og ifglge forfatterne kan dette veere et resultat
av at lederen opprettholdt fokuset pa sikkerhetsfaktorer og tiltak for & forbedre sikkerheten.
Videre var autentisk ledelse assosiert med feerre utrygge handlinger, og dette kan bety at lederen
fungerer som en motiverende rollemodell som implementerer sikkerhetsverdier i
organisasjonskulturen slik at utrygge handlinger reduseres (Seetrevik & Hystad, 2017). Saetrevik
og Hystad (2017) papekte ogsa at det i fremtidig forsking kan veere hensiktsmessig a gjere flere
malinger, eller ssmmenligne subjektive og objektive data av utrygge handlinger og ulykker.

Situasjonsbevissthet og psykologiske mekanismer. Studien til Sztrevik og Hystad
(2017) viste at individer som har opparbeidet en god situasjonsbevissthet har et bedre
utgangspunkt for a lgse sikkerhetsrelaterte utfordringer, sammenlignet med individer som har
en feil eller mangelfull situasjonsbevissthet. Sammenhengen mellom situasjonsbevissthet og
utrygge handlinger medieres av ulike psykologiske mekanismer, og det er rimelig & anta at
individer som har god situasjonsbevissthet ogsa opplever mestring i sin arbeidshverdag.
Mestringstro innebeerer at individet besitter en forventning om at hun eller han kan mestre
arbeidsoppgavene, samt en forventning om at evner til & mobilisere kognitive ressurser,
motivasjon og adekvat atferd er tilstede (Bandura, 1995). Mestringstro knyttet til
arbeidsoppgavene kan, ifglge denne teorien, gke sannsynligheten for a lykkes i arbeidet med
sikkerhetsutfordringer.
Autentisk Ledelse

| arbeidet med sikkerhetsutfordringer kan kapteinens ledelse ogsa betraktes som en
essensiell faktor i opprettholdelsen av et trygt og forsvarlig arbeidsmiljg. Mannskapet pa
kjemikalietanskip forholder seg til sin kaptein som den gverste lederen i sin operative hverdag,

og for ansatte i et slikt hgyrisikabelt yrke kan ledelse veere en avgjerende faktor for sikkerheten

om bord. Ledelse er et sentralt begrep i arbeids- og organisasjonsfeltet, men felles konsensus
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om én generell definisjon pa ledelse har sa langt ikke lykkes (Einarsen & Skogstad, 2015).
Northouse (2012) hevdet at ledelse er en prosess der lederen er den overordnede som pavirker
og instruerer ansatte til & innrette sin atferd i en bestemt retning for a oppna de gnskede
resultatene. Richards og Engle (1986) referert i Hetland (2008) fokuserte pa selvutvikling i
tillegg til styring, og hevdet at ledelse innebarer & uttrykke visjoner, formidle verdier og
tilrettelegge omgivelsene for maloppnaelse. | dette siste perspektivet inkluderes bade ledere og
falgere i en ledelsesprosess, der positive holdninger og verdier fremmes.

Autentisk ledelse er en hyppig studert variabel innenfor sikkerhetsforskning i maritim
sektor, og anses som en sterk prediktor for ulike utfallsmal. Her kan nevnes utfall som
situasjonsbevissthet (Sandhaland, Oltedal, Hystad, & Eid, 2017; Setrevik & Hystad, 2017),
sikkerhetspersepsjon (Nielsen, Eid, Mearns, & Larsson, 2013), sikkerhetsklima (Borgersen,
Hystad, Larsson, & Eid, 2014; Hystad, Bartone, & Eid, 2013) og utrygge handlinger (Saetrevik
& Hystad, 2017). Autentisk ledelse kan defineres som et positivt atferdsmgnster hvor apenhet,
selvutvikling, heye etiske standarder og autentisitet betraktes som lederkvaliteter som kan
frembringe positiv atferd hos felgere (Walumbwa, Avolio, Gardner, Wernsing, & Peterson,
2008). Positive ledelsesteorier har sitt opphav i positiv psykologi som fokuserer pa positive
psykologiske kapasiteter og prosesser (Seligman & Csikszentmihalyi, 2000). Positive
ledelsesteorier, som for eksempel transformasjonsledelse, forklarer ulike typer av positiv atferd
i én teori, men autentisk ledelse kan fungere som et grunnlag for andre ledelsesteorier.
Autentisk atferd betraktes som atferd som kan fremme forskjellige positive egenskaper og
lederstiler (Gardner & Carlson, 2015), og for forskere som gnsker a undersgke sammenhenger
mellom positive former for ledelse og sikkerhetskritiske utfallsmal, kan autentisk ledelse
fremsta som et hensiktsmessig teoretisk konstrukt.

Utviklingen av autentisk ledelsesteori. Begrepet autentisitet kan spores tilbake til

gresk filosofi der det knyttes opp mot det & veare tro mot seg selv (Avolio & Gardner, 2005),
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og dette innebarer & godta seg selv for den man er, falge sin overbevisning, akseptere egne
begrensninger, samtidig som man ser egne muligheter (Walumbwa et al., 2008). Autentisk
ledelse som teoretisk konstrukt er dermed forankret i bade positiv psykologi og filosofi (Avolio
& Gardner, 2005), og har gjennom flere ar blitt bearbeidet og utviklet av ulike teoretikere.
Kernis (2003) foreslo at autentisitet betegnes av substansene; relasjonell orientering, objektiv
informasjonsprosessering og bevissthet omkring egne kapasiteter og handlinger. Shamir og
Eilam (2005) hevdet at lederens overbevisninger og verdier har sin opprinnelse i fortellinger
fra lederens eget liv. Disse fortellingene deles med andre og bidrar slik til refleksjon,
meningsdannelse og selvinnsikt, og derav fremmes en autentisk lederstil. llies, Morgeson, og
Nahrgang (2005) hadde en positiv psykologisk tilneerming til autentisk ledelse, og betraktet
bade lederens og falgerenes velveere og lykke som opphavet til autentisk atferd. Videre hevdet
de at lederens selvinnsikt, troverdige gnske om ekte relasjoner og personlige integritet, ogsa
fremmer velvare hos folgere.

Gardner, Avolio, Luthans, May, og Walumbwa (2005) beskrev utviklingen av leder-
falger relasjonen i autentisk ledelse. Leder-falger relasjonen bestar av aktive leder-falger
elementer og prosesser, klimaelementer, samt forlgpere til autentisk ledelse og autentisk falger-
atferd, og disse elementene resulterer i positive organisatoriske utfall. Gardner og kolleger
(2005) tok utgangspunkt i teorier om identitet og selvet, og hevdet at selvbevissthet med
refleksiv introspeksjon og selvregulering av kjerneverdier er sentrale komponenter i autentisk
ledelse. Gjennom lederens positive rollemodellering overfgres de samme komponentene til
falgere, som ogsa tilpasser sin atferd etter rollemodellen. Ifglge forfatterne har elementene ved
autentisk lederatferd ulike forlgpere som kan knyttes til individets personlige historie og
viktige, selvutviklende hendelser. Dette kan for eksempel vare dramatiske endringer, eller
positive rollemodeller som har gkt individets analytiske evner og selvinnsikt. Autentisk atferd

blir av Gardner og kolleger (2005) definert som handlinger som reflekterer lederens falelser,
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tanker og kjerneverdier forankret i det ekte selvet, og atferden anses derfor ikke som konstant,
men som en bevegelse pa et kontinuum der atferden utgves i sterre eller mindre grad. Videre
papekte forfatterne at ogsa forlgperne til falger-atferd pavirkes av falgernes personlige historie
og betydningsfulle hendelser. Gardner og kolleger (2005) hevdet at organisasjonsklimaet
etableres over tid, og at ledere som bidrar til & skape et klima som premierer dpenhet og stette
fremmer falger-atferd som kan fare til gkt tillit til leder og jobbtilfredshet. Dette kan ogsa bidra
til & opprettholde fglgernes prestasjoner og et positivt organisasjonsklima.
Kjernekomponenter i autentisk ledelse. Ifalge Walumbwa og kolleger (2008) er
autentisk ledelse tuftet pa ulike positive psykologiske kapasiteter som kan sammenfattes i fire
kjernekomponenter; integrert moralsk perspektiv, relasjonell transparens, balansert
prosessering og selvbevissthet. Et integrert moralsk perspektiv handler om lederens indre
selvregulerende mekanismer (Ryan & Deci, 2003, ref. Walumbwa et al, 2008) som pavirkes
og styres av lederens egne indre verdier og moralske standard, og ikke av ytre sosial eller
organisatorisk innflytelse. Videre kommer disse indre verdiene til uttrykk gjennom atferd, og
er fglgelig involvert i lederens beslutningstaking og sosiale interaksjoner (Avolio & Gardner,
2005; Gardner et al., 2005, ref. Walumbwa et al., 2008). Relasjonell transparens handler om &
fremstd som erlig og oppriktig overfor andre mennesker (Walumbwa et al., 2008), og med
dette som fundament, tilrettelegges det for et klima der tillit og ekte falelser kan fremme &pen
informasjonsdeling. Samtidig reguleres og dempes falelsene som ikke passer inn i det gnskede
klimaet (Kernis, 2003, ref. Walumbwa et al., 2008). Balansert prosessering av informasjon
viser til objektivitet i beslutningsprosesser hvorav lederen tar andre sine vurderinger med i
betraktning, selv om disse ikke samsvarer med egne meninger (Gardner et al., 2005, ref.
Walumbwa et al., 2008). Denne atferden gjenspeiler en raus og omgjengelig holdning til andres
vurderinger ved at lederen er lydhgr og utviser en villighet til & inkludere underordnedes

innspill og bidrag i beslutningsprosesser. Dette bidrar til at lederen kan fatte beslutninger pa et
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bredere og mer balansert grunnlag (Walumbwa et al., 2008). Selvbevissthet inneberer at
individet danner meninger ut i fra opplevelsen av verden omkring (Walumbwa et al., 2008), og
gjennom disse meningsdannende mekanismene oppnas det over tid en forstaelse for eget selv,
og en forstaelse for hvordan selvet blir pavirket av kontekstuelle forhold og interpersonlig
kommunikasjon. Videre vil individet ogsa oppna en forstaelse for hvordan hun eller han selv
pavirker andre mennesker gjennom interaksjonsprosesser (Kernis, 2003, ref. Walumbwa et al.,
2008).

Kapteinen som leder og arsaksmekanismer for autentisk ledelse. Det er rimelig &
anta at det kan oppsta risikable situasjoner dersom en leder mangler moralsk standard, og
utviser manglende selvbevissthet, apenhet og balansert prosessering av informasjon i mgte med
sine underordnede. | folge Giustiniano og kolleger (2016) kan Costa Concordia — ulykken
illustrere hvor kritisk lederens rolle kan veere i mgte med utfordringer under seiling. 32
mennesker omkom i ulykken som skyldtes at kapteinen valgte & seile utenfor den planlagte
ruten av personlige grunner. Det ble funnet kritikkverdige svakheter ved sikkerhetsklimaet i
rederiet, samt at kapteinen hadde autoritet til & ta improviserte valg. Kapteinens autoritet og
makt til & ta beslutninger ble betraktet som problematisk, og kan blant annet indikere
manglende autentisk ledelse slik denne omtales i autentisk ledelsesteori. Eksempelet illustrerer
kapteiners sentrale posisjon om bord, og det er rimelig & anta at kapteiners lederstil pavirker
mannskapets atferd om bord pa seilende fartgy.

Kapteiners atferd kan pavirke mannskapet, og autentisk ledelse har en positiv
pavirkning pa mannskapets oppfattelse av sikkerhetsklima (Hystad et al., 2013). Autentiske
ledere som fremstar som inspirerende og motiverende rollemodeller, som vektlegger
sikkerhetsatferd, kan frembringe lignende atferd hos felgere, og derav gke ansattes
sikkerhetsfokus (Setrevik & Hystad, 2017). Forskning indikerer at flere positive faktorer er

knyttet til autentisk ledelse, for eksempel; ekstraordinar organisasjonsatferd (Walumbwa et al.,
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2008), okt jobbtilfredshet (Cerne, Dimovski, Mari¢, Penger, & Skerlavaj, 2014) og tillit til
leder (Avolio & Gardner, 2005). Ifglge Luthans, Youssef, og Avolio (2006) kan organisasjoner
ogsa egke sin inntjening ved & utvikle de ansattes positive psykologiske kapital
(mestringsforventning, hap, resilliens og optimisme), og gkt inntjening kan ogsa gjere det
lettere & handtere sikkerhetskostnader. Ansatte som trives pa jobb, og som far utvikle seg og
opplever mestring, er ofte ekstra motiverte til & gjere en god innsats i arbeidet, og det er tenkelig
at autentiske ledere gjennom de nevnte psykologiske mekanismer modellerer ansattes
sikkerhetsatferd pa en mate som bidrar til faerre utrygge handlinger.
Hypoteser

Var oppdragsgiver gnsket & undersgke sikkerhetskulturen i sin organisasjon, og pa
bakgrunn av rederiets gnsker, teori og empiri identifiserte vi aktuelle variabler som kan pavirke
sikkerheten om bord pa kjemikalietankskip som seiler i Nordsjgen og i baltiske farvann.
Sikkerhetsklima har som nevnt veert en robust forlgper for ulike sikkerhetskritiske utfallsmal,
og den forutgdende litteraturgjennomgangen tilsa at et godt sikkerhetsklima kan vere
preventivt for ansattes utfarelse av utrygge handlinger. Innenfor maritim industri er imidlertid
sammenhengen mellom sikkerhetsklima og utrygge handlinger, sé langt vi vet, ikke tidligere
undersgkt. | var pre-registrering foreslo vi derfor falgende hypotese (H1): Hgye niva pa
sikkerhetsklima vil vaere assosiert med lave niva pa utrygge handlinger. Sikkerhetsklima vil
males som i hvilken grad mannskapet oppfatter at rederiledelsen vedtar retningslinjer og
prosedyrer som ivaretar sikkerheten (heretter kalt sikkerhetsklima rederi), og om de oppfatter
at kapteinen faglger opp retningslinjene og prosedyrene og ivaretar sikkerheten pa gruppeniva
(heretter kalt sikkerhetsklima kaptein). Dersom hypotesen stettes finner vi det ogsa
hensiktsmessig a undersgke om de to nivaene hver for seg ogsa har en negativ assosiasjon med

utrygge handlinger (i trad med pre-registreringen).
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Ut i fra litteraturgjennomgangen av situasjonsbevissthet er det rimelig & anta at
mannskap som oppfatter og forstar ngdvendige elementer i sitt dynamiske arbeidsmiljg, i
tillegg til & forutsi fremtidige scenarioer, utfgrer sitt arbeid i overensstemmelse med
sikkerhetsreglementet. God situasjonsbevissthet kan lede til personlig mestring som slik gker
mestringstro og reduserer utrygge handlinger. Var pre-registrerte hypotese (H2) er derfor:
Hgye niva pa situasjonsbevissthet vil vare assosiert med lave niva pa utrygge handlinger. |
pre-registreringen ble det ogsa beskrevet at dersom hypotesen blir stgttet gnsket vi ogsa
undersgke om de tre ulike individuelle nivaene i situasjonsbevissthet; niva 1 (persepsjon), niva
2 (forstaelse) og niva 3 (prediksjon) ogsa har en negativ assosiasjon med utrygge handlinger.

Kapteiner som styrker og opprettholder gode relasjoner, handler i samsvar med egne
verdier, lytter til andres innspill og forstar hvordan andre oppfatter ham, kan ved sitt
atferdsmgnster pavirke mannskapets motivasjon til a ivareta sikkerhetsaspekter i arbeidet, og
var siste pre-registrerte hypotese (H3) er: Hgye niva pa autentisk ledelse vil veere assosiert med
lave niva pa utrygge handlinger. Vi rapporterte i pre-registreringen at dersom hypotesen stettes
gnsket vi ogsa a undersgke om hver av de ulike komponentene i autentisk ledelse; integrert
moralsk perspektiv, relasjonell transparens, balansert prosessering og selvbevissthet, ogsa har
en negativ assosiasjon med utrygge handlinger.

En fordel med den innevaerende studien er at det etter en gitt tidsperiode etter denne
studien foreligger en mulighet til & hente inn en oversikt over faktiske ugnskede hendelser som
har inntruffet i organisasjonen. Dette betyr at en eventuell sammenheng mellom utrygge
handlinger og ugnskede hendelser/ulykker kan undersgkes, og en slik maling kan styrke eller
svekke resultatene i denne studien. Se figur 1 for en illustrasjon av teoretisk modell for
sammenhenger mellom prediktorene sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet og autentisk ledelse

og kriteriemalet utrygge handlinger.
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Sikkerhetsklima

- Rederiets fokus pa sikkerhet
- Kapteinens fokus pa sikkerhet

Situasjonsbevissthet

- Persepsjon H2 - 2 Utrygge handlinger
- Forstaelse
- Prediksjon

Autentisk ledelse

- Integrert moralsk perspektiv
- Relasjonell transparens

- Balansert prosessering

- Selvbevissthet

Figur 1. Teoretisk modell med de tre prediktorene sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet og
autentisk ledelse med tilhgrende under-komponenter, og kriteriemalet utrygge handlinger.
Sammenhenger mellom variablene er representert med H1, H2 og H3.

Metode
Deltakere

Deltakerne i denne studien var 450 ansatte som arbeider om bord pa 18
kjemikalietankskip tilhgrende et norsk rederi. Datamaterialet ble samlet inn ved en
sparreskjemaundersgkelse, og utvalget bestod av menn med ulik nasjonal bakgrunn. Mannskap
og kapteiner fra alle skipene og begge arbeidsskiftene var representert i datamaterialet, men
kapteinene ble ekskludert fra hovedanalysen ettersom variablene sikkerhetsklima og autentisk
ledelse inkluderte spgrsmal om kapteinene.

Etter farste utsendelse av spgrreskjemaene, og én paminnelse om & besvare
undersgkelsen, var det til sammen 316 skjema som ble returnert. Dette gav en svarprosent pa
70%. Fra dette utvalget var det syv deltakere som ble forkastet pa grunn av at det var tydelig
at deltakerne ikke hadde lest eller forstatt sparreskjemaet. Dette ble tydelig fordi deltakerne

hadde krysset av for hgy skare pa negativt formulerte ledd. For eksempel ble deltakere som
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hadde krysset av for samme svaralternativ pa alle leddene (bortsett fra de som hadde besvart
ngytralt), eller de hgyeste svaralternativene pa alle leddene, slettet fra datamaterialet. | trad
med pre-registreringen ble tre deltakere som ikke hadde besvart spgrreskjemaet, og to deltakere
som hadde over 33% ubesvarte ledd, ogsa slettet fra datamaterialet. 44 deltakere hadde noen
ledd hvor det var krysset av for flere svaralternativer, og i de fleste av tilfellene var det da
krysset av for to svaralternativer. | slike tilfeller hvor det ikke var tydelig hvilket svaralternativ
deltakeren gnsket a velge, valgte vi det svaralternativet som gav hgyest eller lavest skare.
Dersom deltakeren hadde krysset av for to motstridende svaralternativer valgte vi a ekskludere
det aktuelle leddet. Til sammen bestod det endelige utvalget av 304 deltakere.

Demografiske variabler som alder, nasjonalitet, arbeidsomrade, ansiennitet pa fartayet,
ansiennitet i selskapet, og om de var kaptein eller ikke er vist i Tabell 1 under. Den
demografiske informasjonen viser at det er en hgy andel ansatte som har veert ansatt i selskapet
i fem ar eller mer, mens variabelen som maler ansienniteten om bord pa navaerende fartay viser
at nermere halvparten av deltakerne har arbeidet om bord pa farteyet mindre enn ett ar.
Tabellen viser ogsa at majoriteten av utvalget arbeider pa dekk, og at ca. to tredjedeler av

utvalget er fra Filippinene.
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Tabell 1. Demografisk informasjon om deltakerne

30

Variabler Andel i % Kategori
Alder 6.0 Under 26 ar

12.3 26 -30ar

171 31-354r

184 3640 ar

17.7 41 -454r

11.7 46 50 ar

7.3 51-554r

5.4 Over 55 ar
Nasjonalitet 60.4 Filippinene

3.2 Norge

16.1 Latvia

4.1 Russland

0.6 Litauen

0.3 Ukraina

0.9 Annet
Arbeidsomrade 60.8 Dekk

27.8 Maskinrom

8.5 Bysse

0.9 Annet
Ansiennitet om bord pa navarende fartgy 45.3 0-1ar

142 1-24ar

13.3 2-3a&r

7.9 3-4ar

16.8 5 ar eller mer
Ansiennitet i selskapet 12.7 0-1ar

104 1-24ar

9.2 2-3&r

3.8 3-4ar

61.7 5 ar eller mer
Kaptein 6.6 Ja

90.2 Nei
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Etiske Hensyn

I denne sparreskjemaundersgkelsen var det viktig a ivareta etiske hensyn og forsikre
deltakerne om at deres responser ville bli behandlet konfidensielt. Pa farste side av
sparreskjemaet var det et informasjonsskriv om informert samtykke hvor det var beskrevet at
deltakerne kunne trekke seg fra studien om de gnsket det, og det var ogsa beskrevet at det var
aktuelt & undersgke gjennomsnittsresultater, og ikke individuelle resultater. Et kodesystem
mellom oss og rederiet ivaretok deltakernes anonymitet: Fartgyene fikk tildelt en kode fra 1-
18 og rederiet hadde selv korresponderende fartaysnavn til kodene. Fartgysnavn tilhgrende de
ulike kodene var imidlertid ukjent for oss, og vi fikk spgrreskjemaene merket med kode direkte
tilsendt fra fartgyene, slik at resultatene tilhgrende hvert fartay og hver deltaker var ukjent for
rederiet. Et slikt kodengkkelsystem ivaretar deltakernes anonymitet, samtidig som det gir
anledning til & koble subjektive og objektive data dersom rederiet pa et senere tidspunkt deler
forekomsten av sikkerhetsbrudd som korresponderer med kodene. Etiske hensyn var ivaretatt
i trad med Norsk Senter for Forskningsdata (NSD) sine standarder (se prosjekt nr.: 56912), og
for & sikre forskningsetisk transparens ble studiens hypoteser, plan for datainnsamling og
analyse pre-registrert i Open Science Framework (OSF), https://osf.io/.
Prosedyre

I den innevaerende studien samlet vi inn nye data fra det aktuelle rederiets fartgy som
er i aktiv tjeneste. 570 papir-sparreskjemaer ble sendt ut til 18 ulike fartgy hvor det pa hvert
fartgy arbeider 30 - 35 ansatte, og datamaterialet som er inkludert i den innevarende studien
ble samlet inn mellom desember 2017 og april 2018. | pre-registreringen var det beskrevet at
sparreskjemaer returnert innenfor mars 2018 skulle inkluderes i analysene, men det ble
imidlertid inkludert skjemaer frem til og med april. Det var ikke noen spesiell grunn til at mars
2018 ble satt som tidsfrist, og ettersom utvalget var forhandsdefinert, ble sparreskjemaer frem
til april 2018 ogsa inkludert i analysene. Deltakerne fikk ikke gkonomisk kompensasjon for a
delta, men fikk benytte arbeidstiden til & svare pa spgrreundersgkelsen. De ble ogsa oppfordret

til & delta, men ble informert om at dette var frivillig, og at hensikten med studien var a
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undersgke den generelle sikkerhetskulturen fremfor individuelle fartgy og ansatte.
Sparreskjemaene ble sendt ut av rederiet ifglge med en frankert returkonvolutt. Kapteinene om
bord distribuerte spgrreskjemaene til sine underordnede, og skjemaene ble deretter anonymt
returnert direkte til Universitetet i Bergen. Sparreskjemaene ble returnert via vanlig postgang.
En kaptein tok kontakt med forskerne for a forsikre seg om at data ville bli forsvarlig behandlet.
Forskningsdesign

Sperreskjemaundersgkelse ble benyttet som forskningsdesign. En rapport som viser
gjennomsnitt og sammenhenger i resultatene fra undersgkelsen vil bli presentert for var
oppdragsgiver som et ledd i deres gnske om kartlegging og kunnskap om sikkerhetskulturen i
selskapet. Samarbeid med oppdragsgiver, Kkartlegging, dataanalyse, bearbeiding og
tilbakemelding er i trad med elementer i «survey - feedback» metoden (Skogstad & Bang,
1993).
Materiale

Sperreskjemaet bestod av 122 spgrsmal og var skrevet pa engelsk slik at det var tilpasset
et flerkulturelt mannskap og rederiets arbeidssprak. Ferste del av skjemaet inneholdt
demografiske spagrsmal om alder, nasjonalitet, arbeidssted om bord pa fartgyet, ansettelsestid
pa fartgyet, ansettelsestid i rederiet og spgrsmal om respondenten var kaptein eller ikke.
Deretter var fglgende variabler inkludert i spgrreskjemaet: situasjonsbevissthet,
sikkerhetsklima, autentisk ledelse, sikkerhetsledelse, utrygge handlinger, sikkerhetsverktgy og
sikkerhetsholdninger. Variablene sikkerhetsledelse, sikkerhetsverktay og sikkerhetsholdninger
var ikke med i analysene i den inneverende studien. De ulike leddene i skalaene ble vurdert
med en likert - skala fra 1 «Helt uenig» til 5 «Helt enig». Noen uttalelser i skjemaet var
formulert negativt for & forhindre bias, samt indikere om deltakeren hadde forstatt spraket eller
lest uttalelsen. Basert pa innspill fra rederiet ble en del av leddene reformulert for & passe bedre

til dette utvalgets arbeidsliv, sjargong og antatt sprakforstaelse.
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Maleinstrumenter

Sikkerhetsklima. Sikkerhetsklima ble malt med en skala bestdende av 32 ledd,
opprinnelig utarbeidet av Zohar og kolleger (2005), og denne skalaen er basert pa en analytisk
fortolkning av sikkerhetsklima som individers felles oppfatninger av retningslinjer, prosedyrer
og gnsket atferd. Skalaen utarbeidet av Zohar og kolleger (2005) ble opprinnelig benyttet til a
male sikkerhetsklimaet blant produksjonsarbeidere i ulike fabrikker, men leddene er relativt
kontekstuavhengige slik at de ogsa er anvendelige i maritim kontekst. | motsetning til Zohar
og kolleger (2005) kombinerte vi leddene fra de to sikkerhetsklimaskalaene til én skala. Det
var 16 ledd (21-36) som ble benyttet til & male ansatte om bord sine persepsjoner av
gruppenivaet, og 16 ledd (37-52) som malte de ansatte om bord sine persepsjoner av
organisasjonsnivaet. Kapteinene om bord vurderte hvordan de selv trodde mannskapet
oppfattet dem som kaptein. Alle leddene i skalaen var positivt formulert, slik at en hgy skare
pa sikkerhetsklima betegnet et godt sikkerhetsklima. Det farste leddet som malte
sikkerhetsklima rederi var falgende uttalelse om rederiet: «Rederiet reagerer raskt for a lgse
problemer nar de blir informert om farer», og det forste leddet som malte sikkerhetsklima
kaptein var fglgende uttalelse om kapteinen: «Kapteinen sgrger for at vi har alt utstyret som er
ngdvendig for a utfgre arbeidet pa en sikker mate». Cronbach’s a for skalaen i den innevarende
studien var ,96. Analyseprogrammet IBM SPSS 25 gav imidlertid en advarsel om at
determinanten av kovarians-matrisen var null, eller tilnsermet null, men da vi delte opp skalaen
I sine respektive under-skalaer fikk vi imidlertid ikke denne advarselen. Dette kan indikere at
de to under-skalaene ligner mye pa hverandre. Cronbach’s a for sikkerhetsklima kaptein var
,94 og Cronbach’s o sikkerhetsklima rederi var ,95.

Situasjonsbevissthet. Situasjonsbevissthet ble malt med en skala bestaende av 13 ledd,
(8-20) utarbeidet av Satrevik (2013). Skalaen er basert pa det teoretiske rammeverket til
Endsley (1995), med en tredelt definisjon av situasjonsbevissthet. Skalaen er kontekstgenerell
og har til hensikt a belyse ansattes selvtillit knyttet til det & handtere ulike hendelser som kan

oppsta i arbeidshverdagen. Det er et verktgy som benyttes til a gjgre subjektive malinger av
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respondentenes forstaelse (Seatrevik, 2013). Fire av leddene i skalaen (9, 11, 17 og 19) var
knyttet til niva 1 (persepsjon) av situasjonsbevissthet, for eksempel; «Noe av
sikkerhetsinformasjonen er presentert pa en mate som gjar den vanskelig & forsta». Fem ledd
var knyttet til niva 2 (forstaelse) (10, 13, 15, 16 og 20), og et eksempel er; «Jeg vet hvilken
informasjon som er relevant for sikkerhet, og hvilken informasjon som ikke er relevant». Fire
ledd (8, 12, 14 og 18) var knyttet til niva 3 (prediksjon), og et eksempel er; «Jeg oppdager nar
en utrygg situasjon er i ferd med a oppsta pa arbeidsplassen min» (Satrevik, 2013). Ledd nr.
9, 10, 11, 14 og 17 var negativt formulert, og tilsvarende som i studien til Seetrevik (2013) ble
ogsa disse leddene reversert, slik at en hgy skare pa situasjonsbevissthet indikerte god
situasjonsbevissthet. Cronbach’s o for denne skalaen var ,82. | «Inter-Item Correlation Matrix»
var det en negativ korrelasjon mellom ledd nr. 8 og ledd nr. 9 (-,05) og mellom ledd nr. 8 og
ledd nr. 11 (-,04), men det var ingen ledd som hadde negativ verdi i «Corrected-ltem Total
Correlation». Ledd nr. 12 (,02) og ledd nr. 9 (,29) i sperreskjemaet hadde lavere verdi enn ,3
pa «Corrected Item-Total Correlation», og dette kan indikere at disse to leddene ikke er
optimale for denne skalaen.

De ulike under-skalaene hadde felgende Cronbach’s a-verdier: niva 1 (persepsjon); ,73,
niva 2 (forstaelse); ,67 og niva 3 (prediksjon); ,42. En lav alfa-verdi kan forekomme pa grunn
av lave interkorrelasjoner, heterogene konstrukter, eller et lavt antall ledd i skalaen (Tavakol
& Dennick, 2011). De ulike under-skalaene i situasjonsbevissthet hadde fem eller feerre ledd,
og Pallant (2013) papekte at det kan vaere vanskelig & f4 en akseptabel Cronbach’s a -verdi
dersom skalaen bestar av faerre enn ti ledd. Derfor rapporteres gjennomsnittet for
interkorrelasjonene mellom leddene, og for niva 1 (persepsjon) var verdien; ,40, for niva 2
(forstaelse) var verdien; ,33 og for niva 3 (prediksjon) var verdien; ,17. Briggs og Cheek (1986)
hevdet at den gjennomsnittlige interkorrelasjonen for ledd i en skala bgr vere mellom ,20 —
,40. De papekte at lavere verdier enn ,10 pa gjennomsnittlige interkorrelasjoner ikke fanger
opp leddenes kompleksitet. | under-skalaen som konstituerer niva 2 (forstaelse) hadde ledd nr.

10 i sparreskjemaet lavere verdi enn ,3 pa «Corrected Item-Total Correlation» (,29), og i under-
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skalaen som konstituerer niva 3 (prediksjon) hadde ledd nr. 8 (,19), ledd nr. 12 (,28) og ledd
nr. 14 (,12) i sparreskjemaet lavere verdi enn ,3 pa «Corrected Item-Total Correlation». Dersom
leddet med lavere verdi enn ,3, tilhgrende niva 2 (forstaelse) fjernes, oppnar niva 2 (forstaelse)
en akseptabel Cronbach’s a - verdi, men dersom leddene tilhgrende niva 3 (prediksjon) fjernes,
genererer ikke det en akseptabel Cronbach’s a. - verdi.

Autentisk ledelse. «Authentic Leadership Questionnaire» (ALQ) skala, som bestar av
16 ledd (53-68), ble benyttet til & male autentisk ledelse. Denne skalaen ble utarbeidet av
Walumbwa og kolleger (2008) og maler de fire komponentene: integrert moralsk perspektiv
(58-61), relasjonell transparens (53-57), balansert prosessering (62-64) og selvbevissthet (65-
68). Et eksempel pa ledd som malte komponenten integrert moralsk perspektiv er; «Kapteinen
utviser holdninger som er i overenstemmelse med handlinger («walk the talk»)», og et
eksempel pa ledd som malte relasjonell transparens er «Kapteinen sier akkurat hva han meners.
Videre er et eksempel som malte balansert prosessering; «Kapteinen lytter ngye til ulike
synspunkt fgr han konkluderer», og et eksempel som malte selvbevissthet er; «Kapteinen
innrgmmer nar han gjer feil». Cronbach’s a for denne skalaen var ,94, og de ulike under-
skalaene hadde falgende Cronbach’s a - verdier; integrert moralsk perspektiv ,81, relasjonell
transparens ,82, balansert prosessering ,83 og selvbevissthet ,88.

Utrygge handlinger. Skalaen som malte utfallsmalet utrygge handlinger bestar av syv
ledd (74-80) som beskriver aktivitet som kan fare til nesten-ulykker eller faktiske ulykker.
Denne skalaen er inspirert av Rundmo (1994) sin sikkerhets-skala. Noen av leddene ble utviklet
av Nielsen og kolleger (2013), og noen ledd har fagmiljget bidratt til & utvikle. Et eksempel pa
ledd fra denne skalaen er: «Jeg har tatt sikkerhetssnarveier for a fa jobben gjort». Ledd nr. 75
og ledd nr. 80 var negativt formulert og ble reversert i analysen. Et eksempel pa et negativt

formulert ledd fra denne skalaen er: «Jeg forteller kollegaer at de ma stoppe arbeidet hvis de

gjer noe farlig».
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Statistisk Design

o

Preliminere analyser ble utfgrt for & sikre validiteten til maleinstrumenter og
analyseteknikker, og Pearsons’ r ble benyttet for & undersgke retning og styrke pa
assosiasjonene mellom prediktorene og utfallsmalet. En standard multippel regresjonsanalyse
ble utfgrt for & undersgke effektene mellom prediktorene med deres under-nivaer og
utfallsmalet, henholdsvis; sikkerhetsklima og utrygge handlinger (H1), situasjonshevissthet og
utrygge handlinger (H2) og autentisk ledelse og utrygge handlinger (H3). I tillegg ble det utfart
utforskende analyser etter at resultatene ble kjent. Utforskende regresjonsanalyser ble anvendt
for & undersgke forskjeller i varians ved ulikt antall deltakere, antall variabler og antall ledd.
Analysene ble pre-registrert i OSF mens datainnsamlingen var underveis og fgr noen av
svarkonvoluttene ble apnet, og alle bekreftende analyser presentert her falger denne pre-
registreringen. Analysene ble utfgrt i IBM SPSS versjon 25.

Resultater

En standard multippel regresjonsanalyse ble utfart mellom de tre uavhengige variablene
sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet og autentisk ledelse og den avhengige variabelen utrygge
handlinger. Resultatene fra innledende undersgkelser viste at det ikke var brudd pa normalitet,
linearitet og homoskedasitet, som er forutsetningene for a utfare regresjonsanalyse. Det var
imidlertid en relativt hgy interkorrelasjon mellom sikkerhetsklima og autentisk ledelse (r =
,76), som kan indikere multikollinearitet. Imidlertid hadde variansinflasjonsfaktor (VIF) og
toleranse akseptable verdier. Det ble funnet én verdi over den kritiske verdien for Mahalanobis
avstand, og dette indikerte at en av responsene var en uteligger. Denne ble imidlertid ikke
fjernet fra datamaterialet ettersom det var beskrevet i pre-registreringen at eventuelle uteliggere
ikke skulle slettes. Tabell 2 under viser resultatene for regresjonsanalysen. Regresjonsmodellen
var signifikant; F (3,247) = 49,44 p < ,001, med R?,38. Den justerte R?-verdien p& ,37 indikerer
at 37% av variansen i utrygge handlinger kan predikeres av sikkerhetsklima,
situasjonsbevissthet og autentisk ledelse. Regresjonskoeffisienten for situasjonsbevissthet var

signifikant og ki var -0,41 til -0,25, og regresjonskoeffisienten for sikkerhetsklima var
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signifikant, og ki var -0,12 til -0,02. Stgrrelsen og retningen pa sammenhengene mellom
variablene foreslar at de som rapporterer at de har hgy situasjonshevissthet, og de som
rapporterer at de opplever at det er et godt sikkerhetsklima om bord, ogsa rapporterer at de
utfarer feerre utrygge handlinger. Selv om korrelasjonen mellom autentisk ledelse og utrygge
handlinger (r = -,36) var signifikant i en post-hoc analyse (F (3, 254) = 14, p = ,01), sa hadde
ikke denne variabelen et unikt bidrag til regresjonen. Et slikt resultat indikerer at assosiasjonen
mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger medieres av assosiasjonen mellom

situasjonsbevissthet, sikkerhetsklima og utrygge handlinger.

Tabell 2. Standard multippel regresjonsanalyse av forlgpere for utrygge handlinger

Variabler Utrygge Sikkerhetsklima Situasjons- Autentisk ledelse B B Sr?
handlinger bevissthet .
(unik)
Sikkerhetsklima -,46 -0,07 -0,24** ,02
Situasjons- -,59 53 -0,33  -0,48*** ,16
bevissthet
Autentisk ledelse  -,36 ,76 ,46 0,02 0,57
Gjennomsnitt 14,3 138,82 51,39 65,11
Standardavvik 5,08 17,34 7,33 9,77
Intercept = 39,61 Justert R?=,37
R?= 38
R = ,61***

Kommentar. B = ustandardiserte regresjonskoeffisienter, B = standardiserte
regresjonskoeffisienter, sr 2= semipartielle korrelasjoner, R? = varians, justert R? = tilpasset
varians.

***p <,001, **p <,01, *p <,05
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| pre-registreringen ble det beskrevet at vi gnsket & undersgke de ulike nivaene av
situasjonsbevissthet dersom det var en assosiasjon mellom situasjonsbevissthet og utrygge
handlinger. En regresjonsanalyse (F (5,246) = 32,79, p < ,001), som inkluderte
sikkerhetsklima, autentisk ledelse og de tre ulike separate nivaene av situasjonsbevissthet;
persepsjon, forstdelse og prediksjon, viste at niva 1 (persepsjon) hadde et unikt signifikant
bidrag (B = -,38, p < ,001), og forklarte 9% av variansen i utrygge handlinger. Niva 2
(forstaelse, p = ,41), og niva 3 (prediksjon, p =,10) hadde imidlertid ikke unike signifikante
bidrag.

| pre-registreringen ble det ogsa beskrevet at vi gnsket & undersgke de to nivaene av
sikkerhetsklima. En regresjonsanalyse (F (4,246) = 37,46, p <,001), som inkluderte autentisk
ledelse, situasjonsbevissthet og de to separate nivaene av sikkerhetsklima (sikkerhetsklima
rederi og sikkerhetsklima kaptein), viste at sikkerhetsklima kaptein (B = -,23, p =,01) hadde et
unikt signifikant bidrag i modellen, og forklarte 2% av variansen i utrygge handlinger.
Sikkerhetsklima rederi (p = ,44) hadde imidlertid ikke et unikt bidrag i modellen.

Som beskrevet i pre-registreringen ble det ogsad utfgrt en analyse mellom
sikkerhetsklima, autentisk ledelse, situasjonsbevissthet og utrygge handlinger hvor ogsa
kapteinene var inkludert i utvalget. Regresjonsmodellen var signifikant (F (3,272) = 52,58, p
< ,001), og situasjonsbevissthet (B = -,47, p <,001) og sikkerhetsklima (p = -,24, p = ,002)
hadde unike signifikante bidrag.

Utforskende analyser. Ut over de pre-registrerte analysene ble det ogsa utfart diverse
utforskende analyser. Det ble utfart en regresjonsanalyse for a undersgke om resultatene i
hovedanalysen ble styrket eller svekket dersom ingen deltakere var fjernet, og kapteinene var
inkludert i utvalget. Regresjonsanalysen viste at regresjonsmodellen var signifikant (F (3,278)
= 56,43, p <,001), og tilsvarende som for hovedanalysen hadde sikkerhetsklima (f =-,25, p =
,002) og situasjonsbevissthet (B = -,51, p <,001) unike signifikante bidrag. Resultatene viste at

regresjonskoeffisientene ble noe styrket da hele utvalget var inkludert i analysen.
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o

En analyse ble utfert for a undersgke om autentisk ledelse (som har en hgy
interkorrelasjon med sikkerhetsklima) pavirket regresjonskoeffisienten for sikkerhetsklima
rederi. Analysen inkluderte situasjonshevissthet og de to individuelle nivaene av
sikkerhetsklima (sikkerhetsklima kaptein og sikkerhetsklima rederi) og utrygge handlinger.
Regresjonsmodellen var signifikant (F (3,251) = 50,47, p <,001), og situasjonsbevissthet (f =
-,47, p <,001) og sikkerhetsklima kaptein (B = -,18, p =,01) hadde unike signifikante bidrag.
Sikkerhetsklima rederi hadde imidlertid ikke et unikt signifikant bidrag (p = ,50), og dette
funnet er i overensstemmelse med funnet i den bekreftende analysen.

Noen av leddene i skalaen for situasjonsbevissthet hadde ikke optimal korrelasjon med
total skare, og det ble derfor konstruert en skala for situasjonsbevissthet hvor de to leddene
tilherende situasjonsbevissthet som hadde lavere verdi enn ,3 i «ltem-Total Statistics» -
tabellen (ledd nr. 9 og ledd nr. 12) ble ekskludert. Deretter ble denne variabelen, og autentisk
ledelse og sikkerhetsklima, inkludert i en analyse. Resultatene viste at modellen var signifikant;
F (3,248) = 48,21, p <,001, og situasjonsbevissthet (p = -,46, p <,001) og sikkerhetsklima (
= -,25, p = ,002) hadde ogsa her unike signifikante bidrag. Regresjonskoeffisienten for den
modifiserte  situasjonsbevissthetsvariabelen  forklarte  dermed litt mindre enn
regresjonskoeffisienten for situasjonsbevissthet i hovedanalysen (se tabell 2).

Ettersom interkorrelasjonen mellom autentisk ledelse og sikkerhetsklima var ,76, ble
det ogsa utfart en analyse mellom sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet og utrygge handlinger,
uten at autentisk ledelse var inkludert i regresjonsmodellen. Modellen var signifikant (F (2,252)
= 75,40, p <,001), med unike signifikante bidrag fra sikkerhetsklima (f = -,21, p <,001) og
situasjonsbevissthet (B = -,47, p <,001). Denne analysen viste at beta-verdiene var litt lavere
da autentisk ledelse ikke var inkludert i regresjonsmodellen.

Tilsvarende ble det ogsa utfert en analyse mellom autentisk ledelse,
situasjonsbevissthet og utrygge handlinger. En slik analyse hadde til hensikt & avdekke om
interkorrelasjonen  mellom  autentisk  ledelse  og  sikkerhetsklima  pavirket

regresjonskoeffisientene. Regresjonsmodellen var signifikant (F (2,248) = 67,59, p <,001), og
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i denne analysen hadde autentisk ledelse et unikt signifikant bidrag (p = -,11, p = ,05), og

forklarte 1% av variansen i utrygge handlinger. Det er dermed en diskrepans mellom resultatet

for autentisk ledelse i denne analysen og resultatet for autentisk ledelse i hovedanalysen hvor

sikkerhetsklima ogsa var inkludert i regresjonsmodellen. Situasjonsbevissthet hadde ogsa et

unikt signifikant bidrag (B =-,53, p <,001), og forklarte 23% av variansen i utrygge handlinger.
Diskusjon

Formalet med denne studien var a undersgke hva som pavirket mannskapet om bord pa
kjemikalietankskip ~ sine  utrygge handlinger.  Mannskapet  fikk  utdelt en
sparreskjemaundersgkelse hvor de skulle rapportere hvordan de oppfattet at sikkerhetsklimaet
var om bord pa fartgyet og i organisasjonen, hvor ngyaktig situasjonsbevissthet de opplevde at
de hadde og hvordan de oppfattet kapteinens lederstil. Dette er faktorer som kan veere
avgjerende for mannskapets utrygge handlinger, og derfor ble de ogsa bedt om a rapportere
utfarelsen av utrygge handlinger. Regresjonsanalysen viste en signifikant regresjonsmodell, og
tilsammen forklarte sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet og autentisk ledelse litt over enn en
tredjedel av variansen i utrygge handlinger. Analysen viste at hypotese 1 og 2 ble stettet, og at
hypotese 3 ikke ble stattet. Disse beskrives naermere under.

Statte for Sammenheng mellom Sikkerhetsklima og Utrygge Handlinger (H1)

Som forventet i H1 var det en negativ assosiasjon mellom sikkerhetsklima og utrygge
handlinger, og sikkerhetsklima hadde et unikt bidrag i & forklare variansen i utrygge handlinger.
Dette indikerer at ansatte som opplever at det er et godt sikkerhetsklima om bord pa fartgyet,
ogsa rapporterer at de utferer ferre utrygge handlinger. Den forutgaende
litteraturgjennomgangen viste at utrygge handlinger kan knyttes til ulykker, og det er derfor
rimelig & anta at et godt sikkerhetsklima ogsa kan redusere frekvensen av ulykker. Et slikt
resultat vil vaere i overensstemmelse med resultater fra andre studier, som for eksempel Ajslev
og kolleger (2017) som undersgkte effekten av et problematisk sikkerhetsklima i ulike sektorer,
og fant at oddsen for & oppleve ulykker var hgyere hos deltakere som rapporterte om et

problematisk sikkerhetsklima.
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I den innevaerende studien er det mannskapets oppfatning av sikkerhetsfokus og
sikkerhetsprioriteringer som betegner sikkerhetsklimaet (Zohar et al., 2005), og som knyttes til
mannskapets utrygge handlinger. Et godt sikkerhetsklima inneberer blant annet a tilby
tilstrekkelig utstyr og trening, fremme sikkerhet fremfor kommersielle mal, og ikke sla seg til
ro med sikkerhetsnivaet. Redere for kjemikalietankskip kan std ovenfor ulike former for
kommersielt press, som far fglger for arbeidet om bord. Dette kan for eksempel involvere a
minimere tiden ansatte har tilgjengelig til a rengjare kjemikalietanker, redusere bemanning,
korte ned anlgpstid og velge den raskeste seilasplanen selv om dette innebaerer redusert
sikkerhet (Arslan & Er, 2008). Resultatene i den inneveaerende studien indikerer at ansatte som
rapporterer at de opplever at sikkerheten er ivaretatt, som blant annet innebarer at sikkerheten
fremmes fremfor kommersielle mal, rapporterer at de ogsa utfarer faerre utrygge handlinger.

Resultatene fra analysen av de to undernivaene av sikkerhetsklima (sikkerhetsklima
rederi og sikkerhetsklima kaptein) viste at det var en negativ assosiasjon mellom
sikkerhetsklima kaptein og utrygge handlinger. Dette betyr at mannskap som opplever at
kapteinen ivaretar sikkerheten om bord ogsa rapporterer at de utfarer feerre utrygge handlinger.
Mannskap pa seilende fartgy har bade arbeidstid og fritid om bord pa fartayet, og lever i det
samme miljget 24 timer i dggnet, ofte i perioder pa flere uker eller maneder. Under slike forhold
er det derfor naturlig at mannskapet blir godt kjent med hverandre (Borgersen et al., 2014;
Havold, 2005), og godt kjent med «hva som er vanlig & gjgre» om bord pa farteyet. Kapteinen
har det gverste ansvaret om bord, og fra kapteinen og nedover er det er en tydelig hierarkisk
organisering av mannskapet (Havold, 2005). Ved en slik organisering hvor kapteinen har stor
pavirkningskraft, er det gjerne naturlig at mannskapets persepsjoner om sikkerhet knyttes til
kapteinens persepsjoner om sikkerhet. Zohar (1980) papekte at ansattes felles persepsjoner kan
knyttes til ledelsens persepsjoner, og resultatene i den innevarende studien indikerer at
kapteinens forpliktelse til sikkerhet er en forutsetning for mannskapets sikkerhetsatferd.
Kapteiner som belgnner positiv sikkerhetsatferd, formidler informasjon, veileder og som sgrger

for at retningslinjer og prosedyrer blir fulgt, bidrar til & regulere ansattes kognitive og
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emosjonelle responser slik at det oppstar en felles forstaelse av god sikkerhetsatferd. Zohar
(2005) fant at sikkerhetsklima pa gruppeniva medierte sammenhengen mellom sikkerhetsklima
pa organisasjonsniva og sikkerhetsatferd, og papekte at direkte tilbakemeldinger pa gruppeniva
leder til umiddelbare reaksjoner. Dette er derfor en proksimal pavirkningsfaktor pa
sikkerhetsatferd.

Resultatene fra analysen av de to nivaene av sikkerhetsklima i den inneveerende studien
viste videre at sikkerhetsklima rederi ikke hadde en sammenheng med utrygge handlinger.
Dette kan indikere at sikkerhetsklima rederi medieres av situasjonsbevissthet, autentisk ledelse
og sikkerhetsklima kaptein. Resultatene fra innledende undersgkelser viste en sterk
interkorrelasjon mellom prediktorene sikkerhetsklima og autentisk ledelse, og en slik
sammenheng kan forstyrre de unike bidragene i analysen. Av den grunn ble det utfart en
utforskende analyse hvor autentisk ledelse var utelatt, og tilsvarende som i den bekreftende
analysen hadde ikke sikkerhetsklima rederi en sammenheng med utrygge handlinger. Dette
foreslar at interkorrelasjonen mellom sikkerhetsklima og autentisk ledelse ikke pavirket
nullfunnet for sikkerhetsklima rederi. Det indikerer at mannskapets oppfatning av kapteinens
sikkerhetsfokus har stgrre betydning for utfgrelsen av utrygge handlinger enn rederiets
sikkerhetsfokus.

Statte for Sammenheng mellom Situasjonsbevissthet og Utrygge Handlinger (H2)

I tillegg til effekten av sikkerhetsklima pa utrygge handlinger (H1), ble det ogséa funnet
en effekt av situasjonsbevissthet pa utrygge handlinger (H2). Det var en negativ assosiasjon
mellom situasjonsbevissthet og utrygge handlinger hvor situasjonsbevissthet hadde et unikt
bidrag, og forklarte nesten en sjettedel av variansen i utrygge handlinger. Situasjonsbevissthet
hadde dermed det sterkeste unike bidraget i regresjonsmodellen. Dette indikerer at mannskap
som rapporterer at de har god situasjonsbevissthet ogsa rapporterer at de utferer faerre utrygge
handlinger i sin arbeidshverdag.

Ettersom som Endsley (1995) sin modell for situasjonsbevissthet har tre nivaer ble

assosiasjonen mellom disse tre nivaene og utrygge handlinger ogsa undersgkt. Resultatet fra
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denne analysen, som inkluderte sikkerhetsklima, autentisk ledelse og de tre ulike individuelle
nivaene av situasjonsbevissthet, avslgrte at det var niva 1 (persepsjon) som hadde et unikt
bidrag, og dette nivaet forklarte 9% av variansen i utrygge handlinger. Det indikerer at
mannskap som rapporterer at de har god oversikt over sin arbeidssituasjon, og som opplever at
de ikke far for mye informasjon samtidig, rapporterer at de ogsa utfgrer ferre utrygge
handlinger. God situasjonsbevissthet tilknyttet niva 1 (persepsjon) innebarer ogsa at
informasjonen i arbeidssituasjonen er forstaelig og lett tilgjengelig, og at individet klarer &
oppfatte hvilke elementer som er viktige for & opprettholde sikkerhetsnivaet. Snarveier som
reduserer sikkerhet, risikabelt arbeid, eller & la veere a informere kollegaer om at arbeidet de
utfgrer er risikabelt, er eksempler pa utrygge handlinger som reduseres dersom
situasjonsbevissthet gkes. Tilsvarende er risikable parallelle arbeidsoperasjoner, farlige
arbeidsforhold, eller & jobbe pa en sikkerhetsreduserende og tidsbesparende mate, ogsa
eksempler pa utrygge handlinger som gis lav skare av ansatte som rapporterer at de har god
situasjonsbevissthet. Som tidligere nevnt har Sneddon og kolleger (2006) funnet at de fleste
feil inntreffer pa niva 1 (persepsjon) i situasjonsbevissthet. Ulykkene og nesten-ulykkene som
ble undersgkt i deres studie kunne ofte tilskrives faktorer som utilgjengelige data, vansker med
a oppdage data, distraksjoner, feilpersepsjoner og glemsel. Persepsjonsfeil kan oppsta pa grunn
av situasjonelle faktorer som for eksempel hvordan arbeidsplassen er utformet, men ifalge
Sneddon og kolleger (2006) kan rutinearbeid ogsa gjgre det vanskelig & oppdage data ettersom
handlingene da gjerne utfares «pa automatikk» og oppmerksomheten er redusert. Den
innevaerende studien bekrefter at det farste nivaet i situasjonsbevissthet er et sikkerhetskritisk
niva som kan predikere utrygg atferd.

De to andre nivaene som konstituerer situasjonsbevissthet; niva 2 (forstaelse) og niva 3
(prediksjon), hadde ikke unike bidrag i regresjonsanalysen. Et slikt resultat kan forekomme
fordi det kan vaere lettere a rapportere at elementene i omgivelsene er vanskelig a oppfatte (niva
1, persepsjon), fremfor a rapportere at det er vanskelig a forsta en situasjon (niva 2, forstaelse)

eller forutse fremtidige hendelser (niva 3, prediksjon), da dette er kognitive kapasiteter som
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involverer motivasjon, kunnskap og intelligens. Det er rimelig & anta at individer attribuerer
eget kunnskapsniva til individuelle kapasiteter, mens det & miste oversikten fordi det oppstar
informasjonsoverbelastning kan vere lettere & attribuere til situasjonen. For eksempel vil
gjerne kunnskap om hvilke arbeidssituasjoner som involverer hgyere risiko enn andre
arbeidssituasjoner (niva 2, forstaelse), lettere attribueres til individuelle kapasiteter. Ifalge
teorien om selvfavoriserende attribusjon - som handler om individets motivasjon til a tolke
hendelser pa mater som fremmer tolkeren (Chandler & Munday, 2011), kan det vere
vanskeligere a rapportere @rlig pa uttalelsene knyttet til dette nivaet, ettersom det involverer a
si noe negativt om seg selv, for eksempel «jeg forstar ikke hvilke arbeidssituasjoner som
involverer hgyere risiko enn andre arbeidssituasjoner». Det er derfor ogsa rimelig & anta at
temaer som kan attribueres til situasjonelle faktorer, som temaene tilknyttet niva 1 (persepsjon),
rapporteres oppriktig, for eksempel «noe av sikkerhetsinformasjonen er presentert pa en mate
som gjar den vanskelig & oppfatte».

Deltakere i spgrreundersgkelser gnsker ofte & gi et godt inntrykk av seg selv, og det kan
da forekomme at ugnsket atferd underrapporteres. Tilsvarende kan det forekomme at gnsket
atferd fremheves i starre grad enn det som faktisk er reelt. Slik atferd i spgrreundersgkelser
betegnes som atferd som er pavirket av sosial gnskverdighets-bias, og beskrives som
sannsynlig i organisasjoner ettersom ansatte da kan vaere bekymret for hvem som har tilgang
til svarene de oppgir i sparreundersgkelsen. Ansatte kan for eksempel vaere bekymret for at
arbeidsgiveren kommer til & se svarene de rapporterer om sin arbeidssituasjon (Donaldson &
Grant-Vallone, 2002). Dersom deltakerne i den inneveerende studien var pavirket av faktorer
som selvfavoriserende attribusjon og sosial gnskverdighet, kan det veere at svarene knyttet til
niva 2 (forstaelse) og niva 3 (prediksjon) av situasjonsbevissthet var underrapportert, og dette
kan fare til manglende variasjon i responsene. En slik feilkilde beskrives som en form for
«common method bias», og er en metodisk utfordring som ber adresseres. Dersom det bare
benyttes én malemetode (for eksempel selvrapport) er det vanskelig a vite om sammenhengen

mellom ulike variabler til dels skyldes slike feilkilder (Donaldson & Grant-Vallone, 2002).
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Problemet med «common method bias» kan avdekkes ved 4 sammenligne objektive statistikker
over ugnskede hendelser med subjektive malinger, og dette er det planlagt & undersgke i en
oppfelgingsstudie pa et senere tidspunkt.

Manglende Stgtte for Sammenheng mellom Autentisk Ledelse og Utrygge Handlinger
(H3)

I H3 postulerte vi at autentisk ledelse ville veere negativt assosiert med utrygge
handlinger. Selv om det var en negativ korrelasjon mellom autentisk ledelse og utrygge
handlinger, var ikke sammenhengen signifikant i regresjonsanalysen, og denne hypotesen far
dermed ikke statte. Dette indikerer at mannskap som oppfatter sin kaptein som en autentisk
leder ikke rapporterer at de utfarer feerre utrygge handlinger. Dette er til tross for at tidligere
forskning har vist en sammenheng mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger (se for
eksempel Satrevik & Hystad, 2017).

Som nevnt kan sosialt gnskverdige svar fore til manglende variasjon i responser, og
dette kan veere en forklaring for et slikt null-funn. I den innevaerende studien ble det benyttet
subjektive malinger i form av selvrapport, og feilkilder som «common method bias» kan da
pavirke samtlige variabler. Det kan imidlertid tenkes at sammenhengen mellom autentisk
ledelse og utrygge handlinger ble pavirket av sosial gnskverdighets-bias i stgrre grad enn
sammenhengene i H1 og H2. Uttalelsene i variablene knyttet til H1 og H2 har en mindre tydelig
sosial norm, som for eksempel & innrgmme at det kan vaere vanskelig & fa oversikt over arbeidet
sitt eller rapportere om oppfatninger av felles sikkerhetsforstaelse. Om vi maler ssmmenhengen
mellom to variabler som begge er tydelig sosialt gnskverdige, som for eksempel fraveer av
utrygge handlinger og a se kapteinen som autentisk (H3), kan dette fare til sosialt gnskverdige
svar. Ettersom skalaen som maler autentisk ledelse involverer uttalelser om disposisjonelle
karakteristikker ved kapteinen, kan disse uttalelsene betraktes som mer gmtalige enn andre
uttalelser i sparreskjemaet. Mannskapet ma rapportere eventuelle personlige svakheter ved sin
leder, og disse responsene kan vere pavirket av den tidligere nevnte sosiale gnskverdigheten.

Graden av pavirkning fra en slik bias er avhengig av tema og formuleringen av uttalelsene i
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sparreskjemaet, og Spector (1994) papekte at gmtalige uttalelser gjerne vil veere pavirket av
sosial gnskverdighets-bias i starre grad enn mindre gmtalige uttalelser.

En annen forklaring for dette null-funnet kan vere at mye av variansen i utrygge
handlinger forklares av sikkerhetsklima og situasjonsbevissthet, mens lite variasjon gjenstar til
a bli forklart av autentisk ledelse. Post-hoc analysen viste en negativ bivariat korrelasjon
mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger, og dette kan indikere at sammenhengen
mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger i stor grad ble mediert av variablene
situasjonsbevissthet og sikkerhetsklima. Dersom vi hadde benyttet en regresjonsmodell hvor
autentisk ledelse var den eneste prediktoren for utrygge handlinger ville ssmmenhengen blitt
signifikant. Ifglge Tabachnick og Fidell (2014) vil det vaere misvisende a tolke en slik
sammenheng som at autentisk ledelse har en effekt pa utrygge handlinger, ettersom det er
prediktorene sikkerhetsklima og situasjonsbevissthet som medierer dette forholdet. Dette kan
forklare at studier som kun tester en sammenheng mellom autentisk ledelse og utrygge
handlinger, uten a teste for eventuelt medierende prediktorer, kan finne en sammenheng.
Ettersom den innevaerende regresjonsmodellen synliggjer dette forholdet statter det vart valg
om & inkludere de tre respektive prediktorene i én regresjonsmodell.

En tredje forklaring for null-funnet mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger er
at prediktorene sikkerhetsklima og autentisk ledelse har hgy interkorrelasjon, og at de dermed
kan pavirke de unike bidragene i regresjonsanalysen. En utforskende analyse av
situasjonsbevissthet, autentisk ledelse og utfallsmalet utrygge handlinger, viste at autentisk
ledelse hadde et unikt bidrag i a forklare variansen i utrygge handlinger. Dette kan indikere at
interkorrelasjoner av den starrelsesordenen som ble funnet mellom sikkerhetsklima og
autentisk ledelse, pavirket de unike individuelle regresjonskoeffisientene i hovedanalysen.
Tabachnick og Fidell (2014) hevdet imidlertid at hgye interkorrelasjoner er uproblematisk
dersom formalet med studien er a predikere utfallsmal. Dette er tilfellet for den innevaerende
studien, og den teoretiske modellens overordnede prediktive validitet ble ikke pavirket av

multikollinearitet.
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Forskjeller og Likheter i Varians

Det ble utfart regresjonsanalyser for & avdekke eventuelle forskjeller i varians som kan
oppsta pa grunn av variasjoner i antall deltakere (hele utvalget inkludert kapteiner og
ekskluderte deltakere), antall variabler (med og uten autentisk ledelse) og antall ledd i skalaene
(hel og modifisert situasjonsbevissthet). Resultatene fra disse analysene viste alle lignende
verdier som i hovedanalysen (tabell 2), og dette bidrar til & redusere eventuell usikkerhet knyttet
til resultatenes validitet.

| den forutgaende litteraturgjennomgangen i introduksjonen ble det nevnt flere tidligere
studier som ogsa har undersgkt variablene som benyttes i den innevearende studien, men da
med andre teoretiske innfallsvinkler og foreslatte hypotetiske assosiasjoner mellom dem. En
studie som har undersgkt noen av de samme assosiasjonene som i den innevarende studien, er
Seetrevik og Hystad (2017) som i sin studie undersgkte sammenhenger mellom autentisk
ledelse, situasjonsbevissthet, utrygge handlinger og subjektiv risikovurdering. Som i den
innevaerende studien fant Seetrevik og Hystad (2017) ogsa at situasjonsbevissthet pavirket
utrygge handlinger (B = - 0,52). Beta-verdien for situasjonsbevissthet i den inneveerende
studien var 3 = - 0,48, og som vi ser er den tilneermet lik beta-verdien i studien til Seetrevik og
Hystad (2017). Dette viser at resultatene for denne variabelen er sammenfallende mellom de
to studiene, og statter slik antagelsen om at resultatene tilknyttet skalaen som maler
situasjonsbevissthet er reelle. Resultatene fra deres analyse viste ogsa en negativ assosiasjon
mellom autentisk ledelse og utrygge handlinger ( = -0,17), og dette indikerer at autentiske
ledere kan bidra til & minimere frekvensen av utrygge handlinger. | den innevearende studien
hadde imidlertid autentisk ledelse ikke et unikt bidrag (B = 0,57), og basert pa teorier og
empiriske funn var dette resultatet ikke forventet. Diskrepansen mellom beta-verdiene i den
inneveerende studien og i studien til Setrevik og Hystad (2017), kan ytterligere statte
antagelsen om at resultatet for autentisk ledelse i den inneveerende studien ikke gjenspeiler

virkeligheten.
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Begrensninger

Situasjonsbevissthet. Til tross for at situasjonsbevissthet er et fremtredende
sikkerhetsrelatert konsept som har anvendt relevans (Salmon & Stanton, 2013), er fagfeltet
uenige om hvordan det skal defineres og males, og debatten har ogsa handlet om hvor valid
konstruktet er. | falge Dekker, Hummerdal, og Smith (2010) bgr teorier om situasjonsbevissthet
forholde seg til epistemologiske sparsmal om objektivisme, normativisme og elementarisme.
Finnes det for eksempel en objektiv virkelighet som eksisterer uavhengig av observatgren? Og
finnes det en objektiv tilgjengelig tilstand som er korrekt og uavhengig av bakgrunn, verdier
og posisjoner? Forfatterne kritiserte klassiske perspektiver innenfor kognitiv teori, og hevdet
at det ogsa kan vaere problematisk a redusere situasjonsbevissthet til noe som bestar av ulike
bestanddeler (Dekker et al., 2010). | fglge Endsley (1994) er det mekanismene tilhgrende
sensorisk hukommelse, persepsjon, arbeidshukommelse og langtidshukommelse som dannet
utgangspunktet for hennes teori om situasjonsbevissthet. Hone, Martin, og Ayres (2006)
bemerket imidlertid at Endsley (1995) sin tredelte inndeling av bevissthet er problematisk, da
persepsjon i realiteten ikke kan eksistere isolert fra forstaelse ved slike stegvise niva. De
forklarte at det ikke kan utelukkes at niva 3 (prediksjon) eksisterer isolert fra niva 1
(persepsjon) og niva 2 (forstaelse), fordi fagfeltet er uenige om hvorvidt persepsjon er en del
av kognisjon, eller om kognisjon skal separeres fra persepsjon.

Som tidligere nevnt finnes det bade objektive og subjektive teknikker for & male
situasjonsbevissthet. 1 den  inneveerende  studien  ble  selvrapportering av
situasjonsbevissthetsopplevelsen i ulike situasjoner benyttet, og Endsley (1994) nevnte noen
begrensninger ved denne teknikken. Deltakere kan for eksempel bare rapportere det de selv
vet, og det kan derfor veaere vanskelig & vite om individets kunnskap om situasjonen er
fullstendig og ngyaktig. I tillegg er ikke hukommelsen fotografisk, og dermed blir den gjenkalte
informasjonen annerledes enn hvordan den var ved opprinnelig innkoding. Endsley (1994)
forklarte at dette kan bety at det som males ved subjektive malinger av situasjonsbevissthet, er

hvor selvsikre deltakerne er knyttet til det & vite om de har tilstrekkelig situasjonsbevissthet,
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og derfor kan for eksempel de som er uvitende om at de ikke har tilstrekkelig informasjon,
rapportere at de har god situasjonsbevissthet. Salmon og kolleger (2009) sammenlignet to
maleteknikker (en «frys-teknikk» og en post-gvelse sparreskjemaundersgkelse) som hadde til
hensikt & male situasjonsbevissthet i en operativ militeer planleggingsoppgave, og avdekke om
begge teknikkene malte situasjonsbevissthet. De fant en sammenheng mellom svarene fra
«frys-teknikk» - gvelsen og oppgaveutfgrelse, men det var imidlertid ikke noen sammenheng
mellom svarene fra post-gvelse spgrreskjemaundersgkelsen og oppgaveutfarelse. | tillegg var
det ikke noen sammenheng mellom svarene fra de to malemetodene. Dette betyr ifglge Salmon
og kolleger (2009) at «frys-teknikker» maler persepsjon, forstaelse og prediksjon knyttet til et
forhandsdefinert mal, mens sparreskjemaundersgkelser maler hvor observant individet
opplever at hun eller han selv er, og at dette da ikke refererer til elementer i miljget. Salmon og
kolleger (2009) papekte imidlertid at sparreskjemaundersgkelser kan veere passende i naturlige,
dynamiske miljger som stadig er i endring, og at «frys-teknikker» gjerne passer bedre i
simulerte scenariogvelser.

Sikkerhetsklima. Validiteten og gyldigheten til det teoretiske konstruktet
sikkerhetsklima har ogsa blitt diskutert av forskere innenfor fagfeltet, og debatten handler om
hvorvidt sikkerhetskultur og sikkerhetsklima kan og ber betraktes som separate konstrukter.
Det er ogsa metodologiske og teoretiske uenigheter knyttet til hvilke dimensjoner som former
begrepet. Havold (2005) fremmet blant annet studiene til Coyle, Sleeman, og Adams (1995)
og Flin og kolleger (2000) som to representative motpoler i debatten om universell stabilitet.
Coyle og kolleger (1995) fremhevet metodologiske utfordringer ved operasjonaliseringer av
sikkerhetsklima, og papekte manglende samsvar mellom faktorer i faktoranalyser av
konstruktet. De utfgrte en validitetstest hvor de benyttet faktoranalyse for & undersgke om den
samme faktorlgsningen ble identifisert innenfor to relativt like organisasjoner, men resultatene
viste forskjeller i faktorlgsningsmensterne, og forfatterne betvilte derfor konstruktets
universelle stabilitet. De papekte imidlertid at det & sammenligne faktorer og registrere

problemomrader i organisasjoner, kan vare nyttig uavhengig av universell stabilitet. Flin og
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kolleger (2000) undersgkte ulike instrumenter forskere har benyttet for & male sikkerhetsklima,
og identifiserte dimensjonene som var representert i slike studier. Resultatene viste at ledelse,
sikkerhetssystemer, risiko, kompetanse og arbeidspress var de dimensjonene som oftest regnes
for & vaere verdige temaer i studier av sikkerhetsklima, og hovedtemaet som hyppigst ble
benyttet var ledelsens holdninger og atferd. Forfatterne konstaterte at det ikke er avklart om
sikkerhetsklima er et generisk og kontekstuavhengig konstrukt, eller om det er knyttet til
spesifikke kontekster, men deres oversikt indikerer at det finnes sammenfallende temaer. Zohar
(2010) hevdet at konseptuelle tvetydigheter knyttet til sikkerhetsklima kan oppklares fordi
sikkerhetsklimapersepsjoner kan knyttes til konkurrerende krav, konsistens mellom
retningslinjer og prosedyrer, og diskrepans mellom vedtak og hvordan vedtakene forfektes.
Dette er det som differensierer konstruktet fra andre lignende konstrukter.

Autentisk ledelse. Autentisk ledelsesteori har fatt mye oppmerksomhet for a fremme
positive egenskaper i leder-falger relasjonen (Kvalhaugen, 2007), mens andre har argumentert
for at det er en nyere teori som trenger ytterligere empirisk fundament (Day, Fleenor, Atwater,
Sturm, & McKee, 2014). Walumbwa og kolleger (2008) utarbeidet «Authentic Leadership
Questionnaire» (ALQ) med de fire tidligere nevnte komponentene; integrert moralsk
perspektiv, relasjonell transparens, balansert prosessering og selvbevissthet, og ALQ ble
dermed betraktet som et nyttig og valid maleinstrument for autentisk ledelse. Fred Walumbwa
har imidlertid fatt sterk kritikk for darlig forskningspraksis, og anklages blant annet for & ikke
oppbevare radata og statistiske utskrifter pa en tilfredsstillende mate. Han har ogsa fatt kritikk
for upresise rapporteringer av statistiske resultater (Retraction Watch, 2014).

Det er ogsa uenigheter knyttet til hvorvidt autentisk ledelse kan diskrimineres fra andre
ledelseskonstrukter. Walumbwa og kolleger (2008) argumenterte for at autentisk ledelse kan
differensieres fra etisk ledelse og transformasjonsledelse, mens andre ledelsesteorier som
inkluderte leder-faglger relasjonen ikke ble tatt med i vurderingen. Day og kolleger (2014) stattet

teoriens fokus pa relasjonen mellom leder og falger, men hevdet at teorien om «Leader Member
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Exchange» (LMX), som er en veletablert teori med empirisk tyngde, allerede inkluderer denne
relasjonen. Banks, McCauley, Gardner, og Guler (2016) fant i sin metaanalyse en sterk
korrelasjon mellom autentisk ledelse og transformasjonsledelse, og selv om autentisk ledelse
har vist seg a vere en bedre prediktor pa organisasjonsniva enn transformasjonsledelse, er det
i litteraturen ogsa sparsomt med argumenter for hvordan etiske konstrukter i autentisk ledelse
kan differensieres fra transformasjonsledelsesteorien. Eid, Mearns, Larsson, Laberg, og
Johnsen (2012) hevdet imidlertid at autentisk ledelse er den foretrukne ledelsesteorien innenfor
sikkerhetsforskning, og at den er godt forankret innenfor positiv psykologi sitt domene.
Autentisk ledelse kan ogsa betraktes som utopisk, kontekst- og kulturspesifikk og
tidsavhengig. Kvalshaugen (2007) fant i sin kvalitative studie av norske lederes oppfattelse av
autentisk ledelse, at slik lederatferd ikke ble betraktet som universell, men snarere som en atferd
som ble assosiert med kulturen i den aktuelle organisasjonen, sa vel som med nasjonal kultur.
For eksempel ble lederkultur i Norge fremstilt som ulik lederkultur i USA, selv om begge land
er vestlig kulturelt orientert. Deltakerne i studien mente at norsk organisasjonskultur i stgrre
grad kjennetegnes av demokratiske beslutningsprosesser og flatere organisasjonsstruktur, og at
det derfor kan veere lettere & veere autentisk leder i Norge. Videre mente norske ledere at det
ville vaere krevende a opprettholde autentisk atferd over tid, i forskjellige situasjoner, og pa
ulike lederniva. Det ble ansett som vanskelig a vaere en autentisk leder pa topplederniva, men
enda vanskeligere pa mellomlederniva, fordi krysspress kunne representere en situasjon der
autentisk ledelse vanskelig lot seg utgve pa en tilfredsstillende mate. Dette ble begrunnet med
det press mellomledere utsettes for i krysningspunktet mellom «underordnede» som ledere faler
et ansvar for, og «overordnede» som ledere gnsker a tilfredsstille, og at det dermed kan oppsta
situasjoner der en autentisk leder kan oppleve et dilemma omkring apenhet og lojalitet knyttet

til partene.
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Lignende lojalitetsspgrsmal kan ogsa vere fremtredende ved indre verdier og
konkurrende mal. Sendjaya, Pekerti, Hartel, Hirst, og Butarbutar (2016) undersgkte om
autentiske ledere alltid var moralske, og ved a fokusere pa sammenhenger mellom autentisk
ledelse og moralske resonneringer og handlinger, har deres studie gitt innsikt i underliggende
forhold i autentisk ledelse. Resultatene viste at ledere med hgy moral ogsd utgvde
Machiavellianistisk atferd. Slik atferd inneberer at det gnskede malet blir viktigere enn indre
verdier og hensynet til andre (Sendjaya et al., 2016). Individer har flere konkurrerende mal
(Kuhl, 1985, ref. Sendjaya et al., 2016), som ifglge Sendjaya og kolleger (2016) styres av
interne verdier og motivasjon, og som videre pavirker atferd. De eksemplifiserte disse
mekanismene ved a vise til Moder Teresa sin atferd da hun mottok gkonomiske midler fra en
gkonomisk kriminell. Hun betalte ikke tilbake pengene da vedkommende ble dgmt for & ha
svindlet andre, og rettferdiggjorde dette med motiver om & hjelpe fattige, noe som Sendjaya og
kolleger (2016) forklarte som moralsk tvetydig, ettersom hennes autentiske resonnering
samtidig innebar en Machiavellianistisk handling.

Metodologiske begrensninger. Ved selvrapport vil det vere disposisjonelle,
situasjonelle og kulturelle faktorer som kan pavirke respondentenes svar.
Sparreskjemaundersgkelser med kun ett malepunkt innebaerer ogsa noen metodologiske
begrensninger som bgr tas hensyn til nar resultatene vurderes, og i den innevarende studien
kan det ikke utelukkes at deltakerne var pavirket av sosial gnskverdighet da de besvarte
spgrreskjemaene. Studien ble administrert pa en mate som bevarte deltakernes anonymitet, og
dette var beskrevet for deltakerne i informasjonsskrivet som fulgte med hvert spgrreskjema.
Deltakerne sendte de ferdig utfylte spgrreskjemaene direkte til forskerne, og det ble gjort klart
for deltakerne at var oppdragsgiver ikke ville fa informasjon om individuelle ansatte. Dette kan
ha bidratt til & redusere sosial gnskverdighet i noen grad, men det forutsetter imidlertid at
deltakerne leste og forstod det vedlagte informasjonsskrivet. Deltakerne hadde forskjellige
nasjonaliteter, og selv om engelsk er arbeidsspraket har de faerreste av dem dette som morsmal.

Var oppdragsgiver papekte at mannskapets engelskkunnskaper var begrenset, og dersom
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mannskapet ikke forstod informasjonsskrivet eller uttalelsene i sparreundersgkelsen forringer
dette kvaliteten pa resultatene. Noen av uttalelsene i spgrreskjemaet var negativt formulert, og
ved 4 se pa hvordan deltakerne hadde svart avdekket dette bias, samt om uttalelsene var lest og
forstatt.

Det er ogsa metodologiske svakheter knyttet til under-skalaen for niva 3 (prediksjon) i
situasjonsbevissthet. Da vi i den inneverende studien undersgkte under-skalaene tilhgrende
situasjonsbevissthet, hadde niva 3 (prediksjon) en lavere gjennomsnittlig interkorrelasjon
mellom leddene enn det som er optimalt ifglge de oppgitte kriteriene. Dette var ogsa tilfellet
for den gjennomsnittlige interkorrelasjonen for niva 3 (prediksjon) i studien til Seetrevik (2013).
Dette kan indikere at skalaen for situasjonsbevissthet trenger ytterligere tilpasning, men selv
om skalaen viser lav konsistens til noen ledd, valgte vi & benytte alle ledd av hensyn til den
teoretiske modellen bak konstruktet.

| den inneveerende studien ble det utfgrt én maling, og dette viser mannskapets
oppfatninger av sikkerhetsklima, situasjonshevissthet og autentisk ledelse pa ett gitt tidspunkt.
Ifelge Shamir (2011) er tidsaspektet innenfor ledelse en utfordring nar det bare benyttes én
maling, da dette kan fare til at viktig informasjon om lederatferd ikke registreres. For eksempel
utfgrte Breevaart, Bakker, Hetland, Demerouti, Olsen, og Espevik, (2014) en studie hvor det
ble gjort daglige malinger av lederatferd om bord pa en seilskute. Deltakerne rapporterte hgyere
motivasjon og jobbengasjement de dagene de ble eksponert for «transformerende» ledelse, og
ledelse som innbefattet betinget belgnning. Dette indikerer at ansattes effektivitet kan fluktuere
fra dag til dag ut i fra lederatferden de eksponeres for. | den innevarende studien kan det tenkes
at kapteinens autentiske ledelse kan variere, og én maling vil ikke ngdvendigvis fange opp
kapteinens autentiske atferd, som ifglge Gardner og kolleger (2005) beveger seg langs et
kontinuum.

Det er ogsa ngdvendig a papeke at vi ikke kan konstatere et kausalt forhold mellom
variablene i den innevarende studien, da dette er forbeholdt eksperimentelle design hvor

eventuelle tredjevariabler kan holdes konstant. Vi kan derfor ikke utelukke at eventuelle andre
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variabler som ikke undersgkes i analysene kan pavirke relasjonene mellom variablene, eller at
retningsforholdet mellom assosiasjonene (Tabachnick & Fidell, 2014) kan veere annerledes enn
i var modell. Likevel betrakter vi hypotesene som nyttige da de kan indikere sammenhenger
og belyse forhold som kan vere utslagsgivende for sikkerhet, og ogsa undersgkes videre i
fremtidige studier.
Implikasjoner

Ulike kategorier av sikkerhetsintervensjoner har til hensikt a hindre skader, redusere
eksponeringen for farer og minimere skadeomfanget (Feyer & Williamson, 1998). Ettersom
sikkerhet er et mangesidig fenomen, og det finnes en rekke ulike typer intervensjoner, papekte
Feyer og Williamson (1998) at det ikke er formalstjenlig & fremme én kategori av
sikkerhetsintervensjoner. Den innevarende studien er ikke spesifikk nok til & gi en helhetlig
oversikt over rederiets styrker og svakheter, og hvor og hvilke intervensjoner som bgr innfares,
men studien dokumenterer imidlertid en signifikant regresjonsmodell som predikerer
frekvensen av utrygge handlinger. Dette kan veere veiledende informasjon for organisasjoner i
utarbeidelsen av eventuelle tiltak som har til hensikt a ivareta helse, miljg og sikkerhet, bade i
et individuelt perspektiv og i et storulykkeperspektiv. En metodologisk svakhet innen maritim
sikkerhetsforskning er at mye av forskningen kun er retrospektiv (Hetherington et al., 2006). |
den innevaerende studien predikerte vi hypotetiske sammenhenger mellom teoretiske
konstrukter, og vi benyttet derfor et proaktivt perspektiv som kan brukes til & utgve
forebyggende sikkerhetsarbeid. Videre vil vi ga gjennom noen tiltak som kan veere indikert av
resultatene.

Sikkerhetstiltak. Forebyggende sikkerhetsarbeid kan vare en del av arbeidet til
forskere som arbeider med menneskelige faktorer. Ved feilhandtering kan et alternativ vere a
forsgke a begrense individuelle feil, men et effektivt alternativ er a forsgke a forsta omgivelsene
pa arbeidsplassen, og etablere et motstandsdyktig system som tolererer og ivaretar ugnskede
hendelser. En systemisk innfallsvinkel til det & handtere utrygge handlinger pa arbeidsplassen

innebzrer a forsta alle komponentene som konstituerer institusjonen, som for eksempel
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arbeidsplassen, team-arbeid, oppgaver og individuelle kapasiteter og karakteristikker (Reason,
1997, ref. i Reason, 2000).

Tiltak knyttet til situasjonsbevissthet. Det kreves ulike operasjonelle og
sikkerhetsrelaterte forholdsregler for a behandle og frakte flytende kjemisk last (Arslan & Er,
2008). Ifglge resultatene i den inneveerende studien, samt Endsley (1995) og Reason (2000)
sine teorier, bar det undersgkes hvilke ressurser arbeidet krever, og hvordan menneskelige
kapasiteter som for eksempel oppmerksomhet, hukommelse og stress fungerer i en slik
kontekst. Mennesker benytter bade «bottom-up» og «top-down» prosessering til & orientere seg
i sine dynamiske omgivelser (Endsley, 1995), og det a holde fglge med utviklingen av en
situasjon krever rask oppfattelse og evaluering av relevante elementer i omgivelsene. Ulike
signaler som lyder, lukter, temperatur, taktile vibrasjoner, farger og lys er «bottom-up» -
signaler som kan signalisere avvik eller endringer i situasjonsbildet, og som tidligere nevnt er
fremtredende elementer lettere & legge merke til enn mindre fremtredende elementer. Slike
signaler pavirker situasjonsbevissthet (Endsley, 1995; Woods & Sarter, 2010), og kan vare
relevant informasjon som bidrar til at ledere og ansatte kan fa en forstaelse for hvordan slike
elementer kan pavirke arbeidssituasjonen. Dette kan ogsa fremme en systemisk ergonomisk
forstaelse.

En systemisk ergonomisk forstaelse innebeaerer & undersgke det som former
arbeidsplassen (for eksempel individers kompetanse, oppgaver, utfgrelse og kontekstuelle
forhold), og vurdere dem i en helhetlig kontekst. Det innebzarer blant annet a opparbeide
kunnskap om hvilke egenskaper individet har, hva det er hun eller han skal gjere i sin
arbeidshverdag, hvordan hun eller han utferer oppgavene, og hva det er som pavirker
beslutningene og atferden (Wilson, 2014). Et naturlig tiltak for & fremme mannskapets
situasjonsbevissthet om bord pa kjemikalietanskip kan da veere a undersgke hva som spesifikt

reduserer eller fremmer mannskapets situasjonsbevissthet i deres arbeidshverdag. |
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introduksjonen ble det beskrevet en rekke individuelle og situasjonelle faktorer som kan
pavirke situasjonsbevissthet, og slike faktorer kan veere veiledende informasjon i utarbeidelsen
av prosedyrer og retningslinjer. Et kjennetegn for organisasjoner som benytter en systemisk
innfallsvinkel i sin handtering av utrygge handlinger, er at de har implementert sikringstiltak
og barrierer for a ivareta eventuelle ugnskede hendelser som kan inntreffe. Eksempler pa slike
barrierer kan veere alarmer, menneskelig atferd, prosedyrer eller kontroller utfart av ledelsen
(Reason, 2000). En systemisk ergonomisk forstaelse av ansattes arbeidsdag med pafglgende
hensiktsmessige tiltak, kan fremme opparbeidelsen av situasjonsbevissthet, og slik
opprettholde menneskelig atferd som en barriere.

Interaksjonen mellom individuelle ressurser og oppgaver har betydning for
opparbeidelsen av situasjonsbevissthet, og ettersom den innevarende studien har dokumentert
at gkt situasjonsbevissthet henger sammen med fearre utrygge handlinger, kan det & gve pa a
forbedre eller opprettholde god situasjonsbevissthet vere en naturlig tilneerming for hgyreliable
organisasjoner som arbeider under operative forhold. Situasjonsbevissthet kan betraktes som
et operativt verktgy, og i tillegg til forskning og design, er trening pa situasjonsbevissthet en
prioritet i mange ulike domener, som for eksempel innenfor luftfart, transport og romfart
(Endsley, 2015). Saus, Johnsen, og Eid (2010) undersgkte om erfaring, situasjonsbevissthet og
simulatortreningens realisme var assosiert med oppfattet leringsutbytte under maritim
navigasjonstrening i simulatorer utfert med hgy og lav mental arbeidsmengde. | begge
tilstandene hadde situasjonsbevissthet et unikt bidrag i & forklare variansen i oppfattet
leeringsutbytte, og dette betyr at individer som opplevde at de hadde god situasjonsbevissthet
under simulatortreningen, ogsa opplevde at de hadde godt leringsutbytte av slik trening.
Artikkelforfatterne forklarte at det kan vere hensiktsmessig a tilpasse simulatortrening til

graden av individuell erfaring, og gi individer muligheten til & gve pa a oppfatte, forsta og
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forutse kritiske elementer som er relevante for a opparbeide god situasjonsbevissthet. Slik
trening kan tenkes a redusere menneskelige feilhandlinger.

Tiltak knyttet til sikkerhetsklima. Aktive og latente feil kan skape svakheter i et
systems barrierer (Reason, 2000), og som tidligere nevnt kan et darlig sikkerhetsklima fungere
som latente patogener i et system (Zohar, 2010). Tilsvarende kan et godt sikkerhetsklima ogsa
«operere latent» i organisasjonen, og pavirke frekvensen av bade proksimale og distale utrygge
handlinger. For at barrierene i organisasjonen skal fungere optimalt er det derfor ogsa
ngdvendig & ivareta sikkerhetsklimaet. Et godt sikkerhetsklima kjennetegnes av felles
oppfatninger og konsensus i sikkerhetsanliggende forhold, og samsvar mellom nivaene i
organisasjonens hierarkiske system, som blant annet innebarer at organisasjonens politikk
gjenspeiles i prosedyrene og praksisene pa de ulike nivaene (Zohar, 2010). Et tiltak for &
etablere og opprettholde et godt sikkerhetsklima om bord pa kjemikalietanskip kan derav
innebaere & formidle rederiets sikkerhetsprioriteringer, og samtidig utvise atferd i trad med disse
prioriteringene. Dersom kapteiner fglger og formidler sikkerhetsreglementet som er utarbeidet
av rederiet kan et slikt samsvar mellom ord og handling bidra til organisasjoners utvikling, og
dette er forenlig med begrepet «aksjonsteori» (Argyris, 2006), hvor minimal avstand mellom
teori og praksis er gunstig for utvikling og leering.

For a forsta sikkerhetsklimaet om bord pa fartgy er det altsa ngdvendig & identifisere
forholdet mellom retningslinjer og utferelse, og det er ogsa ngdvendig a identifisere hvilken
atferd som belgnnes og forsterkes. Dersom mannskapets positive sikkerhetsatferd belgnnes i
form av ord eller handling, er det rimelig a anta at slik atferd gjentas, og dermed etableres et
godt sikkerhetsklima hvor god sikkerhetsatferd blir oppfattet som korrekt atferd. Et godt
sikkerhetsklima har ulike komplekse elementer som den innevarende studien har dokumentert
er av betydning for sikkerheten i var oppdragsgivers organisasjon, men resultatene kan

imidlertid ogsa generaliseres til andre maritime organisasjoner. Studien ble malt i en spesifikk
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kontekst, men ser pa problemstillinger som ogsa kan gjelde i en del andre kontekster. | studien
brukes verktey som stort sett er kontekstuavhengige, og derfor burde kunne anvendes i
lignende kontekster og forvente lignende resultater.

Fremtidig Forskning

Aktuelle variabler. Prediktorene sikkerhetsklima, situasjonsbevissthet, autentisk
ledelse og utfallsmalet utrygge handlinger er knyttet sammen via ulike psykologiske
mekanismer, og eksempler pa mekanismer har blitt foreslatt i den innevarende studien.
Imidlertid kan det i fremtidige studier vare interessant & undersgke hvilke mekanismer som
medierer forholdet mellom disse prediktorene og utfallsmalet. Resultatene indikerer at en
annen aktuell problemstilling kan vaere & se pa forlgpere for sikkerhetsklima og
situasjonsbevissthet, og en sosial nettverksanalyse kan for eksempel benyttes til & undersgke
underliggende sosiale strukturer som former sikkerhetsklimaet.

Foruten & undersgke mekanismer og forlgpere tilknyttet variablene i den inneveerende
studien, kan det ogsa veere en rekke andre variabler som kan pavirke utrygge handlinger. For
eksempel kan personlighet, motivasjon, jobbkrav, psykologisk kapital, kommunikasjon, stress,
sikkerhetsholdninger, sgvn og verdier veere noen relevante faktorer knyttet til utrygge
handlinger om bord pa fartgy. Fremtidige studier kan for eksempel benytte strukturelle
ligningsmodeller til & undersgke validiteten til maleinstrumenter og sammenhenger mellom
noen av disse variablene.

Verdier, normer og atferd kan variere pa tvers av ulike kulturer, og innenfor
flerkulturelle organisasjoner kan det veere formalstjenlig a forstd hvordan nasjonale
kulturforskjeller pavirker arbeidsmiljoet og sikkerhetsklimaet. Hofstede (1980) referert i
Hofstede, Hofstede, og Minkov (2010) fant blant annet at maktavstand-verdier handteres
forskjellig pa tvers av ulike kulturer. Haye maktavstand-verdier ble funnet innenfor asiatiske,

gst-europeiske, latin-amerikanske, arabiske og afrikanske land. Lave maktavstand-verdier ble
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funnet innenfor land i Vest-Europa, Nord-Amerika, New Zealand og Australia. | land med lav
maktavstand er det gjerne et gjensidig avhengighetsforhold mellom leder og underordnet, og
liten emosjonell avstand som gjar det lettere for underordnede a nerme seg lederen. I land med
stor maktavstand hvor underordnede er avhengig av lederen, og hvor det finnes et strengt
hierarkisk system, kan det veere vanskeligere for den underordnede a motsi lederen. Kultur kan
betraktes som en kollektiv referanseramme som har betydning for menneskers motivasjon og
atferd (Hofstede et al., 2010), og om bord pa fartegy med flerkulturelt mannskap, hvor det er
etablert et hierarkisk system der kapteinen har det overordnede ansvaret (Havold, 2005), kan
ulike maktavstand-verdier forsterke eller redusere kommunikasjonen mellom kapteinen og
underordnede. | den innevaerende studien kommer mannskapet og kapteinene fra forskjellige
kulturer der maktavstand-verdier er varierende, og i internasjonal sjefart er det vanlig med et
flerkulturelt mannskap (Manpower Report, 2015). Maktavstand-verdier kan derfor veere nyttig
a undersgke, ettersom forholdet mellom lederen og underordnede er en av komponentene som
bidrar til & definere sikkerhetsklimaet i en organisasjon.

Selv om den inneveerende studien ikke viste en sammenheng mellom autentisk ledelse
og utrygge handlinger, kan det i fremtiden vaere av interesse a undersgke hva
uoverensstemmelsen med tidligere funn skyldes. Det kan veere at effekten medieres av for
eksempel situasjonsbevissthet, og en slik effekt kan bli synlig i en strukturell ligningsmodell. 1
tillegg kan det veere interessant a utfare studier som maler flere ulike lederstiler, da dette kan
gke forstaelsen for ulike lederstilers betydning for sikkerhet. | den inneveerende studien er det
bare en lederstil som males, men det kan i fremtidig forskning veere aktuelt & undersake flere
lederstiler i samme studie ved for eksempel a inkludere bade konstruktive og destruktive
lederstiler. Nielsen, Skogstad, Matthiesen, og Einarsen (2016) fremmer dette temaet, og
foreslar at det vil veere hensiktsmessig a fokusere pa flerdimensjonale og temporale design for

a fa sterre innsikt i ledelsens sikkerhetspavirkning pa arbeidsplassen.
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| tillegg til flerdimensjonale design kan det ogsa veaere interessant & kombinere
kvalitative og kvantitative metoder. Om bord pa operative fartgy er skillet mellom arbeid og
fritid mindre tydelig enn for ansatte som arbeider pa land. Ansatte pa kjemikalietanskip er om
bord pa fartgyet 24 timer i dggnet, og har ikke anledning til 4 ga i land, med mindre fartgyet
ligger ved havn. De tilbringer gjerne fritiden i fellesomradene eller i egne lugarer, omgas
kolleger og er en del av et felleskap hvor de ma ta hensyn og tilpasse seg. Sikkerhet og
menneskelig atferd er et mangesidig fenomen, og ved for eksempel & benytte en kombinasjon
av kvalitative og kvantitative metoder kan flere relevante faktorer ved livet om bord pa
operative fartgy avdekkes. En slik triangulering kan skape en helhetlig forstaelse for
sikkerhetskritiske elementer tilknyttet livet og arbeidshverdagen om bord pa
kjemikalietankskip.

Fremtidens sjgfart. Imidlertid ma forskere som arbeider med menneskelige faktorer i
maritim industri ogsa tenke nytt omkring sjafart og sikkerhet. |1 2018 er det planlagt a sjgsette
det farste kommersielle, ubemannede fartgyet i norske farvann (Smith, 2017). Vi gar med dette
inn i en ny era for sikkerhetstenkning hvor fjernstyrte og autonome fartgy befinner seg
innenfor var nerliggende fremtid. Ettersom autonome fartgy seiler uten menneskelig
bemanning, er tanken at fartayene da kan frakte stgrre last ved et lavt energiforbruk, og uten
fare for menneskeliv. Pa autonome fartey er fartoyets alder, mannskapets erfaring,
sertifiseringer, handelsruter og bedriftsledelse om bord av mindre betydning, mens andre
elementer som  nettverksbeskyttelse,  kriseledelse,  produktets —omdgmme og
programvareoppdateringer blir fremtredende (Smith, 2017). Wrébel, Montewka, og Kujala
(2017) papekte at det begrensede forskningsmaterialet innenfor dette omradet farer til stor
usikkerhet hvorvidt ulykkesfrekvensen kommer til & reduseres ved bruk av ubemannede fartay.
De analyserte ulykkesrapporter og fant at ulykker som kunne knyttes til navigasjon med stor

sannsynlighet vil vaere mulig & unnga ved a benytte autonome fartay, mens ulykker knyttet til
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brann, eksplosjon eller lasteforskyvning, samt darlig veer, sannsynligvis far mindre alvorlige
konsekvenser med tradisjonell bemanning om bord.

Det er mennesker som designer skipene og systemene, og dette betyr at menneskelige
feil ogsa kan gjares i designfasen. Bruk av kunstig intelligente situasjonshevissthetssystemer
som blant annet integrerer bilder fra infrarede kameraer og radarsystemer gjer at fartayet selv
eller et landbasert kontrollrom far oversikt over situasjonen, og kan planlegge videre handling.
Selv om autonome fartgy kan vare selvgaende er det forventet at de vil bli overvaket fra
kontrollrom pa land, og dette fordrer et brukersentrert design som fremmer god
situasjonsbevissthet hos operaterene i kontrollrommet (Levander, 2017; Sauli, 2016).
Uavhengig av om det i fremtiden kommer til & veere bemannede eller ubemannede fartgy som
preger maritim industri, vil en sosioteknisk systemforstaelse veere ngdvendig for a etablere
sikre og motstandsdyktige fartay, og det vil sannsynligvis vere formalstjenlig a undersgke bade
situasjonsbevissthet, sikkerhetsklima og ledelse, ogsa i fremtidens sjefart.

Konklusjon

Ulykken med Bow Mariner i 2004, som ble nevnt innledningsvis, er en paminnelse om
betydningen av & opprettholde fokuset pa sikkerheten for ansatte som arbeider i maritim
industri. Den inneverende studien stgttet antakelsen om at et godt sikkerhetsklima og god
situasjonsbevissthet kan forebygge utrygge handlinger hos mannskap om bord pa
kjemikalietanskip. En  regresjonsanalyse  viste negative assosiasjoner  mellom
situasjonsbevissthet, sikkerhetsklima og utrygge handlinger. Dette innebarer at ansatte som
har god oversikt over sikkerhetskritiske elementer, og som opplever at sikkerhetsklimaet er
godt, ogsa utferer sitt arbeid i trad med sikkerhetsstyringssystemene. Selv om den totale
regresjonsmodellen var signifikant, hadde imidlertid autentisk ledelse ikke et unikt bidrag i a
forklare variansen i utrygge handlinger. Resultatene fra analysene av H1 og H2 er i
overensstemmelse med andre studier som har benyttet sikkerhetsklima og situasjonsbevissthet

som forlgpere. Neste steg i prosessen vil vere a sikre validiteten til resultatene ved a
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sammenligne de subjektive selvrapporterte dataene fra denne studien med oppdragsgivers

objektive statistikker over ulykker og nesten-ulykker.
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