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HOLDNINGER OG KARAKTEREGENSKAPER

Innledning.

Over flere år utvikler hver av oss strategier hvordan vi best skal nå våre mål i livet og oppføre oss blant mennesker rundt oss. Enkelte av disse strategiene er dypt festet og kjent som personlige karakteregenskaper. Disse egenskapene er vel etablerte i en alder av seks år og er senere meget vanskelige å endre .

Holdninger er strategier som er mindre rotfestet. Derfor kan de endres, særlig hvis de blir utsatt for påtrykk fra flere kilder samtidig. Hvordan vi forholder oss til andre mennesker, oppgaver og oppdrag er avhengig av våre holdninger til menneskene og oppdragene. Holdninger er mønstre som styrer våre tanker og følelser og vår adferd overfor situasjoner og mennesker.

Vi er hele tiden bombardert med forsøk på å endre våre holdninger, av foreldre, lærere, teologer, reklamefolk, mennesker vi er sammen med og overordnede.

I mange tilfeller kan holdninger i forbindelse med håndtering av praktiske situasjoner

og holdninger knyttet til risikobehandling og menneskelige ytelser i mange yrker forbedres gjennom utdannelse (kurs) og/eller trening. Hovedhensikten med slik virksomhet er bedring av holdninger, noe som kan føre til  bedre avgjørelser og handlemåter og dermed bedre flysikkerheten. 

HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 1)

Det er viktig at vi er klar over at det eksisterer et forhold mellom utvikling av holdninger og behandling av risiko, og at det samme gjelder opptreden i grupper og samarbeid innen grupper. Forskning har identifisert minst syv menneskelige holdninger som har betydning for vurderinger og avgjørelser. Alle disse kan vi finne igjen i aktuelle ulykker og hendelser. For å beskytte oss mot dem, må vi være klar over dem.

Som vi forstår av innledningen ovenfor, har vi muligheter for å bedre flysikkerheten ved at vi bevisst satser på å gi relevant informasjon som blant annet kan føre til endring av farlige og/eller uheldige holdninger knyttet til flyging. 

FARLIGE HOLDNINGER

Det er mange holdninger som kan ha uheldig innflytelse på vår måte å fly på. Det har meget viktig at vi er klar over holdninger som kan ha avgjørende betydning for den praktiske gjennomføring av flygingen. Vi nevner syv holdninger som er særlig farlige. De kan opptre hver for seg og/eller flere samtidig.

1. 
ANTI MYNDIGHET
“Lover og regler gjelder for andre”.

2.
IMPULSIVITET

“Jeg må handle nå, det er for liten tid”.

3.
USÅRBARHET

“Det hender aldri noe med meg”.

4.
MACHO


“Jeg skal vise deg. Dette kan jeg”.

5.
RESIGNASJON

“Det har ingen hensikt”.

6.
SELVTILFREDSHET
“Ren rutine. Ingen problemer”.

7.
INTOLERANSE

“Jeg har min mening, den eneste rette”.

Det burde ikke by på noe problem å sette seg inn i den tankegang som gjelder de ulike holdningene som er nevnt. En person som har en, eller en kombinasjon av disse holdningene, representerer en fare i luftfarten hver gang vedkommende er ute å flyr. 

I  andre deler tar vi for oss de enkelte, farlige holdningene, og hva vi kan gjøre for å bedre sikkerheten under operativ flyging ved å motvirke eller endre slike holdninger.
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HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 2)

1. ANTI MYNDIGHET

“Lover og regler gjelder for andre”.

Denne holdningen har sin opprinnelse i motvilje mot å bli fortalt hva vi skal gjøre og vi ikke må gjøre. Dette kan få en person til å se bort fra lover, regler og gjeldende prosedyrer. En slik fremgangsmåte kan bli en vane, særlig hvis lover, regler og prosedyrer synes å være unødvendig kompliserte og/eller restriktive. I det øyeblikk en slik holdning overtar, er det fare for at en person ignorerer sunn fornuft og forringer, ja til og med ødelegger enhver evne til å foreta korrekte avgjørelser.

Alle som er involvert i en eller aannen form for virksomhet, må ha som hovedmål å overholde sikre, operative fremgangsmåter. Normalt inkluderer dette balansert objektivitet og noe tilbakeholdenhet når vi tar avgjørelser.

Skal vi tilfredsstille kravet til sikkerhet, forlanges det også at vi tar hensyn til lover, regler og prosedyrer, inkludert forberedelser og planlegging, inspeksjon og kontroll av utstyr og vurdering av egne muligheter for å utføre oppgaven i den aktuelle situasjon.

I den senere tid har det i økende grad blitt fokusert på forhold som de som utarbeider lover, regler og prosedyrer må ta hensyn til. Alle endringer som foretas under dekke av å øke sikkerheten må ta i betraktning varierende forhold i ulike arbeidssituasjoner og den arbeidsbelastning som forventes for å overholde reglene. Dette gjelder alle former for arbeidsoppgaver og arbeidstakere.

Lover, regler og prosedyrer som er utarbeidet for flygere i en forholdsvis rolig atmosfære på et kontor, kan være totalt uegnet i ulike arbeidssituasjoner på en travel flyplass, i en krisesituasjon av en eller annen art eller utførelse av et spesialoppdrag. 

Selv om sikkerhet ofte er angitt som en gyldig begrunnelse for mange kompliserte lover, regler og prosedyrer, ville det være bedre hvis vi innrømmet at noen av dem er laget for å øke effektiviteten av kommersielle årsaker. På dette området må vi være uhyre forsiktige, slik at vi ikke får et system som øker faren for menneskelige feil fremfor å redusere denne faren.

Vi må dessverre fastslå at de krav som stilles til alt personell innen alle former for virksomhet har økt årlig i lengre tid. Nettopp av denne grunn satses det i dag på undersøkelse av mulige systemfeil i basisorganisasjoner og myndigheter ifm ulykker og hendelser, særlig innen luftfart (Ref. J. Reason artikler). I flere ulykker i de senere år har slike undersøkelser påvist såkalte latente feil i organisasjoner og hos myndigheter. Latente feil i form av feilavgjørelser i f.eks. selskapets ledelse eller mangelfull kontroll, eller mangelfullt tilsyn, eventuelt tvetydige/uklare bestemmelser fra myndightenes side kan være medvirkende årsak til en ulykke eller hendelse.

Lover og regler innen luftfart gjelder selvfølgelig for alle flygere. Like fullt er det noen som neglisjerer en del regler når de flyr, rett og slett fordi de ikke liker myndigheter som fastsetter regler for alt mulig. Det er faktisk ganske mange som f. eks flyr med kjente feil på luftfartøyet, unnlater å kontrollere været før flyging, 

inspiserer ikke fartøyet før flyging, tar av med overvekt, flyr lavere enn regelverket tilsier, avviker fra fastlagt prosedyre, osv, osv.

Det finnes et utall av eksempler på denne antimyndighet holdningen. Ulykkes-statistikk fra hele verden bekrefter dessverre at noen flygere har en slik holdning.

Relevant informasjon og opplæring vil ha stor sikkerhetsmessig betydning med mulighet for holdningsendring. 

Botemidlet mot den farlige antimyndighet holdningen kan kort uttrykkes slik

:




Følg reglene, de er vanligvis fornuftige”
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HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 3)

2. IMPULSIVITET

“Jeg må handle nå, det er for liten tid”.

De fleste av oss kan av og til oppleve situasjoner hvor vi har liten tid. Skal vi i slike tilfeller fly, kan dette føre til at vi sløyfer normale sikkerhetsrutiner som f. eks  kontroll med hensyn til tilfredsstillende personlig helsetilstand,  grundig inspeksjon av fartøy og dokumenter, egnede flyforhold, beregnet flight plan, sikring av eventuell last, passasjerer sikret og briefet, bruk av sjekklister etc..

I en aktuell situasjon hvor vi har liten tid, og det gjelder å komme av sted, er det meget lett å være for impulsiv og dermed handle raskt uten å tenke på eventuelle konsekvenser. Operativ flyging krever at vi konsentrerer oss fullt og helt når vi flyr, derfor kan impulsivitet være meget farlig. Det enkle mottiltak for denne holdningen er:



“Ikke så rask, tenk først”.

HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 4)

3. USÅRBARHET

“Det hender aldri noe med meg”.

Det er forbausende mange flygere som tror at de er usårbare. Det forekommer ofte at vi hører om flygere som undrer seg over alle ulykkene og hendelsene knyttet til luftfart, og samtidig uttrykker at de aldri har vært utsatt for noe som helst. “Det hender aldri noe med meg”.

Det kan så være i enkelte tilfeller, men vi må aldri glemme at det er titusener av andre flygere i luften. Trafikken bare øker og øker. Vi vet for eksempel at rundt 50% av alle ulykker med fly skjer under innflyging. En holdning som usårbarhet kan gi falsk trygghet og svekke en flygers konsentrasjon og oppmerksomhet under flyging. Derfor kan den være farlig. Mottiltaket til denne holdninger er:




“Det kan hende meg”
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HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 5)

4. MACHO


“Jeg skal vise deg. Dette kan jeg”.

En slik holdning kan forekomme blant unge så vel som eldre flygere. Mange unge har lett for å lære og mener selv at de fullt ut mestrer flyging etter ganske kort opplæring. Enkelte synes faktisk at de flyr bedre enn instruktøren, og mener dette i fullt alvor. En person med macho holdning flyr etter egen mening bedre enn alle andre. Vedkommende tøyer alle grenser til det ytterste og kanskje noe lengre i mange tilfeller. Det sier seg selv at en slik holdning kan være meget farlig. Personer med macho holdning kan skape særdeles farlige situasjoner nettopp på grunn av sin selvbevisste, ofte sjansepregete flyging.

Eldre flygere har ofte en spesiell fordel gjennom sin erfaring fra mange års flyging. De fleste vet at all flyging er krevende, og innretter seg deretter med forsiktighet og ansvar. 

Men, erfaringen kan også vise seg på en uheldig måte, ved en tiltagende macho holdning. “Jeg har 1000 flytimer, fly det kan jeg”. Det er ikke vanskelig å forstå at en slik tankegang kan føre til problemer. Hva med oppfølging av regelverk? Hva med syn, hørsel, situasjonsbetinget bevissthet og reaksjonsevne? En eldre flyger med macho holdning kan være så sikker på sine egne ferdigheter at slike faktorer rett og slett blir ignorert. Ja, det finnes både unge og eldre flygere med macho holdning. Mottiltak er følgende:



“Det er dumt å ta sjanser”
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HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 6)

5. RESIGNASJON

“Det har ingen hensikt”.

Flygere med denne holdningen har tendens til å gi opp eller utsette en avgjørelse hvis det f. eks er tekniske feil ved fartøyet. Det samme gjelder hvis det under flyging skulle oppstå vanskelige forhold med kraftig regnvær, snøvær, ising og/eller kraftig vind. Resignasjon kan også gjøre seg gjeldende i situasjoner hvor flygere fortsetter å fly selv om de føler seg mer og mer trette og slitne. De overbeviser seg selv om at de ikke kan gjøre noe for å endre en vanskelig eller uforutsett situasjon. De fortsetter å fly med et luftfartøy som ikke er i tilfredsstillende teknisk stand, eller de fortsetter å fly i utilfredsstillende, kanskje direkte farlige flygeforhold. 

Teknisk reparasjon på fartøyet kan de ikke gjøre noe med selv, det får være til senere, når de får time på verksted. I mellomtiden fortsetter de å fly fartøyet. Det er vel heller ikke så alvorlig, mener de selv. Værforhold og økende tretthet  kan de i alle fall ikke gjøre noe med, det er bare å finne seg i situasjonen, og fly videre.

En slik holdning hos en flyger kan forholdsvis lett endres fordi ingen er hjelpeløse i slike situasjoner. Enhver teknisk feil ved en fartøy bør rettes snarest mulig av autorisert personell. Er det større feil det dreier seg om, kan ikke fartøyet flys før feilen er rettet på behørig måte. Fartøyets eier og/eller flygeren er ansvarlig når det gjelder fartøyets tilstand. 

Vanskelige flygeforhold og/eller tretthet er også enkelt å forholde seg til. Er forholdene eller helsetilstand utilfredsstillende før flyging, må flygingen utsettes eller kanselleres. Opptrer problemene med vær eller helsetilstand underveis, bør flygingen midlertidig avsluttes på nærmeste sikre flyplass og på den måten prioritere flysikkerhet.

Det som er viktig her er mottiltaket, nemlig:



“Jeg er ikke hjelpeløs. Jeg kan gjøre noe”.
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HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 7)

6. SELVTILFREDSHET
“Ren rutine. Ingen problemer”.

Historisk sett har det i mange yrker i lengre perioder forekommet formaninger om å unngå selvtilfredshet. Det har vært lagt hovedvekt på viktige områder som profesjonalitet, oppmerksomhet og disiplin for å unngå selvtilfredshet. Mange ganger har slike formaninger vært fremmet etter en ulykke med særlig alvorlige følger.

Selvtilfredshet er en holdning som overser teknisk ferdighet, og den har noe med motivasjon å gjøre. Det er ingen tvil om at de fleste mennesker betrakter gode holdninger som avgjørende for sikker og effektiv utførelse de fleste oppgaver.

Like fullt er det noen som er motivert for ønsket oppførsel, mens andre ikke er det. Selv de som er godt motivert kan oppleve variasjon i motivasjonsgrad. Forsøk på modifisering av holdninger ved hjelp av formaninger vil sannsynligvis ikke ha noen langvarig effekt hvis formaningene ikke følges opp av andre tiltak. 

Ulykkesrapporter og rapporter i forbindelse med næruhell har imidlertid stor verdi i så måte. Det er også meget viktig at utformingen av en arbeidsplass stadig bedres for å sikre at utøveren av oppdraget/oppgaven kan yte sitt beste. Når det gjelder luftfartøy angår dette selvfølgelig hvordan flygeren er i stand til å fly fartøyet ved sikrest mulig konstruksjon av fartøyet, fartøyets tekniske tilstand og utforming og bruk av utstyr og instrumenter fra førersetet. 

Selvtilfredshet kan oppstå i tilfeller hvor en flyger har utført samme type flyging et utall ganger, slik at han eller hun begynner å kjede seg ved rutineflyging. En klar plan for opprettholdelse av ferdighetsnivå og ajourføring av kunnskaper, vil avgjort kunne bedre de fleste flygeres prestasjoner på en effektiv måte. 

Mottiltaket er:



“Vær oppmerksom, profesjonell og vis disiplin”.
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7. INTOLERANSE

“Jeg har min mening, den eneste rette”.

En definisjon på intoleranse kan være: “Mangel på frisinn og forståelse overfor andres 




    meninger, annerledes tenkende og troende“.

Hvordan vi mennesker oppfører oss er ofte basert på stereotypier. I mange tilfeller har vi ikke tid eller anledning til å skaffe oss nødvendig informasjon om en person eller et tema. Da forenkler vi ofte situasjonen, og overtar andre menneskers holdninger. Det kan igjen føre til at vi ser og hører det vi venter å se og høre. 

Basis for stereotypier er ofte fordommer, intoleranse eller lettvinte forestillinger. Spesielle trekk ved en kategori mennesker - langt hår, uniform, ustelte og skjeggete menn, damer med spesielt korte skjørt - kan utløse visse antagelser om personligheten til det enkelte individ. De aller fleste vet imidlertid at slike antagelser kan være totalt urettferdige og misledende. En svett, ubarbert, litt sjuskete type kunne være en myk kunstner fremfor en mafiaagent..

I forbindelse med flyging er det ikke ukjent at en del flygere viser intoleranse overfor flygere med et lite antall flytimer. En slik holdning fører fører gjerne til en nedlatende oppførsel overfor en flyger med få flytimer, noe som selvfølgelig er urettferdig og upassende. Kombinert med en Macho holdning kan intoleranse føre til farlige situasjoner i landingsrunden, for eksempel ved innflyging til finalen foran en flyger som allerede er på finalen.

En person som har en intolerant holdning betyr at vedkommende har en bestemt mening som ikke kan endres. Det sier seg selv at en intolerant holdning i forbindelse med flyging kan føre til farlige situasjoner. Intoleranse kan føre til opphisselse, sinne og uakseptabel oppførsel , farlige kombinasjoner som definitivt ikke fremmer fornuftig og sikkerflyging. 

Mottiltaket er enkelt:



“Jeg har en mening, men andres meninger kan være like gode”.

HOLDNINGER OG FLYGERE (Del 9)

SAMMENDRAG AV MOTTILTAK MOT FARLIGE HOLDNINGER

1. 
ANTI MYNDIGHET
“Følg reglene, de er vanligvis fornuftige”

2.
IMPULSIVITET

“Ikke så rask, tenk først”.


3.
USÅRBARHET

“Det kan hende meg”


4.
MACHO


“Det er dumt å ta sjanser”

5.
RESIGNASJON

“Jeg er ikke hjelpeløs. Jeg kan gjøre noe”.

6.
SELVTILFREDSHET
“Vær oppmerksom, profesjonell og vis 




  disiplin”.

7.
INTOLERANSE

“Jeg har en mening, men andres meninger 




  kan være like gode”.
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