Introduktion till Den Manskliga Faktorn

Bengt Schager

Profil Schager & Co AB
Marine Profile Sweden AB
Marine Profile UK Ltd.
1998

Omkring 80% av alla olyckor inom sjofarten anses bero pa den
manskliga faktorn. Uppgiften kommer ursprungligen fran en
studie av rapporterade olyckor som ett engelskt sjoforsakrings-
bolag gjorde far nagra ar sedan.

Inom sjofartsnaringen refererar man ofta till undersékningar
som denna med den underforstddda inneborden att vi uppen-
barligen har kommit mycket langt med tillforlitligheten i de
tekniska systemen medan det fortfarande finns mycket som
maste forbattras nar det galler utbildning och traning av sjobe-
fal och manskap —av operatdrerna. Den hdga procentandelen
manskliga fel ombord i fartygen har fatt hela naringen att be-
kymra sig over kvaliteten pa de sjoman som har hand om farty-
gen.

Trots att de manskliga felen, den sa kallade "Manskliga Fak-
torn”, ar en betydelsefull orsak till varfor olyckor hander ar det
anda vart att kritiskt granska den har sortens undersokningsre-
sultat.

Om ungefar 80% av alla olyckor orsakas av den manskliga fak-
torn bor man ocksa fraga sig vad som ar orsaken till resterande
20 procent. Den vanligaste tolkningen ar att resterande del
beror pa tekniska felaktigheter och en forsumbar del av sadant
som inte kunnat forutsagas. Uppdelningen mellan manskliga
fel, tekniska fel och sadant som inte kunnat forutsagas ar inte
sarskilt andamalsenlig. Férbattrade eller rent av perfekta tek-
niska system borde da innebara att andelen manskliga fel ckar
i takt med att de tekniska felen minskar. 100% maéanskliga fel
maste betyda att tekniken fungerat perfekt.

Angivelser av olycksfrekvens i procent ger endast indikationer
om relativa forandringar. Om det totala antalet olyckor inom
varldssjofarten ar sjunkande betyder ett varaktigt 80 procent-
forhallande en faktisk forbattring medan det, om totala antalet
olyckor ar stigande, maste innebara en forsamring.




Avsaknad av en vetenskaplig definition av "Den Manskliga Fak-
torn” gor dessutom undersokningsresultaten svartolkade. En
genomlasning av litteraturen visar att forfattarna till de mest
lasta standardverken i amnet inte har definierat eller avgransat
det begrepp de beskriver. Man kan alltsé inte vara helt saker pa
att olika understkare analyserar samma sak. Ett forsok till
definition ar i vetenskapliga sammanhang en sjalvklarhet. | ett
sammanhang som detta, dar man ar beredd att lagstifta och
investera for att komma tillratta med olyckor, medfor bristen pa
definition att man far svarigheter med att planera for effektiva
atgarder.

Genom att manskliga faktorer behandlas separat riskerar vi att
uppfatta tekniken som ett fysiskt faktum. Som vore den nagot
av naturen givet i stallet for nagonting av manniskan skapat. |
enlighet med ett sadant synsatt analyseras inte alltid tekniska
konstruktionsfel, tekniska felbedomningar eller ens bristande
tekniskt underhall som utslag av "Den Manskliga Faktorn”. Nar
vi separerar tekniken fran manniskan tenderar vi samtidigt att
minska teknikerns ansvar for en olycka till operatdrens nackdel.

Vi kommer ocksa att analysera olyckor som om de agde rum i
ett motsatsférhallande mellan teknik och operator. Samtidigt
lamnar vi den huvudsakliga skéalet till olyckor utanfor, namligen
var begransade formaga att hantera och forutsaga naturen.

I de flesta olyckssammanhang, det kan vara inom karnkraft-
industrin, inom transportindustrin eller nar byggnader rasar
ihop, spelar naturens lagar den avgodrande rollen. Ingen skulle
dock komma pa tanken att skylla en olycka pa naturliga orsa-
ker.

Naturen ar som den ar, den tvingas vi acceptera och vi ar ocksa
tvungna att anpassa oss till den. Det ar i stallet har som mot-
satsforhallandet ligger; mellan manniskan och naturen. Eller
med andra ord: mellan manniskan och fysikens lagar. Det ar
dessa lagar som vi forsdker tamja och utnyttja med hjalp av
tekniken. Nar det gar at skogen kan vi inte skylla pa fysiken. |
stallet maste vi analysera vara egna tillkortakommanden,
operatorens och teknikerns och betrakta tekniken som en pro-
dukt av manniskan.

I den man vi misslyckas i naturen och en olycka uppstar, bor vi
studera orsakerna integrerat dar tekniken analyseras lika nog-
grant som andamalsenligheten i hur operatéren har hanterat
den. Vi maste analysera bade teknikernas och operatdrernas
roll i handelseforloppet och vi maste analysera anpassningen
mellan operatérerna, tekniken och naturen. Fragan blir inte
langre om det finns en mansklig faktor inblandad i en olycka
utan var i systemet den manskliga faktorn finns.




For att ytterligare komplicera saken bor vi dessutom ta hansyn
till det vanligtvis forbisedda faktum att manniskan sjalv ar en
produkt av naturen. Saval manskliga féormagor som svagheter
bor darfor studeras noga. De bor identifieras, analyseras, be-
skrivas och goras kdnda sa att vi kan anpassa oss aven till
dem. Vi vet alla att manniskor blir trotta och brister i uppmark-
samhet. Vi vet att glomska existerar. Vi kanner val till
kommunikationssvarigheter manniskor emellan. Vi vet att
starka emotioner paverkar var precision och att vi har svart att
utféra manga uppgifter samtidigt. Upprakningen kan naturligt-
vis goras langre men vi bor givetvis strava efter att anpassa
tekniken bade till manniskans och naturens villkor.

Vilka ar da orsakerna till den oklara anvandningen av begreppet
”Den Manskliga Faktorn” och varfor denna uppdelning dar opera-
toren framstar som den manskliga faktorn medan manniskorna
bakom tekniken halls utanfér? Kanske maste man ga hundra ar
tillbaka i tiden for att s6ka svaret.

Den manskliga naturen, manniskans satt att fungera, hor ju till
psykologins domaner. Det ar en vetenskap som i sin nuvarande
form endast ar drygt hundra ar gammal och vars kunskaps-
massa, tyvarr, utvecklas forhallandevis langsamt. | synnerhet i
jamforelse med tekniken som ocksa ar ung men som accelere-
rar och utvecklas i ett langt snabbare tempo.

Den ojamforligt storsta upptackten i psykologins historia ar
insikten om det omedvetna. Férhallandet att den storsta delen
av vart psyke ar utom rackhall for vart medvetande och att
denna stora massa av, lat oss kalla det psykisk energi, utovar
ett starkt och omarkligt inflytande 6ver vara tankar och hand-
lingar. Den som insag detta var Sigmund Freud.

Trots att Freud inte kdnde begreppet "Den Manskliga Faktorn”
kan man saga att han anda upptackte det. Han lade marke till
att vardagliga felhandlingar inte alltid uppstod av en slump
utan formedlade ett djupare psykologiskt budskap. De avslo-
jade en del av den inre psykiska dynamiken hos en person och
kunde ge viktig information om det omedvetnas inflytande pa
tankar och handlingar.

1904 publicerade han en bok déar en hel rad méanskliga fel-
handlingar katalogiserades, bendmndes och exemplifierades.
Hans huvudsyfte var att studera det omedvetnas inflytande. Pa
den tiden uppfattade man felhandlingar som generande, mojli-
gen roande eller som pikanta. Den tekniska utvecklingen hade
heller inte natt sa langt att man behdvde ta manniskors miss-
tag pa blodigt allvar. De orsakade sallan storre skada an en
mellanmansklig forveckling, en krossad vas eller en forlagen
rodnad pa nagons kinder.




Upptackten medverkade dock till att synen pa manniskan for-
andrades. Man bdrjade uppfatta manniskan som ofullkomlig
med potential att da och da gora fel, blanda ihop saker, saga
fel, missuppfatta, glomma, forlagga saker, lasa fel, skriva fel
och att mitt i en aktivitet glomma avsikten med den.

Sadana fel kom efter hand att fa ett allvarligare innehall i och
med att tekniken utvecklades och manniskan med dess hjalp
kunde ge sig in i situationer och hantera krafter som, om de
hanterades fel, blev farliga for manniskan sjalv.

Samtidigt som psykets ofullkomlighet kartlades utvecklades
tekniken mycket snabbt. Den uppfattades som charmig, tju-
sande och oemotstandlig for dem som forstod sig pa den och
den tekniskt oinvigde imponerades, beundrade och ibland
rentav dyrkade de tekniska framstegen. Olyckor hande, men de
uppfattades som ofrankomliga.

En vandpunkt verkar ha kommit under Andra Varldskriget. Trots
fungerande tekniska system hande det att flygplan stortade,
att bombplan trots moderna sikten missade sina mal och att
tekniskt 6verlagsna vapensystem slogs ut av tekniskt under-
lagsna. Detta ledde till att psykologer p& bada sidor om fronten
kallades in for att analysera kopplingen mellan méanniska och
maskin. Resultatet blev att man ingdende studerade manskliga
felhandlingar och faktorer som paverkade anpassningen mellan
manniska och teknik. Termen "Den Manskliga Faktorn” foddes
dock ndrmare ett decennium senare.

Den gangse strategin att eliminera fel var att anpassa mannis-
kan till tekniken. Medlen var utbildning, traning och erfarenhet
men undersdkningarna under Andra Varldskriget visade att aven
valtranade och erfarna operatorer kunde gora fel. Man bérjade i
stallet fundera over vilka uppgifter som var lampliga att tilldela
manniskan och vilka som var mest lampade for tekniska 16s-
ningar. Granslandet mellan operatér och teknik blev saledes
foremal for det storsta intresset.

Utvecklingen har efter hand inneburit att de tekniska systemen
blivit alltmer komplicerade med kapacitet att I6sa mer
komplexa uppgifter. Samtidigt verkar tilliten till manniskans
formaga ha avtagit. Den manskliga faktorn ar nu den vanligaste
forklaringen till olyckor och operatdren uppfattas ofta som den
svagaste lanken i systemen.




For att eliminera inverkan av manskliga svagheter konstrueras
systemen numera sa att de kan korrigera manskliga misstag.
Man utvecklar backupsystem som kanner av och gor operatdren
uppmarksam pa anomalier. Systemen kan ocksa kan ta dver nar
sd behovs.

Utvecklingen medfor att nya manskliga svagheter kommer upp
till ytan. Medvetenhetsbegransningar hos operatéren pa grund
av tristess, monotoni, dagdrommeri, understimulering och lik-

nande ar idag en vanlig orsak till olyckor. Férdelningen av an-

svar och arbetsuppgifter har blivit sddan att tekniken tilldelas
flera uppgifter och manniskan farre. Operatoérens uppgifter har
harigenom forandrats fran att vara huvudsakligen agerande till
att bli huvudsakligen dvervakande.

En annan modern utveckling ar att med hjalp av datorer under-
latta operatdrens arbete. Mellan operatdéren och den verklighet
han manipulerar placeras datoriserade informationssystem.
Dessa tilldelas den dubbla uppgiften att dels formedla
operatorens intentioner till det tekniska system han opererar,
dels att via sensorer, monitorer och displayer formedla informa-
tion om systemets tillstdnd och reaktioner tillbaka. Sadana
system har naturligtvis manga fordelar. De ar bekvama och
eliminerar manga risker for operatéren, men de har ocksa nack-
delar.

Genom datorstodet har operatoren inte langre direkt fysisk
kontakt med det han opererar. Informationen som presenteras
via displayer och monitorer ar forutbestamd av dem som har
konstruerat datasystemet och kan inte fritt valjas av operat6-
ren sjalv. Denna information har ofta sdmre kvalitet och farre
dimensioner an vad direktkontakt med verkligheten ger. Ett
exempel inom sjofarten ar da fartygsbefal vid angoring inte har
direkt uppsikt over fartygets sidor och rérelser utan istallet far
information via TV-kameror och monitorer.

Systemen blir dessutom ofta sa komplicerade att operatdren
inte forstar dem. Detta kan gora honom osaker eftersom han
som regel inte definitivt kan avgora om systemen fungerar
tillfredsstallande eller enkelt ingripa med grundlaggande
"hands on” atgarder om systemen fallerar.

Man anar en utveckling mot en minskande tro pa manniskans
formaga och en 6kande tro pa teknikens. Foljden kan bli en
artificiell uppdelning mellan manskliga faktorer och tekniska
olycksorsaker. Operatdren och den av ménniskan skapade tekni-
ken desintegreras och analyseras var for sig nar olyckor utreds.
I framtiden kan man hoppas pa en battre integrering mellan
operator och teknik. En anpassning till manniskan sa att opera-
tor och tekniskt system kan samverka béattre.




Kvaliteten pa operatodrens aktivitet avgors av kvaliteten och
relevansen av den information som operatoren har tillgang till.
Om nagon agerar pa felaktig eller dalig information blir aktivi-
teten givetvis felaktig eller dalig. Om nagon i stallet agerar
efter bra och tillracklig information ar méjligheten till ett anda-
malsenligt handlande mycket storre.

Information kan naturligtvis definieras pa olika satt. Dels ar
information sadant som vi kan ta emot via vara sinnen. Dels
kan information betraktas som ”sadant som minskar osékerhet”.
Som hanterare av information ar den méanskliga hjarnan vida
overlagsen allt annat. Inget annat system kommer ens i narhe-
ten av manniskans kapacitet. Sattet att hantera information ar
dock ganska komplicerat och i verkligheten en process.

Det racker inte med att vara sinnesorgan tar emot information.
Den maste ocksa begripas eller tolkas och bedémas. Med hjalp
av utbildning och erfarenhet far informationsflodet ett samman-
hang. Utbildningen och erfarenheten utgdr ett mentalt schema
som bestdmmer vilken information vi skall sbka, hur vi skall
hantera den samt hur den skall tolkas. Under ett skeende far vi
ocksa kontinuerlig feedback via sinnesorganen och motoriken
vilket gor att vi kan korrigera och finjustera vart agerande allt-
medan ett handelseférlopp utvecklas.

Det ar alltsa viktigt att man underlattar for operatéren genom
att tillhandahalla honom s& god information som mojligt samt
att man ger honom mojlighet att sjalv valja denna. Vi bor
ocksa utbilda operatérer omsorgsfullt och medverka till att de
drar nytta av erfarenheter. Eftersom vi manniskor dessutom
sinsemellan ar olika bor vi vélja ut personer till kritiska arbets-
uppgifter som har god uppfattningsformaga, allmant hég kapa-
citet, mognad och omdéme.

For att astadkomma battre sociotekniska l6sningar bor vi i
framtiden anpassa de tekniska systemen till operatoren. Det ar
svart for en konstruktor av tekniska system, att bestamma
vilken information som ar relevant och hur den skall presente-
ras sa att operatorens utbildning och erfarenhet kommer till sin
ratt. Teknikern konstruerar naturligtvis efter sin erfarenhet och
kunskap vilken vanligtvis inte &r samma som operatdrens.

Operatoren behover fa ett storre inflytande 6ver tekniken och
vara med och bestamma vilken information han behoéver for att
kunna skota sitt arbete sékert och hur den skall presenteras.
Han bor ocksa fa mojlighet att paverka vilka arbetsuppgifter
som skall éverforas till de tekniska systemen och vilka som
skall tilldelas operatdéren. En 6kad integrering mellan operator
och teknik majligg6ér att man betraktar systemen som en hel-
het. Ett sociotekniskt system, dar méanniskan ar i centrum och
har tekniken till sin hjalp.




Man bor betrakta operatdéren som ett méanskligt informations-
hanterande system som med hjalp av tillganglig information
agerar i en situation.

For att kartlagga inflytandet av "Den Manskliga Faktorn” ar det
ocksa nodvandigt att vi studerar det sociala system dar opera-
toren ingar. Det ar ju fortfarande sa att operatorer, trots god
information, lang utbildning och stor erfarenhet, bedémer fel,
agerar fel och orsakar olyckor. Den huvudsakliga strategin mot
detta har blivit att reglera operatdérens handlande med instruk-
tioner och regler. Man har, for att uttrycka det enkelt, med hjalp
av ett regelsystem redan i forvag bestamt hur alla operatorer i
en viss situation skall handla.

En vanligt satt att analysera "Den Manskliga Faktorn” har pa
grund av detta blivit att kategorisera felhandlingar av olika typ.
De som orsakas av brister i skicklighet (Skill Based Errors), de
som beror pa felaktigt anvandande av regler eller pa felaktiga
regler (Rule Based Errors) och de som orsakas av otillracklig
kunskap (Knowledge Based Errors).

En sadan analysmetodik som enbart fokuserar pa regel-
systemet och operatdoren lampar sig moéjligen for verksamheter
som ar starkt reglerade. Metodiken lamnar emellertid andra
omstandigheter och tankbara olycksorsaker utanfor, vilket gor
att modellens anvandbarhet blir begransad.

Regelsystemen skiljer sig avsevart emellan olika néaringar. Inom
karnkraftindustrin och flyget ar foérhallandevis mycket reglerat
vilket lamnar ett jamforelsevis litet utrymme kvar inom vilket
operatoren kan bestamma. Pa grund av tradition, mangfald,
restider och naringens villkor har regelsystemet inom sjofarten
utvecklats annorlunda. Har ar regelsystemet betydligt glesare
vilket inneb&ar att utrymmet inom vilket den enskilde operatdren
sjalv bestammer ar storre. Det kravs alltsd mera av operatéren
inom sjofarten an till exempel inom flyget.

En ytterligare och traditionell strategi mot negativa effekter av
"Den Manskliga Faktorn” ar att organisera arbetet sa att olyckor
skall undvikas. Malet med en organisation ar vanligtvis att flera
manniskor interaktivt skall vara inblandade i samma operation.
Harigenom minskas mojligheten for att en enskild operator kan
agera felaktigt. En bra organisation innebar en effektiv arbets-
fordelning, att flera operatorer hanterar tillganglig information,
att de gemensamt kan beddma denna och att de kan iaktta och
paverka varandras handlande. Den bakomliggande tanken ar att
flera operatdrer uppfattar mer an en och har mera erfarenheter
och kunskap tillsammans. Har har flyget kommit langre an sjo-
farten som &nnu idag huvudsakligen ar traditionellt, hierarkiskt
och auktoritart organiserad. En utveckling ar emellertid skonj-
bar med ett 6kande intresse for team-work, dubbelkommando
och bridge management dar flyget star som forebild.




Organisationsformen innebar tyvarr att andra manskliga svag-
heter gor sig kdnda. Kommunikationsproblem kan uppsta, li-
kasa problem med ansvars- och arbetsfordelning och den
gruppdynamik som uppstar kan paverka effektiviteten och
handlingskraften i en organisation bade positivt och negativt.

Den senaste utvecklingen inom sjosakerheten och kampen mot
de negativa foljderna av "Den Méanskliga Faktorn” ar att vidga
organisationsbegreppet. Tidigare betraktade man huvudsakli-
gen operatdrernas tillkortakommanden eller olika delar av orga-
nisationen ombord som huvudsakliga felkallor. Idag har synen
vidgats till att omfatta hela ombordorganisationen, hela land-
organisationen, integrationen mellan land- och sjoorganisation
och de attityder och den sékerhetskultur som finns inom en
rederiorganisation, alltsd hela det sociotekniska systemet.

IMO uttalar den nya synen med stor klarhet i ISM Kodens inled-
ning, paragraf 6. "The cornerstone of good safety management
iIs commitment from the top. In matters of safety and pollution
prevention it is the commitment, competence, attitudes and
motivation of individuals at all levels that determine the end
result.”

For att vi skall komma langre i arbetet med att eliminera kon-
sekvenserna av manskliga tillkortakommanden bor vi enas om
en definition av "Den Manskliga Faktorn. | brist pa en sadan bor
vi i alla fall katalogisera manskliga fel oavsett om dessa har-
stammar fran operatoren, organisationen, lagstiftaren, bestal-
laren eller teknikern.

Vi maste ocksa lara oss mera om vara nedarvda psykologiska
begransningar eftersom kunskap om dessa gor det mojligt for
oss att ta med dem i kalkylen nar vi konstruerar integrerade
system. Genom Okad kunskap om vara begransningar kan vi
ocksa lara oss att kdnna igen situationer dar begransningarna
kan fa negativ effekt. Sdledes kommer vi att kunna hantera
verkligheten med stérre medvetenhet.

Slutligen har vi s& kallade oforutsedda handelser. Dessa han-
delser ar i grundlaggande och genuin mening ett uttryck for
"Den Manskliga Faktorn”. Ofdrutsedda handelser har vi namligen
svart att forbereda oss for eftersom de ligger bortom var for-
maga att tanka. Att handelser ar oforutsedda beror foljaktligen
inte pa att slumpen spelar oss spratt. De beror i stéallet pa
begransningar i var mentala kapacitet. Oférutsedda handelser
framstar ofta, i efterhand sedan de val har intraffat, som lo-
giska, oundvikliga och ibland ocksa som tamligen forutsagbara.




Ofdrutsedda handelser lar oss mera om den manskliga tankens
och fantasins begransningar an om den nyckfulla valden utan-
for. Manskliga intellektuella begransningar kanske vi pa kort
sikt inte kan géra mycket at, men vi kan bli mera forutseende
genom noggranna riskanalyser och vi kan planera med vetskap
om att var psykologiska makeup har inbyggda begransningar.

God kunskap om de egna begransningarna har under mannis-
kans utveckling sannolikt haft ett avgorande overlevnadsvarde
bade for individen och for kollektivet.
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