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Den svenska firjesjofarten brottas idag med bristande 1onsamhet. En effekt
av detta ir personalminskningar och okad stress i arbetet. P4 passagerarfirjor
utgor intendenturpersonalen ofta majoriteten av ombordanstillda. De dr
inlemmade i fartygens sikerhetsorganisation och deras roll i denna har blivit
allt viktigare. I denna artikel belyses genom en intervjustudie hur denna
personalkategori ser pa denna roll utifran olika aspekter.

De stora firjekatastroferna i nordiska farvatten under 1990-talets forsta hilft
(branden pé Scandinavian Star 1990 och Estonias forlisning 1994) innebar stora
forindringar i sikerhetsarbetet gillande passagerarsjofart. Nya tekniska 16sningar
for fartygskonstruktion lanserades och nya regelverk avseende ombordpersonalens
roll i sikerhetsarbetet utvecklades savil nationellt som internationellt av EU

och FN-organet IMO (The International Maritime Organization). Detta innebar
ocksa att ett nytt synsitt pa sjosikerhet gjorde sig gillande. Fran att tidigare varit
reaktivt i forhallande till olyckor och fokuserat tekniska 16sningar kom IMO att
betona forebyggande insatser och behovet att utbilda alla personalkategorier for
att sa langt som mojligt eliminera den ”manskliga faktorn” (Mitroussi, 2003).

Till skillnad frin handelsfartyg generellt, utgor ofta intendenturpersonalen
den antalsmissigt storsta personalkategorin ombord pa passagerarfirjor. Deras
uppgifter bestar i att ta hand om passagerarna; cafeteria och restaurang, butik,
hyttstidning, information
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evakuering. Deras roll i sikerhetsarbetet har dock historiskt dgnats liten uppmark-
samhet. Fokus har istillet legat pa de traditionella sjofararkategorierna; nautiker
(befil), dicks- och maskinpersonal. Det 4r dessa som ansetts ha de nodvindiga
kunskaperna och firdigheterna for att sikerheten till sjoss ska tillgodoses. Detta
synsitt avspeglar sig ocksa i de utredningar som foljde de ovan nimnda kata-
stroferna. Intendenturpersonalen 4gnas ringa uppmarksamhet och i de fall deras
insatser kommenteras konstateras att de inte haft nagon betydelse for riddnings-
arbetet och att deras utbildning och kunskaper limnar mycket att 6nska (NOU
1991: 1A, Den for Estland, Finland och Sverige gemensamma haverikommis-
sionen, 1998). Denna bild konfirmeras ocksd av en studie av Eldh (2004). Han
foljde genom deltagande observation och intervjuer livet ombord pa en passa-
gerarfirja. Resultaten indikerade en arbetsorganisation vilken priglades av starka
hierarkier och grinser mellan olika personalkategorier vilket fick konsekvenser for
sikerhetsarbetet. Dicks- och maskinpersonalen betraktade intendenturpersonalen
som mindre nyttiga for fartygets sikerhet da de ansags sakna kinsla for arbetet
till sjoss. De exkluderades ocksa fran diskussioner och kunskaper om rutiner och
funktioner som de *riktiga sjofararna” ansag viktiga for fartyget. Dirmed kom de

ocksa i en simre situation for att kunna paverka och delta i sakerhetsarbetet.

SYFTE, FRAGESTALLNINGAR OCH METOD

Mot bakgrund av den ovan skisserade bilden ir syftet med foreliggande artikel

att undersoka hur man fran intendenturens perspektiv upplever att arbetssituation
och deltagande i sikerhetsarbetet har forindrats och ser ut idag. En sadan studie
kan bidra med kunskaper om hur intendenturpersonalen betraktar sin egen roll i
dagens sikerhetsorganisation hur den forindrats och vilka brister som identifieras.
Detta ar inte minst viktigt da forskningen om denna sj6fararkategori far betraktas

som knapphindig.

Foljande fragestillningar dr centrala i artikeln:

» Upplever intendenturpersonalen att hierarkier och grinser mellan olika perso-
nalkategorier forindrats och i sa fall vad kan detta innebdra for sikerhetsarbe-
tet?

*  Hur upplever man att relationerna mellan fartygspersonal och landorganisa-
tion ut?

+ Vilka forindringar upplever man har skett i utbildnings- och évningsverksam-
het?

* Hur upplevs arbetsmiljon?

Arbetsmarknad & Arbetsliv | &g 23 | nr2 | sommaren 2017



Sakerhet och arbete pa passagerarfarjor ur intendenturpersonalens perspektiv

Till grund for artikeln ligger frimst en studie dar 30 representanter for inten-
denturen (16 min och 14 kvinnor) fran tre olika rederier med passagerarsjofart
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pa nordiska farvatten samt tre representanter for befil, rederi, sjofartsinspektion

och ett fackligt ombud (for Seko sjofolk) intervjuats. Huvuddelen av de inter-
vjuade har arbetat en lingre tid pa passagerarfirjor, upp till tva decennier eller
mer, varfor de kan ge en god bild dver de férindringar som skett. Intervjuerna,
som var semistrukturerade ufordes pa respondenternas arbetsplatser och varade
i mellan 30 till 90 minuter. Samtliga intervjuer spelades in och transkriberades
sedan.Analysen utfordes i flera steg. Forst ldstes transkipten igenom noggrant
for att identifiera meningsbdrande utsagor. Direfter skapades koder vilka katego-
riserades och sammanfordes till dvergripagnde teman (Braun & Clarke, 2006).
Utover intervjuerna har dokumentstudier (bl.a. haverirapporter, se Persson &
Ljung, 2014) och deltagande observation av s.k. fartygsintroduktion och 6v-
ningsverksambhet till sjoss gjorts (DeWalt & DeWalt, 2002) for att fa en 6verblick
over forskningsomradet. Artikeln ir disponerad enligt foljande: Forst presenteras
teoretiska utgangspunkter for analysen, begreppen “sikerhet” och sikerhetskul-
tur”, ddrefter de teman som utkristalliserats i analysen av intervjuerna. Dessa ir
Hierarkier och grinser, Andrade arbetsvillkor-flexibla befattningar, Efter Scandi-
navian Star och Estonia-utbildnings- och 6vningsverksamhet samt Arbetsmiljon.
Slutligen sammanfattas resultaten.

SAKERHET OCH SAKERHETSKULTUR
Forskning om sikerhet inom olika typer av organisationer handlar ofta om vad
man pa engelska kallar ”safety” och "security”. Det forsta begreppet "safety” avser
da forebyggande av icke-intentionella och ovintade hindelser, olyckor som kan fa
stora konsekvenser for organisationer, t.ex. att ett fartyg forliser. Det andra begrep-
pet “security” avser forebyggande av avsiktliga handlingar i syfte att astadkomma
skada, t.ex. olika terrorhandingar (Piétre-Cambacédés & Chadet, 2010). Utveck-
landet av regelverk och utbildningsverksamhet inom sjéfarten har ocksa fokuserat
dessa tva aspekter pa sikerhet. For firjesjofarten innebar de stora olyckorna under
1900-talets sista decennier fokus pa “safety”. Terrordadet den 11/9 2001 innebar
att dven “security” maste beaktas.

Begreppet “sikerhetskultur” dr centralt i forskningen om risk och sikerhet i
arbetsorganisationer. Det 4r omdiskuterat och en rad olika definitioner forekom-
mer. Richter och Koch (2004) ger foljande definition:

Delade och inlirda betydelser, erfarenheter och tolkningar av arbete och
sikerhet vilka delvis uttrycks symboliskt och som styr manniskors hand-
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lingar gentemot risker, olyckor och férebyggande. Sikerhetskultur skapas
av méanniskor savil i strukturer och sociala relationer savil inom som utom
organisationen (Richter & Koch 2004, s 705).

Hur astadkoms da en god sikerhetskultur? Eldh (2004) som studerat firjesjofart
lyfter fram savil kulturbegreppet som Etienne Wengers (1998) begrepp "praktik-
gemenskap” 1 relation till skapandet av sidkerhet. For att astadkomma en sddan
fungerande gemenskap maste alla ha en gemensam orientering, kinna delaktig-
het och engagemang. Delaktigheten innebir att arbetstagarna delar forestillningar
och virden om hur arbetet och dess struktur ser ut och fungerar i vardagen. Det
dr inte bara spraket utan dven symboliska handlingar, gester och sittet att agera
som kan skapa en gemenskap dir arbetstagarna kan kidnna dmsesidig tillit till
varandra. Som Eldh papekar finns det salunda mycket gemensamt med kulturbe-
greppet hir.

Ofta finns det emellertid hierarkiska strukturer och grinser mellan olika
yrkeskategorier som forsvarar en sadan samsyn. Traditioner, formella strukturer,
fordomar grundade pa kon, etnicitet o.s.v. kan bidra till detta. Weick (1987) som
studerat processer som lett till att en &ppen praktikgemenskap overgitt till en
sluten patalar vikten av perspektivvariation” d.v.s. strdvan att de olika yrkesgrup-
perna ska kommunicera 6ver grinserna och visa respekt for varandras kompe-
tenser. Detta skapar forutsttningar for att etablera en god organisations- eller
sikerhetskultur.

Weick och Sutcliffe (2001) diskuterar begreppet HRO (High Reliability
Organization), vilket kan ses som en idealtyp for hur organisationer med stark
sakerhetskultur ska se ut. En sadan organisation har foljande karakteristika:

Preoccupation with failure: Innebir att organisationen stindigt soker fel och stor-
ningar I verksamheten och da dven sma sidana som tas for indikationer att nagot
allvarligare kan intriffa. Rapportering av fel och misstag uppmuntras (dven “nira
ogat” hindelser) for att man ska kunna dra erfarenheter fran dem.

Reluctance to simplify: I en HRO soker man inte enkla forklaringar till fel och
misstag utan dessa analyseras utifran hela systemets komplexitet. Man nojer sig
inte med forklaringen att en enskild operator gjort ett missgrepp ("den minskliga
faktorn”) utan soker vidare orsaker i arbetsorganisatoriska forhallanden.

Sensitivity to operations: I en HRO ir ledningens uppmaérksamhet stindigt
riktad mot den pagdende verksamheten, “vad som hander pa golvet” for att sa
tidigt som mojligt kunna uppticka anomalier. Weick och Sutcliffe menar att
HRO:s skiljer sig frin andra organisationer da de senare ofta har ett mer stra-
tegiskt fokus riktat mot verksamhetens produkte t.ex. att effektivt och 1onsamt

transportera passagerare och gods.
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Commitment to resilience: Inget system ar nagonsin helt perfekt, fel och misstag
kan intriffa. HRO:s strivar efter att utveckla formaga att tidigt identifiera avvi-
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kelser, begrinsa dem och anvinda alternativa handlingsvigar for att fa systemet

att fungera. Detta kriver att de som arbetar med systemet har goda kunskaper om
det, den teknologi som anvinds och medarbetarna och deras férmagor.

Deference to expertise: Flexibilitet for att kunna hantera det ovintade innebir
att en HRO tillater forindringar i sina auktoritets- och expertstrukturer nér sa ar
pakallat. I vissa fall upptrider problem som inte kan hanteras inom dessa struktu-
rer men dér annan tillginglig kompetens inom organisationen kan utnyttjas. Det
kraver da att man ir beredd att bortse fran de befintliga hierarkierna och besluts-
vigarna for att 16sa problemet.

Viktigt i en HRO ar saledes att det finns en 6ppenhet for att rapportera och fa
gehor for det som man upplever ir brister och att detta premieras.

IMO har i sin policy tagit till sig mycket av HRO-perspektivet dd man betonar
att en god sikerhetskultur bygger pa insikten att olyckor kan forebyggas genom
efterféljandet av etablerade procedurer och praktiker, att alltid tinka sikerhet och
hela tiden verka for att forbittra den.

HRO-begreppet beskriver nu som sagt en idealtypisk organisation dir sikerhet
ar i fokus framfor allt. Kritiken mot begreppet riktar in sig pa att de flesta organi-
sationer har andra prioriteter som profit och effektivitet. Dessa malsittningar kan
da komma i konflikt med sikerhetskraven. Det kan t.0.m. innebira att medarbe-
tarna etablerar arbetssitt som mer tillgodoser de primira kraven 4n sikerheten,
d.v.s. att en *motkultur” uppstar (Walker, 2010).

En annan kritik som riktas mot forsok att etablera en god sikerhetskultur ar att
de ofta utmynnar i komplexa regelverk som inkraktar pa den ordinarie yrkesut-
Svningen i form av ett utdkat betungande pappersarbete. Knudsen (2009) hivdar
att speciellt erfarna sjofarare dr negativa till detta da det strider mot deras eget
anvindande av sunt fornuft, erfarenheter och professionella kunskaper.

I detta arbete betraktas starka praktikgemenskaper, sikerhetskulturer och
beskrivningarna av HRO-organisationer just som idealtyper mot vilka responden-

ternas uppfattningar kan brytas.

HIERARKIER OCH GRANSER

Sjofarten har historiskt priglats av starka hierarkiska strukturer och klara grinser
mellan olika yrkeskategorier. Detta kommer inte minst till uttryck i hur man
umgas och kommunicerar, inte bara i tjinsten, utan ocksa i andra sammanhang.
De olika personalkategorierna kan t.ex. ha outtalade men bestimda platser i
missen. Det finns ocksa savil formella som informella normer for hur och till

vem man ska vinda sig till med fragor som ror arbetet. Som Eldh (a.a.) papekat
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har intendenturpersonalen varit missgynnade i denna ”sjofararkultur” da de
ansetts sta lagst i rang. Samtidigt har, under de tva senaste decennierna, intenden-
turpersonalens roll i sikerhetsarbetet blivit viktigare och mer uppmirksammad.
Fragan ir di om de gamla strukturerna finns kvar och om de paverkar sikerhetsar-
betet eller om det skett forindringar. Pa fragan om hur umginget mellan de olika

personalkategorierna ser ut svarar en respondent:

Det ir uppdelat, det dr det ju. Men det dr framfor allt for att vi ir lediga pa
olika tider. Vi kockar gar upp och kikar samtidigt, dricker kaffe och umggas.
Da kommer dick in. Vi umgas med dem, snackar skit och sa, det gor vi. Men
sedan i massen, dir sitter man vid sina bord. Det ér lite spinnande, det ir
alltid samma bord men vi kan absolut prata med varandra, skimta och sa.
Men skulle vi vara lediga mer pd samma tider tror jag vi skulle bli mer 6ver
grinserna. Men som det ir nu dr det vildigt uppdelat. (Man 23 ar, kock)

Andra respondenter pekar emellertid pa att grinserna alltmer luckras upp:

Grinserna har suddats ut mycket mellan avdelningarna. Det finns dock
fortfarande grinser. Det ar idag en mer uppldst grins mellan intendentur och
driftssidan dn vad det dr mellan dick och maskin. Vi har blivit en mer accep-
terad avdelning av driftssidan medan de haller strikt pa grinsen mellan dick
och maskin. De har insett var relevans. Pa de stora passagerarfirjorna ir det vi
som driver affiren. Vi utfor mycket av sikerhetsarbetet. (Man, chefsbefil)

En anledning till de uppluckrade grinserna mellan olika yrkeskategorier som lyfts
fram, dr att dldre anstillda med mer traditionella vérderingar ersditts av yngre med en helt
annan syn pa sjofararyrket.

Det ir ju lite prestige, men de dldre dr pa vdg bort. Manga av den gamla
stammen tycker att vi inte har med det hir (sikerhet) att gora”. Forut var det
kanske mer (grinser) men det har slipats vildigt mycket i kanterna. Sirskilt
de unga. Det finns inga motsittningar. Jag ser det tydligt. (Kvinna 60 ar,

restaurang)

Grinserna mellan intendentur och 6vriga personalkategorier synes dirmed ha er-
oderat. Respondenterna upplever tre omstindigheter som lett till detta; Demokra-
tiseringen i samhillet och arbetslivet i stort, det faktum att intendenturen som en
foljd av bemanningsreduceringar blivit viktigare for sikerhetsarbetet och att dldre

sjofarare med andra virderingar ir pa vig bort.
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Det faktum att intendenturen pa passagerarfirjor, till skillnad frin andra
sjofararyrken generellt, till stora delar bestar av kvinnor kan naturligtvis forstirka
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synen pa deras kompetens som sjofarare. Sjofarten domineras av min och kvinn-

liga sjofarare har haft stora svarigheter att bli accepterade av sina manliga kollegor
(Kitada, 2010).
Pa fragan om det finns skilda forvintningar pa min och kvinnor svarar en

respondent:

Ja men inte sa starkt som forr. Da var det mer gammalt strukturellt manligt/
kvinnligt. Vi hade samma jobb men killarna fick kanske ta mer tyngre jobb.
Men nu ar det sa att alla hjilpa till med allt. Men det ar klart att det ir en
mer gammalmodig genusuppfattning. Alltsa det vanliga snacket 'Du vet ju
hur kvinnor &r...sa ar ju killar’...FIB-aktuellt kalendrar i maskin kanske. Nir
det kommer yngre som papekar att det ar fel...de ildre bara tittar, ”Vad fan ar
det med den”. (Man, 38 ar, cafeteria)

Precis som grianserna mellan olika yrkeskategorier anses grinsen mellan konen
idag mycket vara en generationsfraga. Nir yngre manliga sj6farare med andra vir-
deringar ersitter de dldre paverkar detta hur man betraktar de kvinnliga sjofararna.
Aven inom intendenturen forekommer hierarkiska skillnader mellan olika
avdelningar 4ven om dessa ocksa haller pa att luckras upp inte minst beroende pa

systemet med flexibla befattningar (se nedan):

Det dr mer positivt att sta i baren pa kvillen 4n att g ner och stida. Olika
16nesittningar inom olika typer av befattningar. De som serverar vid bord
har provision...Hotell-butik-restaurang. Hotell har alltid varit ldgst. Systemet
med flexibla befattningar har forindrat detta eftersom man gar och jobbar
mellan olika avdelningar. Med forsvinnandet av tax free har glamouren
forsvunnit i butiken. De som jobbade dir tjinade mest pengar forr. Nu dr det

mer resandet. Hotellavdelningen har blivit den viktigaste avdelningen. (Man,

chefsbefil)
Flera av respondenterna har arbetat pa olika fartyg och papekar att det kan se
mycket olika ut vad giller forekomsten av olika hierarkier och sitt att arbeta med

bl.a. sikerhetsfragor:

Fartygen ar vildigt olika, som olika personligheter. Mirks jittetydligt efter-
som jag jobbar pa tva. Det ir personligheter som styr. (Kvinna 50 ar, hotell)
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Beroende pa nir fartygen byggts och deras tekniska design varierar de ur olika
sikerhetsaspekter men de skiljer sig dven alltsa at i hur man uppfattar hur deras
sociala organisation fungerar. Intressant att notera ir att nir respondenterna talar
om att fartygen har olika "personligheter” ar det inte enskilda befattningshavare
som t.ex. befilhavarna man refererar till. Det ir fartyget i sig som tycks ha en per-
sonlighet formad av dess historia och dir for fartyget en specifik kultur med egna
traditioner, informella normer och sociala koder fér hur man ska bete sig i olika
situationer vuxit fram. Denna kultur r ofta svér att forandra:

Pa den hir baten pratar man mer med varandra men inte pa den andra. Det
ir vil nagot gammalt som sitter i. Nagon har skapat detta vid nagot skede.
Grinsen har vi dnda kvar. Man forsokte sudda ut den men det gick inte.

(Man 51 ar servitor)

En representant fran rederierna menar ocksa att man maste komma bort fran att
jamfora mellan fartyg och sjofarten generellt for att istillet ta till sig influenser
fran arbetslivet 1 stort:

Tror det dr viktigt i ett vidare perspektiv for att kunna forbittra arbetet
ombord och var verksamhet i stort. Jag tror det dr viktigt att inte lasa sig vid
jamforelser mellan olika fartyg och fartygstyper eller hur olika rederier gor
utan att faktiskt blicka mot samhillet i stort. Man kan jimfora t.ex. med en
hotellverksamhet i land. Hur arbetar de med arbetsmiljon och att forebygga
arbetsskador? Hur arbetar de med utrymning fran ett sikerhetsperspektiv? Vi
ska inte lasa fast oss i ett extremt sjofartsperspektiv. (Rederirepresentant)

Detta skulle kunna tolkas som en utvidgning av Weicks (1987) perspektivvariation
d.v.s. att man inte bara poingterar vikten av att olika yrkeskategorier inom en
organisation bor ha formaga att ta varandras perspektiv utan att man ocksa later
sig influeras av for organisationen externa aktorer. Ett annat exempel pa ett sadant
vidgat perspektiv som lyfts fram i ndgra intervjuer ir att betrakta passagerarna som
en resurs. Haverirapporterna angdende Scandinavian Star och Estonia visade att
enskilda passagerare spelade en aktiv roll vid utrymning och evakuering. Dirtill
kommer att det bland passagerarna kan finnas kompetens t.ex medicinsk sadan. I
manga fall fungerar inte den formella sikerhetssorganisationen som det ir tinkt
vid kriser och katastrofer utan hindelseférloppet skapar nya ovintade aktorer
(Czarniawska, 2007).

Hierarkier och grinser mellan och inom olika personalkategorier synes alltsa
ha eroderat vilket gynnat intendenturens roll i sikerhetsarbetet. Samtidigt indike-

rar intervjuerna att en annan grins blivit tydligare; den mellan ombordpersonal
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och landorganisation (rederierna). Till stora delar tillskrivs detta den hdrdnande
konkurrenssituationen och kraven pa vinst och att det dr detta som prioriteras
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framfor arbetssituationen ombord pa fartygen:

Rederiet ar ju iland sa ibland identifierar man sig inte med rederiet. Det ir de
som bestimmer. Nagon maste ju bestimma men de ir inte speciellt lyhorda.
(Kvinna 55 ar, batvirdinna)

Hir 4r det viktigt att nyansera bilden. Flera av de firjelinjer som gar mellan
Sverige och andra Ostersjolinder har utlindska dgare. Aven om sambandet
mellan nationell kultur och organisations-/foretagskultur generellt sett dr kom-
plext finns det skillnader (Nelson & Gopalan, 2003). Respondenternas uppfatt-
ningar dr klart firgade av att det rader olika foretagskulturer i de olika linderna
vilket ocksa paverkar relationerna mellan land- och sjosida.

Intervjuerna indikerar att de tradionellts starka grinserna mellan olika kate-
gorier sjOfarare haller pa att brytas ner. Detta ir dd en forutsittning for att man
inom fartygsorganisationen ska kunna etablera en gemensam praktikgemen-
skap och sikerhetskultur. Hir ar det emellertid viktigt att podngtera att trots att
firjeverksamheten lyder under samma regelverk kan det skilja sig at hur det ser
ut fran fartyg till fartyg. Vissa kan ha kvar etablerade kulturer som vidmakthaller
granser och hierarkier. Detta kan i sig leda till slutna atskilda praktikgemenskaper
vilka inte kommunicerar med varandra. Denna brist pd kommunikation kan da
leda till att vad som upplevs som brister i sikerheten (pre-occupation with failure)
inte rapporteras. Den patalade skiljelinjen mellan land- och fartygsorganisation
kan ocksa tolkas som att vad Weick och Sutcliffe kallar *sensivity to operations”
nedprioriteras till forman for verksamhetens malsittning att skapa vinst.

ANDRADE ARBETSVILLKOR - FLEXIBLA BEFATTNINGAR
Under de senaste decennierna har konkurrensen och de ekonomiska villko-

ren inom sjofarten generellt hardnat betydligt. Rederierna har svarat upp mot
detta genom bemanningsreduktioner och inférandet av s.k. funktionsbaserad
och flexibel bemanning. Detta innebir bl.a. att arbetsroller och uppgifter kan
roteras vilket ger arbetstagarna storre ansvar vilket kan resultera i storre effekti-
vitet (Ljung, 2010, Ljung & Liitzhoft, 2014). Under 1990-talets sista ar hardnade
ocksa de ekonomiska villkoren for den svenska firjetrafiken betydligt. Tax-free
verksamheten mellan EU-linder forsvann och Oresundsbrons firdigstillande
innebar ett betydande avbrick for de linjer som trafikerade Danmark. Rederiernas
svar pa dessa utmaningar var bl.a. att sa langt som mojligt slimma organisationen

ombord pa fartygen, nagot som i hog grad kom att paverka intendenturen. Be-
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manningen inom intendenturen kom till skillnad mot dick och maskin allt mer

att anpassas till passagerarantalet.

Catering dr en forinderlig virld. Vi arbetar med flexibel personal vilket stiller
storre krav pa organisation jaimfort med diack och maskin. I maskin jobbar
man mer statiskt. Vi jobbar med flexibel bemanning. Vid 200 géster har vi ett
antal (i intendenturen) vid 600 fler vilket stiller stora krav pa arbetsledning
och organisation. (Man 48 ar, restaurangchef)

Neddragningarna av personal upplevs ocksa ha varit till forfang for sikerheten:

Det tar mycket lingre tid idag med utrymningen p.g.a. neddragningen, det
ar skandal. Rederiet har sagt att ni far ta hjilp av chaufférerna...sa far det ju
inte vara. Jag forsvinner fran avdelningen eftersom jag ska upp till bryggan.
Sa det blir inte manga hir: Vet inte hur det ska ga ihop. (Kvinna 43 ar, hotell
och stid)

Reduceringen av personal medférde ocksa att man inférde ett system med
flexibel bemanning inom intendenturen. Detta innebir att man kan fa byta
arbetsuppgifter resa fran resa t.ex. sta i baren en resa och stida hytter en annan.
Med de varierande uppgifterna foljer att man far olika befattningar i sikerhets-
organisationen fran en gang till en annan. Respondenterna patalar savil positiva
som negativa effekter av den flexibla bemanningen. Positivt dr att man genom
olika befattningar i sikerhetsorganisationen som foljer de man har i det ordinarie

arbetet, far en 6kad kunskap om sikerheten pa fartyget som helhet:

Jag tycker bara det ir positivt att testa olika uppgifter dven nir det giller
sikerhetstinkande. Men det finns sikert andra som inom intendenturen; vi
har alltid haft de hir uppgifterna”. Ja men det dr darfér du ska testa nagot

annat. (Man 35 ar, fartygsadministrator)

En annnan instillning dratt den flexibla bemanningen innebir att man inte kan
bli riktigt bra pd nagon uppgift:

Detta med placeringarna skiftar tyvirr och kan gora sa fran pass till pass. De
fastanstillda dr ofta placerade pa samma station men extraanstillda gir runt
pa olika stationer. Det gor att man ldr sig lite om olika stationer men blir inte
riktigt bra pa nagon...ingen spetskompetens. Hade varit bra om alla fick vara
pa samma station (d.v.s. att varje individ hade sin fasta station, min anm.). Vi
har t.ex. MES-stationer (Marine Evacuation System) men jag kan mycket lite
om MES:ar. Vad gor jag da? (Man 23 ar, kock)
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Som Ljung (2010) papekar maste utbildningsinsatser integreras i den hir typen
av flexibla befattningar for att de ska fungera effektivt. En vilutbildad personal
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kinner motivation och ansvar och har kunskaper for att utfora ett sikert arbete.

Flexibiliteten giller heller inte i alla avseenden nir det kommer till vem som
placeras i vilken befattning i sikerhetsorganisationen.

Ar det ritt personal pa ritt plats? Vilket jag tycker ir katastrof. Dir har

man ibland skeppslistor dir man t.ex. har 63-ariga matroser som ska vara
rokdykare vilket ar totalt idiotiskt. Vi har en stor brist inom sjofarten, att
man inte kollar upp vilka kompetenser som de anstillda har...det kan vara
en brandman eller en polis och anvinda sig av de hir kompetenserna, det
gor finnarna mycket bittre dn vad vi gor eller rittare sagt vi gor det inte alls.
(Facklig foretrddare)

Den hir bilden konfirmeras i en enkitstudie av Ek och Akselsson (2005). Manga
av de som arbetar inom intendenturen har det som extraarbete och kan alltsa ha
andra arbeten med andra kompetenser i land. Foljande exempel himtat fran en
av Sjofartverkets (1998) utredningar kan fa illustrera problematiken med att ut-
nyttja sadana kompetenser. Kvillen den 9:e april 1998 utbrot en brand i en hytt
pa Stena Scandinavica. Nir den enligt plan avdelade brandgruppen nirmade sig
platsen dok en for dem okind rokdykare upp och tog kommando 6ver insatsen
som kunde genomforas framgangsrikt. Denne rokdykare visade sig vara en fartygs-
vird tillhorande intendenturen som arbetade extra. Han uppgav att han inte fatt
nagon information om hur sikerhetsarbetet var organiserat och handlade darfor
pa eget initiativ. [ sitt ordinarie yrke pa land var han brandman och hade dessut-
om utbildning i RITS (RiddningsInsats Till Sjoss). I den utredning som foretogs

efter branden riktades emellertid stark kritik mot hans agerande:

F handlade i strid mot gillande rutiner nir han pa eget bevag tog komman-
dot 6ver de tva rokdykarna ur S1. Oavsett att han var utbildad brandman
och dirmed hade de kunskaper som erfordrades for slickningsinsatsen strider
det sitt pa vilket han agerade mot gingse regler (Sjofartsverket 1998, s 9).

Att agera i strid mot en faststilld struktur som HRO-konceptet foresprakar i vissa
ligen (deference to expertise) trots att man har den kompetens som krivs i den
aktuella situationen ir inte oproblematiskt. Det kan medfora desorganisation och

forvirring i sikerhetsorganisationen dven om det i det hir fallet slutade lyckligt.
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EFTER SCANDINAVIAN STAR OCH ESTONIA -

UTBILDNINGS- OCH OVNINGSVERKSAMHET

Som en reaktion pa en rad allvarliga incidenter och olyckor inom sjofarten antog

IMO 1993 The International Safety Management Code (ISM-koden) vilken

forutom tekniska riktlinjer tar upp krav pa besittning och landorganisation. Hir

sdgs bl.a. att rederierna har ansvar for att:”continously improve management
skills of personell ashore and aboard ships” och uppritta ”defined levels of au-
thority and lines of communication between, and amongst, shore and shipboard

personell” (IMO, 2000).

Ar 1997 reviderade ocksa IMO The International Convention on Standards of
Training; Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW). I konventionens
femte kapitel redogors for de krav som stills pa personal vilka har att hantera
passagerare 1 nddsituationer. De ska:

« Ha genomgatt utbildning i "crowd management”.

* Ha genomgatt specificerad sikerhetsutbildning vilken ska inkludera firdighe-
ter i att kunna kommunicera med passagerarna pa relevant sprak eller genom
grundliggande engelska.

* Ha firdigheter i att for passagerarna kunna demonstrera hur personlig livridd-
ningsutrustning ska anvindas.

* Ha genomgatt utbildning i “minskligt beteende och krishantering.

Pa fragan om sikerhetsarbetet forindrats pa svenska firjor sedan Estoniakatastro-
fen svarade den intervjuade rederirepresentanten att sa var fallet och att detta inte

minst gillt intendenturen:

Alla som giar ombord maste ha ett utbildningspaket med. Sedan beror det ju
pa vad du har for uppgift i sikerhetsorganisationen. Man far bygga upp de
hir personerna med olika kompetensdelar. Ar du t.ex. chef for en flottesta-
tion och ska evakuera frain dick sa maste du ha en sirskild utbildning, dr du i
en samaritgrupp maste du ha utbildning for detta... (Rederirepresentant)

Uppfattningen att sikerheten blivit battre delas ocksa av de respondenter som

varit med en lingre tid.
Upplever den som vildigt bra. Helst som man varit med sedan -82. Fanns
inget sikerhetstinkande di. Kommer inte ens ihig om vi hade nagra 6vning-
ar da. (Kvinna 50 ar, hotellsevicechef)

Det faktum att intendenturpersonalen har fatt en viktigare roll for sikerheten

beror inte bara pa de tidigare firjekatastroferna, utan ar alltsa ocksa ett resultat av
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de bemanningsreduceringar som skett. Detta har bl.a. inneburit att intendentu-
ren fatt Overta uppgifter i sikerhetsorganisation som tidigare skottes av dick och
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maskin. Alla maste ha en s.k. Basic Safety utbildning. Denna kan variera i omfang

beroende pa vilken befattning man har i sikerhetsorganisationen. En speciell
grupp dr de semestervikarier som arbetar i intendenturen. Detta ir ofta ungdomar
med liten eller ingen erfarenhet att arbeta till sjoss. Hiar menar den intervjuade
rederirepresentanten ovan att man far ligga kraven pa utbildning pa en "rimlig
niva”. Ett grundkrav ir att de ska genomga en “familiseringsutbildning” eller
*fartygsintroduktion” vilken innebir att de innan de far arbeta pa ett fartyg ska
ldra kinna detta och hur sikerhetsorganisationen dr uppbyggd just pa det fartyget.
Byter man fartyg innebir det att man maste genomga en ny fartygsintroduktion. I
intervjuerna sigs att utbildnings- och 6vningsverksamheten tog fart efter de stora
katastroferna pa 90-talet och att utbildningen 4ven innefattade uppgifter som
traditionellt inte forknippats med intendenturen:

Vi akte en gang om dret ned till brandstationen i Trelleborg och lirde oss
slicka eld med brandslickare och brandslang. (Man 60 ar, steward)

Den intensifierade utbildningsverksamheten har dock enligt nagra respondenter
avtagit i takt med att tidsrymden fran olyckorna stigit, ndgot man tror har med
kostnaderna att gora.

Mindre 6vningar, som t.ex. utrymning, genomfors i stort sett varje vecka pa
samtliga fartyg. Diremellan forekommer storre sadana dir man t.ex. var atgirder
vid brand. Alla dr dock inte odelat positiva till hur utbildnings- och 6vningsverk-

samheten dr upplagd. En respondent med 22 ars anstillning kommenterade:

Utbildning, vi har ju egentligen ingen. Vi ska utrymma hytterna. Vi har
6vning och tjatar en gang i veckan. Tiank dig under 22 ar. Vi gor ju det en
gang en ganga varje vecka ju, under 22 ar, ir inte det att tjata? Vi hade en
kvinnlig skeppare pa en annan bat. Hon plockade in folk fran land, mycket
folk, de fick spela skadade, jittebra. Men hon ir den enda som gjort det.
(Man 60 ar, steward)

Risken ir alltsa stor att det gar slentrian i dvningsverksamheten ju mer avligsna de
olyckor man 6var infor ligger i tiden. Rowan & Meyer (1977) pekar i en mycket
uppmirksammad artikel just pa risken att organisationer svarar pa omvirldskrav
genom att utveckla rutiner for att legitimera sin verksamhet, rutiner som blir mer
eller mindre ritualer. Problemet ir att det nodviandigtvis inte finns nagon kopp-
ling mellan dessa ritualiserade rutiner och den effekt man vill uppna, i vart fall

Okad sikerhet. Flera av respondenterna efterlyste hir mer variation och realism i

Arbetsmarknad & Arbetsliv | &g 23 | nr2 | sommaren 2017



—
L
X
'_
o
<

Anders Persson och Margareta Ljung

ovningarna t.ex. att de skulle vara oforberedda, spegla olika scenarior och att man
skulle anvinda statister som skulle spela skadade och chockade passagerare.

Samtidigt 4r det inte oproblematiskt att fora in mer realism i 6vningarna.
Utfors de till sjoss maste man alltid ta hinsyn till passagerarna. Ar dessa oforbe-
redda pa de 6vningsscenarier som spelas upp ir risken uppenbar att det kan skapa
panik, inte minst om 6vningen skulle utforas nattetid. Viss 6vningsverksamhet
kan ocksa innebira skaderisker t.ex. nir personal ska 6va evakuering genom
”strumpa”(MES). Hir har flera besittningsmedlemmar skadats. Hansyn till
passagerare och skaderisker 4r sdledes faktorer som begrinsar realismen i 6vnings-
verksamheten.

Sjofarten av idag karakteriseras av stor etnisk mangfald, nagot som ocksa giller
passagerarfirjor. Pa firjor dir intendenturpersonalen forvintas kunna kommu-
nicera med passagerarna kan detta innebira problem inte minst ur sikerhetssyn-
punkt. I den utredning som gjordes efter branden pa norska Scandinavian Star
1990 konstaterades att manga besittningsmedlemmar hade déliga eller inga kun-
skaper i engelska och att en minoritet behirskade ett skandinaviskt sprak (NOU
1991: 1A). Pa fragan hur det ser ut idag svarade respondenterna:

Nir jag borjade sa var det manga som pratade ruskigt dalig svenska. Klarade
de inte av sikerhetsutbildningen pa svenska fick de inte jobba kvar. Det var

nog runt -98 de fick ga pa svenskutbildning men innan det var det sd manga
som pratade jittedalig svenska och som inte kunde forklara for gisterna om

det uppstod situationer. Nu kinner jag att det inte dr sa. Det ir klart att det

dr nagra som pratar lite simre men de klarar sig och det ir fa som gor det.

(Kvinna 42 ar, fartygsvirdinna)

De sprakproblem som fanns tidigare synes saledes inte vara for handen lingre

da kraven pa sprakkunskaper hojts. Diremot papekade en respondent ett annat
problem. Idag far ombordpersonalen information innan avresa om det finns pas-
sagerare med sdrskilda behov t.ex. funktionshinder av olika slag. Detta kan ibland

valla huvudbry:

Infor en 6vning da jag ska utrymma, da var det noterat att det fanns nagot
slags handikapp i den hytten, en dov person. Nu var ju inte personen ifraga
inte ens ombord men jag tinkte, hur ska jag forklara for den hir gisten vad
som giller. I en riktig situation da de ska ut da far man gestikulera och fa
gisten med sig. Men att forklara att jag kommer in for att det dr Gvning, det
ar lite svart: Vi pratade om att vi skulle trycka upp ndgra skyltar, att man ska

informera gésterna om att imorgon har vi 6vning. (Kvinna 29 ér, catering-

vird)
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En klar forindring sedan Estonias forlisning som lyfts fram ar instéllningen till
alkohol:
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Vi har ju fatt mer regler och férhallningssitt. Om man tittar tillbaka till den
tiden nir jag borjade (1988) jobba fanns det t.ex. inga regler kring alkohol
och sddant. Det var ju OK eller vad man kan siga, att vara lite berusad pa

jobbet. Oj, det ar jattestor skillnad”. (Kvinna, 45 ar, cateringvird)
Alkoholkulturen ombord kunde ocksa leda till personliga problem:

Jag var ju i exakt ritt miljo for att utveckla beroende...Tink dig att vara 20 ar
pa en bat. Mycket sprit, vassa flickor, fest. Jag ville ju bara vara ombord. Det

var en drom. Men jag vill siga det ir inte sa pa batarna lingre. Det dr oerhord
skillnad. Tank dig 1994. Vi var 20-30 och vi var mellan 19 och 24 ir och ’kan
du dricka kan du jobba’-mentaliteten. Sedan var man ju ledig och da fanns ju

mojligheten ocksa. (Man 38 dr, stid och cafeteria)

Idag giller samma promillegrinser som vid fordonstrafik i 6vrigt och blastester
genomfors med olika tidsmellanrum pa samtliga personalkategorier.

Under 2000-talet har ett nytt hot mot firjetrafiken aktualiserats; terrorhand-
lingar, nagot som sikerhetsanalytiker vid Rand Center for Terrorism Risk Manage-

ment Policy ocksa poidngterat:

Principiellt ar attacker mot firjor ldtta att genomfora. De har potential att
déda manga minniskor och fanga medias uppmarksamhet... (Greenberg m.
fl. 2006, s 95)

I februari 2004 blev ocksa detta hot en verklighet. En bomb som gomts i en
TV-apparat exploderade pa en fillipinsk passagerarfirja i Manilabukten, ett dad
som kriavde dver 100 minniskoliv,

Som ett svar pa terrorhotet kom antog IMO fr.o.m. den 1 juli 2004 the Inter-
national Ship and Port Security Code (ISPS). Syftet med koden ir att forebygga
terrorhandlingar riktade mot fartyg och hamnar. Enligt dess minimikrav ska det
for varje fartygi internationell trafik finnas en sikerhetsplan, en ansvarig sikerhets-
officer, rutiner for att dvervaka och kontrollera tillgangen till fartygets olika delar,
passagerare och last. Det ska ocksa finnas nddvindiga kommunikationskanaler
om nagot skulle intriffa (IMO, 2003). Férutom att implementera dessa regler har
rederierna utvecklat kontakter med savil nationella som internationella myndig-

heter som bistar med underrittelser om eventuella hot. I intervjuerna spelar dock
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terrorhotet inte nagon framtridande roll. Diremot papekas ett annat problem,
nimligen att hantera berusade och stokiga passagerare (se nedan).

ARBETS MILJON
En genomgang av statistik 6ver anmailda fall av arbetssjukdom/arbetsskador inom
svensk sjofart under perioden 2002-2011 visar att intendenturpersonalen stod
for hiften eller mer av fallen trots att de bara utgor ca. en tredjedel av det totala
antalet sjofarare i den civila sjotrafiken (Persson & Ljung, 2014)). De vanligaste
orsakerna till arbetsskada var fallolyckort och olika former av fysisk 6verbelast-
ning. Belastningsfaktorer utgjorde ocksa den fraimsta orsaken till mer kronisk
arbetssjukdom. Att dessa former av skador/olyckor r vanliga bland besittning-
ar pa passagerarfartyg bekriftas ocksa av internationella studier (Ellis, Bloor &
Sampson, 2010).

Statistiken visar dven att unga mellan 20 och 24 ar 4r de mest utsatta for

arbetsskador nagot som kommenterats i intervjuerna.

Nir det giller intendenturen ir det ju mycket fellyft. Man 4r ung och tinker
inte hur det ska vara. Man mirker inte att det ar fel pa olika saker t.ex. de hir
overkojerna som slar ritt ned pa armarna pa tjejerna. Man tror att det ska
vara sd. Man gar och svir och tror inte att det finns nagon som kan hjilpa en.

(Man 35 ar, fartygsadministrator)

Fartygens design skiljer sig ocksa ofta fran motsvarande arbetsplatser i land, som
t.ex. hotell.

Det ir klimskador och sadana grejer. De tycker baten ir felbyggd for att det
ar for tungjobbat att komma in i linneférrad och soprum och sidana grejer.

(Man 35 ar, fartygsadministrator och skyddsombud)
Fran fackligt hall instimmer man i detta:

...t.ex. att man bygger arbetsplatser som kan vara jittesma t.ex. inom in-
tendenturen...man kan inte kora saker direkt in i f6rrad med en sadan hir
trilla...alltsa det ar ju ritningar sedan 1800 kallt. Alla inbyggnader passerar ju
mitt bord pa nagot sitt och da far jag ju ta upp en forhandling. Forst far jag
ga ombord pa fartyget och titta och sitta upp en férhandling med rederiet
om att de hir grejerna maste ni atgiarda. Men det ir ju inte nagra jittegrejer
jag kan dndra pa. (Facklig foretridare)
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Nir det giller arbetsmiljon visar intervjuerna att det finns skillnader mellan olika
rederier men ocksa pa den tidigare redovisade skillnaden mellan fartygs- och
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landorganisation:

Tycker man far mycket gehor fran baten men inte mycket gehor fran land
nir det giller t.ex. forslitningsskador. Jag tror inte de forstar hur det tir pa
kroppen vissa saker som de vill genomfora, banala saker, som de hir nya
paslakana. De var ihopsydda pa sidorna, sa var det ett litet hal pa mitten och
inga hal diruppe. En sadan liten sak gor ju jattemycket for plotsligt kan du
inte trd igenom armarna, du kan inte ta ticket det blir fel. Det har genom-
forts fran land utan att kolla upp vad som hinder ombord och hur egentli-
gen verkligheten ser ut. Vagnarna har jag tagit upp pa var enda skyddskom-
mittémote. De dr for tunga och ger forslitningsskador ryggen och knina. Det
ir inte bra men det hinder ingenting. (Man 37 ar, cateringvird)

Fran facklig sida papekar man ocksa att mer resurser bord satsas pa forbyggande
utbildning hur man t.ex. lyfter och bir ergonomiskt riktigt, hur man hanterar
olika kemikalier i stidet o.s.v.

Sammantaget under perioden 2002-2011 utgjorde fysiskt vald, 6vergrepp och
traumatiska upplevelser som orsak till arbetsskada bland intendenturpersonalen
ca. sex procent av anmilda fall (Persson & Ljung, 2014). En stor del av dessa fall
kan med all sidkerhet kopplas till konfrontationer mellan intendenturpersonal
och berusade passagerare men ocksa till upplevelser dir passagerare drabbats av
olyckor och véld d.v.s. det som i statistiken betecknas som traumatiska upplevel-
ser:

Jag har gitt nattvakt och da ser man mycket. Ofta misshandel av kvinnor...
och min. Man kinner sig ganska tom efterat. Vi hade en ganska grym
valdtikt ombord en gang. Det var det tuffaste jag varit med om. (Man 47 ar,

cateringassistent)

I och med att tax-free upphorde mellan EU-linderna har situationen forindrats

pa manga firjelinjer.

Pa denna sidan ir det nog inte sa mycket hot och vald nir det giller inten-
denturen som det dr pa andra sidan eftersom det dr s.a.s. inte samma typ av
passagerare pa denna sidan, det ar ett annat klientel. Vi kan ta t.ex. ta fartyg
pa ostsidan dir aldersgrinsen dr 18 ar och dir det ir speed jimt. Dir har de
vakter ombord som vi inte har pa denna sidan da det inte behovs. (Facklig

foretridare)
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Med "andra sidan” avses situationen pa ostkusten, Alands- och Finlandsfirjor-
na, dir det mer handlar om nojesresor dn transport av passagerare och gods. Det
innebdr att intendenturpersonalen oftare konfronteras med berusade passagerare
och den problematik som kan f6lja med detta. Respondenten menar dven att
arbetsbelastningen och tempot dr hogre pa dessa linjer vilket medfor en hogre
personalomsittning.

Samtidigt som det har satsats stora resurser for att astadkomma savil "safety”
som ”security” pa firjorna uppvisar alltsa arbetstagarnas personliga sikerhet
brister. Hoivik m. fl. (2009) har i en studie av norsk petroleumindustri uppmirk-
sammat denna problematik och hdvdar att vi maste anligga ett mer holistiskt
perspektiv pa sikerhet som integrerar savil de ovanstiende perspektiven som de
arbetsmiljorelaterade hilsorisker som moter de individuella arbetstagarna. Detta
pekar enligt var mening pa att forskning utgaende fran begrepp som sikerhetskul-
tur, praktikgemenskap och HRO inte enbart bor fokusera risker for arbetsorgani-

sationen (fartyget) utan dven for de individuella arbetstagarna.

SLUTSATSER

Utifran den ovan redovisade studien kan foljande slutsatser dras:

+ Intendenturpersonalen arbetsuppgifter har blivit fler och deras roll i siker-
hetsorganisation viktigare och mer varierad. Detta har flera orsaker sisom
bemanningsreduceringar vilka resulterat i ett system med flexibel bemanning.
Intendenturen utgdr ocksa ocksa ofta den stdrsta personalkategorin ombord
varfor deras medverkan i utrymning och evakuering av passagerare ir central.
De nya nya varierande rollerna och uppgifterna ldgger ocksa mer ansvar pa de
enskilda arbetstagarna. For att de ska kunna fylla dessa roller och det darmed
foljande ansvaret krivs som Ljung (2010) papekar att personalen far relevant
utbildning for dem.

 Tidigare hierarkier och grinser mellan olika personalkategorier uppfattas ha
slipats ned visentligt de senaste tva decennierna vilket varit gynnsamt for
intendenturens integration i fartygens sikerhetsorganisation. Dels papekas
att en dldre generation sjofarare med traditionella virderingar fasas ut och
yngre med andra mer demokratiska virderingar kommer i dess stille. Dels
beror det pa bemanningsreduceringarna vilka nddviandiggor att all kompetens
maste tillvaratas. Detta dppnar da upp for perspektivvariation och skapandet
av en mer homogen praktikgemenskap och sikerhetskultur. I nigra intervjuer
patalas dock en grins mellan sjo- och landsida dir ekonomiska faktorer och
olika foretagskulturer paverkar sjosidans mojligheter att fa gehor for sina
synpunkter.
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Sakerhet och arbete pa passagerarfarjor ur intendenturpersonalens perspektiv

*  Regelverk, utbildnings- och 6vningsverksamhet har 6kat betydligt de senaste
tva decennierna. Nir det giller 6vningar papekas ett behov att variera dem
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mer och gora dem mer realistiska och undvika slentrian. Samtidigt pekar man

ocksd pa att bemanningsreduceringarna, uppfyllandet av regelverk och utvid-
gad 6vningsverksamhet ocksa betyder vidgad arbetsbelastning.

«  Samtidigt som sikerhetsmedvetandet gillande fartygens sidkerhet okat i rede-
rierna och de olika yrkeskategorierna sedan 1990-talet limnar den personliga
sikerheten relaterat till arbetsmiljon vad betriffar intendenturen en hel del
att Onska vilket framgar av tillginglig statistik Hir finns ett behov att integre-
ra arbetstagarnas personliga sikerhet i det 6vriga sikerhetsarbetet. Det finns
ocksa skl att utvidga koncept som HRO for att denna aspekt ska beaktas i
forskningen.

+  Upplevs svenska firjor motsvara kraven pa en HRO? Vir tolkning ir att
utvecklingen alltmer gatt i den riktningen men att det skiljer sig at hur langt
man kommit mellan olika rederier och enskilda fartyg. HRO-konceptet ar
som framhallits en idealtyp. Weick och Sutcliffe lyfter fram hangarfartyg som
ett exempel pa organisationer som kommer nira denna idealtyp. De studier
som gjorts av dessa ror dock fredstida forhallanden. 1 krig kommer med stor
sannolikhet prioriteringar goras som kompromissar sikerheten. En sadan
utgangspunkt dr ocksd rimlig nir man studerar firjeverksamhet. Det handlar
hela tiden om en avvigning mellan olika mélsittningar i en organisation

varfor det dr svart for att inte sdga omojligt att helt leva upp till idealtypen.
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