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Att fatta beslut

Du som inte laser detta kompendium till slut ar for-
modligen den som mest skulle behova gora det!

Detta kompendium handlar om ett svart och komplicerat amne —
beslutsfattande. Mingder av haverier genom dren har fdtt sina tra-
giska slut darfor att piloterna fattat fel beslut i det avgorande dgon-
blicket. Detta ska vi behandla utifran olika aspekter. Men manga
haverier har ocksa intrdffat for att piloterna inte fattat ndagot beslut
alls, i vart fall inte nagot rationellt sadant. Man kan ibland stalla
sig mycket fragande infor detta faktum. Denna problematik vill vi
ocksd trianga djupare in i.

Vad har nedanstdende tre handelser gemensamt?

Haveri 1: Piloten startar pd ett grasfilt. Prestandaberik-
ningarna ir korrekta och visar att start ar mojlig. Det verkar
ga trogt 1 starten. Nir piloten inser att mdjligheten att full-
folja en lyckad start kommer att bli mycket marginell ar
kvarvarande utrymme for litet for att klara en inbromsning.
Piloten viljer att fortsitta starten. Flygplanet kolliderar med
ett staket efter filtets slut och totalhavererar.

Haveri 2: Piloten gor en lingre forflyttningsflygning. Ef-
tersom det rader motvind inser han att brinslet kommer att
bli marginellt. Trots att flera filt passeras fortsitter han flyg-
ningen mot malet. Forst nir det dr uppenbart att brinslet ir
helt slut tar han hjilp f6r att nd nirmaste flygfilt. Innan
detta nis stannar motorn som foljd av brinslebrist.Vid nod-
landningen slir flygplanet runt.

Haveri 3: Under flygning mot ett annat mal in
startflygplatsen 1 diligt vider blir sikt och molnbas allt
samre. Forst strax innan flygplanet kolliderar med underlig-
gande terriang inser de ombordvarande att de borde vinda.

Gemensamt for dessa haverier dr att beslut om att
avbryta flygningen inte fattas nar ett haveri fortfa-
rande gar att undvika. Dir upphor emellertid likheterna
mellan alla tre fallen. Bristen pa beslut har olika grunder.

Fel beslut eller
inget beslut
alls kan vara

lika illa.

Fatta beslut
medan du fort-
farande har en

utvag!




Var mentalt
forberedd pa

att avbryta
starten - av-
bryt nar nagot
verkar vara fel!

I haveri 1 ovan ligger haverikommissionen hela skulden pa
utbildningssystemet dven om ett handhavandefel gillande
bromssystemet var orsaken till att startstrickan blev lingre
an beraknat. Piloten hade inte fitt utbildning 1 att avbryta
starten och var inte mentalt beredd att avbryta. Piloten har
senare gjort allt ritt for att detta inte ska hinda igen.

I de tvd 6vriga fallen fanns inte forutsittningarna for en
lyckad fortsatt flygning, 1 ett fall inte ens vid starttillfillet. I
bada fallen har piloterna fortsatt flygningen trots att det
borde vara uppenbart att risken med fortsatt flygning var
synnerligen stor. Det fanns mer tid att besluta om alterna-
tiva atgirder dn det dgonblickslige som gillde vid haveri 1.

Vi kan konstatera att vid dessa tre haverier har vi helt olika
anledningar till att beslut inte tas 1 tid for att undvika en ka-
tastrof.

Mental forberedelse

Vi borjar med fallet “systemfel” (haveri 1). Piloten gor en
korrekt berdkning av prestanda och ir inte mer in vagt
medveten om att nagot ir fel under rullningen. Nir det av-
gorande beslutet borde tas vet inte piloten riktigt hur situa-
tionen ska hanteras. Hir saknas en mental forberedelse for
beslut. Manga haverier under arens lopp hade kunnat und-
vikas om piloterna hade varit just mentalt forberedda pa att
avbryta det man just dr pa vig att gora. Det kan gilla en
start dar kvarvarande banlingd inte ir tillracklig som 1 detta
fall, att avbryta en inflygning for landning och gora ett
omdrag nir allt inte ir som det ska vara, att avbryta sin flyg-
ning nir vidret passerar vissa gransvirden eller att redan pa
marken besluta att trots patryckningar inte ens pabdrja sin

flygning.

Lat oss behandla detta med mental forberedelse mer inga-
ende.

En pilot som visar gott omdome har oftast en god portion
fantasi och kan tinka sig in 1 olika hindelseforlopp. Pa sd vis
kan han/hon dven tinka sig in 1 vad som ska goras nir olika
hindelseforlopp intriffar. Lang flygerfarenhet hjilper piloter
pa traven. Man har varit med om liknande situationer och
vet hur man ska hantera olika ligen.

Har man ingen erfarenhet alls av en viss situation och inte
tatt hyalp att inse vad som borde goras ir man mer utlimnad
trots att det inte ir nagot fel pd fantasiférmagan.



Den pilot som aldrig flugit i marginellt vider utan bara i
solsken kan nog endast med svirighet tianka sig in 1 navige-
ringssvarigheterna 1 daligt vider och hur svarigheter som
staplas pa varandra tir pa den tillgingliga kapaciteten. Den
pilot som under sin utbildning aldrig fitt uppleva annat 4n
svag sidvind och nu ska genomfora en flygning dir visserli-
gen handbokens virden ar uppfyllda kan inte inse hur svirt
det plotsligt kommer att bli nir det blaser avsevirt hardare
sidvind 4n vad som tidigare varit fallet.

Det avilar utbildningssystemet att se till att piloter fir en
grund att bygga sin fantasi utifran. Daligt vider, hird sid-
vind, byig vind, felaktiga ligen osv. miste demonstreras och
piloten maste under sin utbildning fi préva sin formaga
under sadana forhallanden under trygg assistans av en in-
struktor. Trining 1 avbruten start maste goras, liksom tri-
ning 1 stall och vikning som ir lite hiftigare 4n den enkla
raka stallen. Det verkliga krisliget fir inte vara for lingt fran
ett lige som piloten kinner igen och vet hur det ska hante-
ras.

Slutsats 1: Skolor och flyginstruktorer maste sjilva
ha fantasi och inse vilka situationer piloter kan
hamna i och hur elever ska trianas for att vara forbe-
redda. Instruktorer maste saledes vara vil informe-
rade om de haverier och hindelser som har
intraffat.

N4, du som liser detta och redan har fatt din utbildning,
mer eller mindre bra och fullstindig, vad ska du gora? Forst
och frimst kan du skaffa dig en god teoretisk kunskap. Ett
exempel dr att lira sig allt om sidvind och hur man startar
och landar 1 kraftigare vindar. Du kan ta hjilp av instruktor
for att fi den erfarenhet som nimns ovan. Be att fi trina i
viderforhallanden som du sjilv inte har for avsikt att flyga 1.
En dag kanske du moter detta vider trots att du forsokt
undvika det. Du fir ocksd en grund for den fantasi som
krivs for att vidta ritt atgirder. Kanske hjilper det att sitta
grianser for din egen flygning.

Och du som tycker att du ir ganska bra, ar du siker pa att
omgivningen ocksa tycker det? Eller anser den att du

* saknar fantasi

* fornekar (inte inser) dina misstag

* har dilig insikt om din formaga

* inte dr 6dmjuk

* inte tar till dig kritik

* har behov av att hivda dig

* utestianger eller fornekar problem.

Utbildnings-
systemet skall
hjalpa piloten

att fa naring

for fantasin.




Lis om "Att kinna sig sjalv” lite lingre fram 1 kompendiet
och tink efter!

Det alla piloter kan gora ir att mentalt forbereda sig for
olika situationer. Tank forst efter hur det ska vara. Sitt dig
sedan girna 1 lugn och ro, blunda och flyg 1 fantasin. Tink
dig in 1 att ndgot hinder, hur det verkar, hur det later och
hur det ser ut. ’Gor” det som du skulle gora 1 verkligheten

Lat oss ta nigra exempel:

* Nir ska du avbryta starten? Tidigt under starten bestam-
mer du dig for att allt fungerar som det ska. Tycker du att
det gir trogt, avbryt omedelbart och analysera situatio-
nen! Starta inte om det finns kvarvarande osikerhet! Be-
stam en avdragspunkt diar du ska ha littat eller ha nitt en
viss fart. Om verkligheten inte stimmer med det du pla-
nerat sd dra av. T4dnk efter hur avdraget ska ga till (tom-
gang, bromsa, spakens ldge)! Testa sedan 1 verkligheten
men med god marginal.Vid forsta forsdket bor du dra av
vl fore den tinkta avdragspunkten. Observera hur bra
marginal du har. Nu har du fatt hjilp att bestimma en
bittre avdragspunkt. Hir dr plats for en varning: Driv
inte traningen si lingt att det du trinar att undvika blir
verklighet. Det kan bli pinsamt att forklara varfér man
kort av banan 1 dess forlingning nir man trinat avdrag.
(H50P har foreslagit att man sitter upp avstandsskdrmar
pa filtet. Pd nigra filt finns de numer. Paverka din klubb

Pé 300 fots sd att ditt filt ocksa fir den hjilpen!)
s - * Bestim vilken fart och vilken inflygningsvinkel du ska
hOjd fore Iand- ha pa 300 fots hojd fore landning. Om inte allt stimmer

1 det liget, dra om och gor ett nytt landningsvarv. Varje
gang du ligger pa finalen pa 300 fot fattar du beslut om

ning skall allt

stamma. Om du ska landa eller dra om.
i __ » Acceptera inte avvikelser — men ett beslut pa 300 fot att
inte — gor ett fortsitta fir inte innebidra ett odterkalleligt beslut. Fortsitt
| tinka dig in 1 olika saker som kan hinda.
Omdl‘ag - * Du nirmar dig den slutliga sittpunkten vid landning.

Trots att allt stimde pd 300 fot kan nagot vara fel — hin-
der, plotslig medvind, termik over banan osv. Tank dig in
1 att allt inte kinns riktigt ratt! Vad gér du? Om du drar
pa sa ska du veta exakt hur detta padrag ska utforas. Har
du utsett en punkt pa banan dir hjulen senast ska rulla
pa marken?

* Under en forflyttningsflygning bor du fraga dig vid
minst nigon tidpunkt om flygningen ska fortsittas. Har
brinsleforbrukningen varit storre dn halva den berak-
nade nir du nitt halvvigs? Vet du vad brinslemitarna ska




visa? Finns indikationer pa att vadret for den fortsatta
flygningen ar simre dn du planerat f6r? Var ska du landa
om allt inte stimmer? Vilka alternativa dtgirder har du
tinkt dig in 1? Har du latit fantasin floda?

Du har av ndgon anledning hamnat i ett okontrollerat
lige, t.ex. en hiftig vikning.Vilka dr de korrekta atgir-
derna? (lds 1 kompendiet Stall). Flyg och gor alla dtgirder
1 fantasin! Hur tror du att du reagerar? Hur liter och
kinns det? Aterigen, lit fantasin fldda! Driver man denna
ovning langt kan det kinnas obehagligt trots att du sitter
pd en stadig stol 1 ditt sikra hem. Om det virsta intriffar
1 luften sd har du nu fitt en mental grund att handla ratt.
Du hamnar 1 moln och ska ta dig ur situationen.Vilken
atgardskedja dr den sikraste: Lat en inkopplad styrauto-
mat vara pa. Flyg pd instrument och koncentrera dig pa
att 1 forsta hand ligga ritt pa vingarna och 1 andra hand
att halla kursen. Tag det lugnt och tink efter vad som ir
bist, att stiga, sjunka eller svinga runt? Tink efter hur
denna atgird ska utforas och hur bradskande den ir. Det
ar skillnad att 1 hoglint terraing hamna 1 moln och inte
veta om marken hgjer sig framfor nosen, eller att ligga
pa god hojd med ett slitt hav under. Om du har "flugit”
1 olika ligen 1 fantasin och tagit dig ur pa ritt sitt sa kla-
rar du verkligheten mycket bittre. Det finns verkliga ex-
empel pa nir piloten vid flygning pa god hojd kopplat
ur styrautomaten och omedelbart piborjat sving fOr att
komma ur det diliga vidret. Svingen har kanske blivit
for brant och férmadgan att reda upp liget pa instrument
har inte varit tillrackligt god.

I detta lige dr det litt att hamna 1 stortspiral. Nu befinner
du dig 1 ett av de farligaste ligen som en mindre erfaren
privatflygare kan rika 1. Har du 1 fantasin tinkt efter hur
du tar dig ur ett sidant lige?

Du har kanske trots alla forsiktighetsatgiarder hamnat 1 en
atervandsgrind. Du ar instingd med daligt vider at alla
hall. Vilka alternativa dtgirder finns? Att stiga innebir att
du maste klara instrumentflygning och kunna ta dig ner
nagonstans. Klarar du och tillater vidret detta? Var kan
du nédlanda? Hur mycket tid har du pa dig? Kan du til-
lita dig att ta det lugnt eller maste du komma ner utan
drojsmal? Tink dig in 1 denna situation och “handla”
efter olika alternativ. I fantasin kan du tillita dig att gora
misstag!

Hur kanns det
att hamna offri-
villigt i en haf-
tig vikning eller
flyga in i moln?
Forsok hitta
kanslan i fan-
tasin!

Du skall aldrig
hamnaien
atevandsgrand
- men om du
anda gor det
sa vet du hur

du skall
handla. Det har

Slutsats 2: Du som pilot kan forbereda dig pa
manga sitt, bl.a. genom att vara mentalt forberedd
pa alla situationer. For att ha grunden till detta

du tankt
igenom.




”Flyger du
forbi ”point of
no return”? D&
bor du fundera

pa vad du

egentligen

sysslar med.

maste du ta reda pa vad som kan hianda. Forska i
haverier som intriffat och lis om orsaker och re-
kommendationer. Folj det som hinder! Det ges en
omfattande information genom Statens haverikom-
mission, genom Luftfartsstyrelsens kvartalssamman-
stallningar och statistik och genom
intresseorganisationernas medlemsorgan, t.ex. Pilot
Briefing. Hir hittar du grunderna for dina flyg-
ningar i fantasin!

Vad ar det for fel pa piloten?

Nu till den andra anledningen till att felaktigt beslut fattas
eller att beslut inte fattas alls. Varfor paborjar vissa piloter
flygning dir forutsittningar att genomfora siker flygning
saknas? Varfor fortsitter vissa piloter flygningen trots att
laget dr sidant att det for de flesta skulle te sig uppenbart att
det skulle leda till haveri? Saknar vissa piloter sjilvkin-
nedom? Saknas fantasi? Finns inte insikten om vad som ir
farligt? Betraktar sig vissa som ododliga? Varfor ingriper inte
omgivningen som ser vad en enskild pilot inte tycks se?
Varfor siger man si ofta efter ett haveri: ”Vad var det vi
sal”? (Las gdrna kompendiet Game Over — fran VFR till
IMC))

Om vi hade svaret pd dessa frigor skulle minga mycket all-
varliga haverier kunna undvikas. Kanske kan minga inda
undvikas 1 framtiden om vi kan tringa nigot djupare in 1
denna problematik och fi piloter att forsta.

(Las sidan 14 1 kompendiet ”Reseflyg”: "Ett klassiskt exem-
pel ...” om att infria forvintningar!)

En jamforelse: Visserligen var antalet piloter 1 Flygvapnet
mycket stort pd 1950- och 60-talen men antalet haverier
och omkomna var extremt stort.

Risken att omkomma 1 sitt jobb under livstiden om man
blev stridspilot den hir tiden var ca 10 %. Mellan 50 och 70
% av de antagna gallrades bort under utbildningen.Vem
skulle idag ta ett sadant jobb?

Pa 1970-talet piborjades flera stora forindringar. Uttag-
ningsmetoderna for flygande personal forfinades. Utbild-
ningssystemet dndrades radikalt. De som klarade testerna
skulle inte behova testas 1 luften utan hyilpas till examen.
Rapportsystem som bygger pa tillit och utan straft infordes.



Idag klarar sig alla som godkints vid uttagningarna igenom
utbildningen med nigot enstaka undantag. Haverier med
stridsflygplan ir sillsynta och mycket fa haverier leder till
att piloten omkommer.

Man letar 1 forsta hand efter systemfel och inte efter pilotfel
nir nigot hinder.Visserligen har materielen forbittrats avse-
virt men detta torde inte vara huvudanledningen till den
torbittring som skett. For mer dn 40 ir sedan var indiscipli-
ndr flygning (busflygning) inte ovanlig. Flygaress som va-
gade och visade sig ”duktiga” premierades. Idag ar
busflygningar sillsynta. Normalt kommer piloterna 1 For-
svarsmakten inte pa tanken att géra niagot som ligger utan-
for uppdraget.

* Privatflygarna testas inte for lamplighet — bara 1 sin
handhavandeférmaga och 1 de teoretiska kunskaperna.

* Privatflygaren maste sjilv fatta alla beslut infér och under
varje flygning. Endast bestimmelser och pilotens eget
omddme sitter grinser. Diar omdomet brister asidositts
ofta dven bestimmelser.

* Rapportsystemet fungerar inte. De nya rapportreglerna
kan vara ett steg 1 ritt riktning men det torde ta genera-
tioner att dndra instillningen radikalt till rapportering av
egna fel.

* Flyginstruktorerna rekryteras ur en pilotkir som inte
testats. Aven om de flesta instruktorerna ir alldeles ut-
mirkta finns det olimpliga som slinker igenom. Finns
det brister hos instruktorer sa overfors brister till ele-
verna.

* Examinationssystemet har brister. Det finns inga spirrar
for hur manga ganger man kan forsoka klara proven
bide de teoretiska och de praktiska. Forr eller senare
slinker dven den samste igenom.

» Skriver man ett imne tio ganger torde sannolikheten
vara ritt stor att man klarar godkint resultat.Vid tredje
uppflygningen dr man nog ritt van vid situationen och
man har lart sig hur man ska hantera relationerna till
kontrollanten.

* Limplighet dr svir att kontrollera vid examination. Pilo-
ter som senare bevisar sin olimplighet kan 4nda fortsitta
eftersom det inte finns ndgot sitt att ta bort dessa utom
mojligen 1 alldeles extrema fall.

* Trots att vi genom H50P 6kat medvetandet om 6ppna

Du som pri-
vatflygare har
ingen ”kvali-
tetsstampel i
pannan”. Du
maste gora dig
fortjant av den
och satta den
pa plats sjalv.




Om man fragar
alla bilforare
hur de tycker
att de kor sa
blir det sam-

manvagda sva-

ret “over
medel” vilket
naturligtvis ar
omajlighet i
verkligheten.
Anser du att du
ar battre an
medelpiloten?

diskussioner sa nar vi inte alla, och kanske sarskilt inte
dem som borde nas 1 frsta hand. Det vill dessutom
mycket till for att omgivningen, som t.ex. en flygklubb,
ska sitta stopp for en olimplig pilot. De som flyger egna
flygplan och ligger utanfor organiserad verksamhet sak-
nar all form av paverkan och sanktioner.

Att kanna sig sjalv

Kanske 1 en skidmtsam ton men inda med ett stort matt av
allvar kan man dela in piloterna i fyra extrema kategorier:

A. Den skicklige piloten som vet att han ar
skicklig

Den hir piloten ir siker s linge han haller sig inom sin
tormaga. Nar han 6verskrider dessa granser hamnar han 1
mycket farliga situationer. Han blir litt ett foredome for
andra. De som forsoker leva upp till hans formaga kan rika
illa ut.

B. Den skicklige piloten som inte kanner sin egen
skicklighet

Denne pilot ir onddigt forsiktig och kan litt tappa sugen
eftersom han inte kinner att han fir utlopp for sin férmaga.

C. Den dalige piloten som tror att han ar skicklig
Den farligaste av dem alla. Han flyger ofta 6ver sin formaga
och skyler 6ver sina misstag. Inga fel dr hans. Ofta hittar
man den skrytsamme piloten i denna kategori. Han har ett
stort behov av att hivda sig och visa sig duktig.

D. Den dalige piloten som vet om sina begrans-
ningar

En siker pilot. I lingden torde han tréttna pa flygning som
hobby di han inte kinner att han utvecklas sa positivt som
andra 1 sin omgivning.

Titta pa diagrammet dir dessa fyra grundtyper finns 1 var
sitt horn. Dessa horn representerar extremtyperna A-D.

De flesta av oss finns inte 1 hornen utan spridda over ytan.
Ju lingre at hoger piloten finns, desto skickligare dr han. Ju
hogre upp 1 skalan man kommer, desto skickligare anser pi-
loten sig vara.

Lings diagonalen finns de piloter som kinner sig sjilva, dvs.
piloterna vet exakt hur skickliga de ar.



De piloter som ligger under diagonalen ir de sikra pilo-
terna medan de som ligger Over Gverskattar sin egen for-
maga. Dessa senare saknar en realistisk sjalvkinnedom. Ju
storre avstand till diagonalen, desto mer 6verskattar de sin
tormaga och desto farligare ir de 1 luften. De beslut de fat-
tar grundar sig pa den uppskattade férmdgan, inte den verk-
liga.

Upplevd farmaga

"rx.,__,::' var Farlig

Ej saker
pilot

dty Verkiig formaga

Fdly Pilol har narfl 0 pa skickighissicalan, Han vet doita {dc)

Oile Siker dr shickbgam dn Pelle Pilot men bycker sig samre

Ivar Farlig dr den simsie pioten med tycker alt han i lika bra som Biggles.
Tycker Biggles cm Al visa Fur duklig ham Br alkar & RAN mara Gomjuk?
Swargl avglr om han ar git bra foreddmal

Allttor manga privatflygare finns 1 detta farliga omrade over
diagonalen och utgor en grupp som forr eller senare med
stor sannolikhet kommer att haverera. Det ir saledes viktigt
att alla piloter blir medvetna om sin egen verkliga formaga
— antingen genom sjilvrannsakan eller genom att lyssna pa
vad andra anser. Detta dr f6r minga en mycket smirtsam in-
sikt som kan vara svdr att ta till sig.

Vi kinner alla till och har mott piloter som klart 6verskattar
sin egen formaga. Dessa piloter lurar sig sjilva och kanske
tillfilligt andra men de avslgjar sig 1 lingden.

Slutsats 3: Den som kinner sig sjilv och har god in-
sikt om sin egen formaga ar en siaker pilot. Den
pilot som ar tillrackligt 6dmjuk for att ta till sig kri-
tik och skaffa sig insikter om sig sjilv visar gott om-
dome.

Den som kan-
ner sig sjalv ar
den sakraste
piloten.




Att vilja visa att
man ar duktig
ar ett naturligt

drag hos de
flesta manni-
skor. Det ar
inte samma
sak som att
gora det ratta.

Havdelsebegar

Ett drag som betraktas som vildigt manligt 4r att hivda sig
sjalv gentemot omgivningen. Man vill vara bist eller 1 vart
fall vildigt bra. Detta kan man visa genom att upptrida 1
luften pa ett sitt som ar avsett att vicka beundran. Ju hafti-
gare flygning man visar desto tuffare tror man att man be-
traktas. Upptradandet 6ver flygfiltet 1 samband med Fly-In
eller med dskadare, 6ver det egna hemmet eller 6ver kom-
pisens hus ir tillfillen som ger mojligheter att visa detta.
Mainga har under aren fatt betala med sina liv 1 forsoken att
visa hur “duktig” man ir. An virre ir det om man har pas-
sagerare med sig och ska ”visa upp sig”. Det ir sillan som
dessa flygningar vicker beundran och de gor det aldrig
infor dem som besitter bade skicklighet och omdome.

En mindre farlig variant ir den pilot som pa flygklubben
skryter om sina hiftiga flygningar. Berittelserna kan vara
sanna eller pahittade. De vicker mihinda beundran hos en
del nyborjare men sillan hos de mer erfarna. Dessa piloter
ar daliga foredomen.

Jag (Rolf Bjorkman) fick for en tid sedan ett mail frin en
gammal tavlingspilot som svar pa information som rorde
ungefir det som redovisas ovan. Han skrev ungefir si hir.
“Efter en tivling var det dags att flyga hem. Men vidret var
mycket daligt och jag hade inte en tanke pa att flyga till
ndgot av de flygfilt som finns 1 ndrheten av min hemstad.
En pilot startade trots vidret. Dagen efter triffade jag
honom och han berittade livfullt om sin snirklande
hemflygning i det mycket daliga vidret. Hans nojda flin vi-
sade att han tyckte att han gjort nigot mycket beundrans-
virt. Jag hade svart att se annat dn att detta var ovanligt
korkat och minst av allt nigot att beundra.”

En flygning som 1 sig ligger inom det sikra omradet men
som av passagerare upplevs som otick skapar olust och flyg-
radsla, knappast beundran. Ett bra sitt att slippa att ha sin
familj med vid fortsatta flygningar ar att visa vad flygplanet
gar for. Hur manga flyglirare har inte redan vid forsta lek-
tionen satt skrick 1 sina elever som kanske aldrig slipper.
Tack och lov borjar dessa 1 sig skickliga men 4dnda si olimp-
liga flyglarare att forsvinna.

Slutsats 4: Den som behover hivda sig infor andra

genom hiftig och kanske riskabel flygning eller pa-
stadd sadan ir farlig bade for sig sjalv och sin om-
givning och ir en dalig forebild.



Sjalvfornekande

Det finns en grupp manniskor som ar olimpliga som pilo-
ter och som det finns anledning att fundera nirmare pa. De
fungerar helt som de ska under normala férhallanden. Var-
ken de sjilva eller deras omgivning ir medvetna om den
brist de har. I en stressad situation dir det borjar bli farligt
erkinner de inte fOr sig sjilva att faran finns. "Detta kan
inte vara sant och kan inte gilla mig” ir tankar som kan
kretsa 1 deras huvuden nir en kritisk situation uppstir. De
utestinger problemet och fortsitter sin flygning trots att
varje logiskt tinkande person skulle inse att nigot borde
goras. Att forneka ett problem biddar for en situation som
kan sluta med katastrof. Det gir att 1 kombination med
samtal med utbildade psykologer testa denna férmaga, 1 vart
fall med ett stort mitt av sannolikhet. Det gors nir det gil-
ler ett antal yrkeskategorier. Forsvarsmakten anvinder testet
vid pilotuttagning. De som soker for att bli UL-flyglirare
genomgdr en sidan test. (Defence Mechanism Test, DMT)

Om en pilot har denna brist och samtidigt ett mindre bra
utvecklat omdéme dr risken stor att piloten forr eller senare
hamnar 1 en farlig situation som inte kan klaras upp.

Det finns en variation pa denna “brist”, nimligen att se
faror dir de inte finns. Detta kan leda till att atgirder vidtas
mot en inbillad fara och den dtgirden kanske inte ir sa bra.
Detta kan ocksa leda till haverier. Det ar dock mer sanno-
likt att personer med denna brist kinner olust infor flyg-
ning och hellre avstar.

Brister av de slag som redovisas ovan ir delvis av medfodd
art men ocksa till del beroende pi en persons situation och
kan vara behandlingsbar. Hur allvarlig bristen ar for tillfillet
beror delvis pa den grundtrygghet som personen kinner.

Obehagliga och allvarliga hindelser och kriser kan forsimra
denna typ av piloters limplighet for ling tid framéver.

Det dr mycket svart att gora ndgot dt en brist av detta slag
inom privatflyget annat 4n att géra den hir bristen kind.
Den som upprepade ginger handlar pa sitt som tyder pa
sjalvfornekande bor sjilv tinka efter nir det giller den fort-
satta flygkarridren.

| samband
med kom-
mande flyg-
ning: Det har
hander inte
mig, i vart fall
inte just nu!
Du har fel — det
hander dig och
det hander just
nu!




Om du har
brister i din
verklighets-
uppfattning
inser du inte
sjalv denna
brist och for-
svarar dig mot
andras antyd-
ningar.

Bra planering
ger grunden till
ratt beslut.

Omgivningen bor diskutera allvaret gillande fortsatt flyg-
ning. De piloter som efter flera forseelser ges flygforbud 1
sin klubb torde 1 minga fall lida av denna brist.

Ofta upplever den som drabbas att det ir friga om orittvis
behandling och har sillan forstielse f6r motiven till flygfor-
budet. Han tycker sig ju vara flygskicklig och visar kanske 1
vanliga fall ett acceptabelt omdome. Dirfor kommer flyg-
torbudet oftast nir nigot mycket allvarligt intriffat som det
inte gar att negligera eller si kommer det for sent. ”Vad var
det vi sa”” blir de ord som besannade farhigorna. (Kompen-
diet ”Omdome — vad dr det?” om vad klubben kan gora.)

Slutsats 5: Det kan vara svart for bade den som ir
berord och for omgivningen att identifiera brister i
en verklighetsuppfattning som bara visar sig i krissi-
tuationer. Anda ir detta ett omrade som utgér ett
starkt hot mot flygsikerheten. Varje pilot bor ge akt
pa sitt eget sitt att reagera och agera. I en flygklubb
ar det en grannlaga uppgift att lotsa piloter med
dessa brister till sikrare flygning eller till ett liv utan
flygning som hobby.

Beslut

Vi har lart oss att beslut oftast bygger pa fakta. De vider-
uppgifter som finns tillgingliga, flygplanets status, den egna
erfarenheten, gillande regler — listan kan goras ling — inne-
haller fakta som vi tar hinsyn till nir vi beslutar om vi ska
paborja en flygning eller inte. Under flygning kontrollerar
vi att de fakta pa vilka vi byggt beslutet att borja flygningen
fortfarande ir giltiga och beslutar om alternativa atgirder.

Sammanfattar vi det som sagts ovan finner vi emellertid att
det 4r manga faktorer av det “mjukare” slaget som paverkar
hur piloter fattar rationella beslut.

Nir en krissituation intriffar eller kanske redan pa det sta-
dium nidr det bara finns en indikering pa att en kritisk situa-
tion kan komma att intriffa om inget gors, finns det ibland
taktorer som paverkar piloten och som han inte dr medve-
ten om.

Kunskap och insikt om minskliga egenskaper och en kri-
tisk instillning till det egna sittet att reagera och agera kan
hjdlpa. Goda forberedelser och planerade alternativa hand-
lingssitt hjilper varje pilot att klara ett rationellt besluts-
fattande






H50P - en siker idé GOD FLYGTUR!

Enligt beslut fran statsmakterna skall
privatflyghaverierna halveras under
tiodrsperioden efter 1998.

H50P ar Luftfartsstyrelsens bidrag,
tilsammans med ett flertal andra organisationer
och foretag, for att na detta mal.

Sammanstillt av Rolf Bjorkman GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upptrada

| samverkan med arbetsgruppen inom ‘
professionellt.

H50P-programmet.
Aven om vi inte har flyg till yrke
Bilder via Luftfartsstyrelsen och Allt om Hobby maste vi upptrdda pa samma
kloka och planerade satt som
yrkespiloterna och aldrig chansa.
Layout och redigering: Carola Rédin Det ansvaret har vi mot framfoér
PeGe Lundborg allt vara passagerare och anhé-
riga som litar pa vart kunnande
Tryck: LFV Tryck varen 2008 och vart goda omdéme.




