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Vad ar H50p?

H50p ir ett projekt som har till syfte att vinda olyckstrenden
inom privatflyget for att kunna uppna riksdagens mal om en
halvering av antalet haverier fram till 2008. Projektet drivs ge-
mensamt mellan luftfartsmyndigheten och marknaden. Halve-
ringen skall nds genom att H50P:s delprojekt inom respektive
detaljmal pd olika sitt paverkar privatflygaren att i mycket storre
omfattning 4n hittills forstd och folja existerande sikerhetsbe-
stimmelser f6r privatflyget. Pdverkan sker dels riktat direke till
piloten, via flyglirare, kontrollanter och allminflyg-
organisationer.

Milet méste rimligen uppnds genom att de som har det verk-
stillande flygsikerhetsansvaret, d v s utévarna sjilva, genom sitt
agerande bidrar till att 6ka flygsikerheten.
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Problemomraden visade i 6vergripande analys

607 haverier, privatflyg, svensk luftfart, 1980-99

Av de 607
analyserade haverierna
orsakas:

av bristfalliga foérberedelser
fore flygning

av felaktiga eller icke relevanta
beslut under flygning

av avsteg fran bestammelser
och/eller procedurer

Dessa tre problemomraden

har allvarligare konsekvenser an andra haveriorsaker




Piloter

607 haverier, privatflyg, svensk luftfart 1980-99

En stor del av haverierna
intréffar med piloter som har:

mindre &n 10 flygtimmar de senaste

Det finns en 6kad tendens att haverera efter att ha
natt mellan 200 och 400 timmars total flygerfarenhet.

Speciellt galler detta haverier med bristande

90 dagarna forberedelser fore flygning som ingaende orsak
mindre an 10 flygtimmar pa aktuell
flygplantyp
Konsekvenser
dodliga dodliga dodliga
allvarliga .
allvarliga
. o 7,7% : L allvarliga . o 11 702
icke dodliga icke dodliga 8.6% icke dodliga ’
78,2% 71,4% ' 71,7%

Bristfalliga forberedelser

Felaktiga beslut Avsteg fran bestammelser

78 haverier 35 haverier 60 haverier
Ur svenskt
certifikatsregister Utbildningspaketets mal:
2000-08-01

Nara hélften av
A-certifikatinnehavarna flyger
mindre an 20 timmar per ar

En av fem
A-certifikatinnehavare flyger
mindre an 10 timmar per ar

Mer &n halften av
A-certifikatinnehavarna har
mindre &n 300 timmar
total flygerfarenhet

Mer an halften av
A-certifikatinnehavarna har haft
certifikatet i mindre &n 10 &r

Halften av
A-certifikatinnehavarna
ar aldre an 47 ar

”Vi behover inga nya orsaker att flyga ihjil oss. Det duger sa
bra med dom gamla” har en luttrad flygsikerhetskimpe sagt.

Syftet med detta utbildningspaket 4r att lyfta fram de omraden
som belastas av haverier och allvarliga tillbud, med andra ord
vill vi tillsammans med dig som pilot reducera antalet faktorer
som orsakar haverier. Vi hoppas att du har méjlighet att delta i
nigot av de manga studiegrupper som kommer att startas upp
runt om i vart land. Tillsammans kan vi dstadkomma att de
uppsatta flygsikerhetsmilen uppnds och att den nuvarande
olyckstrenden bryts.

”Att flyga ir att leva” och inte ett sitt att d6. Att kinna hur
luften bir och forflyttar oss till nya dimensioner ir en av glidje-
killorna som gor livet virt att leva.

Projektledningen



nledning

Vi skall i detta kapitel belysa varfor det 4r s viktigt att planera
sin flygning.

Hérnstenarna i en god planering ir:

1

2

Brinsleplanering

Viderplanering

Piloten

Flygplats/Flygplatshandbok och kartor

Flygplanet

Bristfalliga forberedelser fére flygning
607 haverier, privatflyg, svensk luftfart, 1980-99

Forlust av motoreffekten, den vanligaste haveritypen
75% av orsaksfaktorerna ar méanskliga felfunktioner
en tredjedel av dessa beror pa pilotens felhantering av branslesystem och bransleplanering

endast 15% beror pa rent tekniska fel i motorsystem

Forlust av kontrollen pa marken, 6verrullning av banan samt rundslagning ar nast vanligast

de flesta av dessa haverier beror pa att pilotens flygtraningsstatus &r lag och att piloten valjer ogynnsam
bana dar dessutom nagon eller nagra av faktorerna yta, langd, hinder och vind &r olampliga
Kollision med terréangen, kontrollerat flyglage (CFIT)

dessa haverier &r allvarliga och ofta aterkommande, intraffar mest pa stracka och beror — utéver
bristande forberedelser fore flygning — pa det felaktiga beslutet att flyga eller starta i daligt vader



Bransleplanering

Tink konservativt och rikna redan i din firdplanering
med hdrdare motvind, att du kan behova flyga runt kraf-
tiga skurar och CB. Erfarna piloter tror inte blint pd upp-
givna vindar utan ligger pa en extra motvindsmarginal.
Nir det ir medvind riknar de med att den mojnar. Ar
flygplanet maxlastat och det dr varmt s& sjunker farten
ocksa ndgra knop.

Erfarenheten visar att motorn normalt drar mer brinsle
dn vad flyghandboken siger. Flyghandbokens brinsle-
forbrukningsdata dr baserad pd att du har magrat ut
brinsle/luftblandningen. Flyger du utan att ha magrat
miste du rikna med en hgre brinsleforbrukning. Det
kan ocksa skilja i brinsleforbrukningen med flera I/h mel-
lan olika flygplansindivider av samma typ. Viktigt ir att
du lir dig hur mycket just ditt flygplan forbrukar.

Tankmitarna kan ocksd visa fel, har du tinke pa vilken
1 us ga||0n = 3,78 liter dlder som mitarna har, 10-20-30 ar? Det gér enkelt att
kontrollera en vingtanksmitare. Lis av vingtanksmitaren
innan du fyller vingtanken helt. Maxvolym pé tanken
vet du, sd det ir bara att rikna och kontrollera. Anvind
alltid mitsticka nir det dr mojligt.

1 imp. gallon = 4,54 liter

Vatten i brinslet 4r inte ovanligt nir flygplanen har sttt
utomhus. Tanklocken ir inte alltid regnsikra, speciellt
nir O-ringar och gummipackningar ir gamla och harda.
Sirskilt de forsinkta och stromlinjeformade tanklocken
ir kinsliga. Torka och blas bort allt vatten innan du 6pp-
nar locken. Kondens kan bildas av vattendnga eller is,
speciellt under kalla nitter, och nir det ir lite bensin i
tankarna. Av denna kondens blir det vatten som du miste
drinera bort vid daglig tillsyn.

Féroreningar i brinslet dr vanligt om tankning sker via
jeepdunk. Sjoflygarna brukar alltid tanka genom simsk-
skinnstrattar, de har lirt sig hur viktigt det dr. Vid tank-
ning: minimera tiden som tanklocket ir 6ppet, tink pa

Var noga nar du dranerar

att det kan bldsa in skrip i tanken sisom flugor, myggor
och andra insekter.

Stold av brinsle ir inte s& ovanligt med anledning av da-
gens hoga bilbrinslepriser. Att du som pilot kvillen fore
en flygresa tankar fullt, fyller pé olja, putsar rutorna och
utfor en daglig tillsyn 4r bra, men du méste 4nd3 utféra

en ny daglig tillsyn fore start pA morgonen.




Vaderplanering

Underlatenhet att ta en viderprognos fore en flygning kan leda
till problem senare, vilket nog de flesta inser. Det dr dock stor
skillnad p4 dtgirder beroende pé vilken typ av flygning som ir
aktuell. Om det bara ir friga om landningstrining kan det
ricka med att titta ut genom fonstret. Om det didremot giller
att limna filtets nirhet s& méste man vara mer noggrann. En
prognos och aktuellt vider kan man f3 genom FPC (Briefing).
FPC kan ocksa koppla dig vidare till meteorologen f6r en kon-
sultation om du finner detta nédvindigt for att f3 en komplett
bild av vidersituationen. Det giller att pd ritt sitt tolka det
som meteorologen har sagt genom sin prognos och f6rstd pa
vilket sdtt vidret kommer att paverkar din flygning.

Beakta ocksd sidvindskomposanten fore starten och infor
landningen pa destinationen, i relation till flygplanets begrins-
ningar och din egen f6rmaga.

Alternativa sitt att himta videruppgifter ir fax och internet.
Du kan ocksé f3 en god allmin 6verblick av vidersituationen
genom viderprognoserna pad TV.

Var noga med att alltid anviinda de senast utgivna prognoserna

Bestimmelserna tilldter dig att planera distansflygningar VFR,
i siktvirden ner till 5 km. Férhoppningsvis dr dina egna mi-
nima mycket hogre fran flygsikerhetssynpunke?

Beroende pa resans art och vadersituationen kan det ibland vara
klokt att planera med alternativa atgarder, aven VFR, for att skapa
extra marginaler och sékerhet.

”Tog du TAF och Metar?

- Nej, dom stdammer
dnda inte!”
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Varfor gor man fel?

Piloten forsoker att utfora en
handling eller ta ett beslut om
nagot som han/hon inte har
varit med om...

eller som man inte trénat pa...

Motverka stress!

Forbered i tid

At réatt

Var i god kondition
Vila/Zsémn

Kla dig ratt

Tankens makt

Mental forberedelse

A 4

Ger ratt beslut i ratt tid

En tumregel ar:

ju viktigare vi tycker en
flygning ér,

ju storre tendens har vi att
chansa och ta risker.

Denna tendens kan vi
eliminera genom att hela
tiden planera med
alternativa atgarder.

Piloten

Undvik stressen, forbered och planera
med alternativ.

Utan tvivel dr den s& kallade minskliga faktorn den frimsta
orsaken till haverier och tillbud inom privatflyget. En utred-
ning av Luftfartsinspektionen visar att under dren 1984-94
intriffade 325 haverier dir den minskliga faktorn, d v s fel och
missbeddmningar av piloten, kan betraktas som huvudorsak i
65% av fallen. Miljon, d v s vider, terring, och brister pa
landnings- och startflygplats var orsaken till 23% av haverie-
rna. Aven dessa haverier hade till stor del kunnat undvikas om
piloten beslutat sig for en alternativ dtgird, d v s avbrutit flyg-
ningen genom att landa under sikra férhallanden, vint eller
helst frin borjan helt enkelt stillt in flygningen.

Stress

Medvetet eller omedvetet stressar vi oss ibland in i situationer
som vi inte har erfarenhet, utrustning eller utbildning fér att
behirska pa ett sikert sitt. I de allra flesta fallen undkommer
vi med blotta forskrickelsen, och vi fir en ny historia att be-
ritta pa flygklubben. I ndgra fall resulterar missbedémning-
arna i nya trista bidrag till haveristatistiken.

Att du pressas in i dessa situationer beror ofta pd att du stillt in
dig sjilv och omgivningen pa att flygningen ska genomféras
och vigrar acceptera att den inte kan bli av pé det sitt du tinkt
dig. Passagerare och dem du eventuellt ska besoka eller mota
har férvintningar och du vill inte géra dem besvikna.

Flygningens mal

Om du innan flygningen har tinkt igenom vad som ir det
egentliga mélet med flygningen och vilka alternativ som finns
tillgingliga dr det betydligt enklare att fatta ritt beslut under
betydligt ligre stress. Om mélet med flygningen ir att du och
dina passagerare ska transportera er for att deltaga i en affirs-
forhandling, med stora ekonomiska virden pd spel, och er nir-
varo ir absolut avgdrande for utgdngen blir pressen pd dig som
pilot betydligt hégre jimfort med en ren néjesflygning med
vinner for att titta pd den nidrmaste omgivningen. Om du fun-
derar pd alternativa 18sningar, kan du littare fatta ett sikert
beslut om du hamnar i en pressad situation dir nigot oforut-
sett hinder.



Planera med alternativ

Férutom forberedelserna av den operativa delen av flyg-
ningen bor vi dven planera for alternativa atgirder och
forbereda omgivningen pd dessa. Framfor allt giller det
att inte gora sig eller andra beroende av att flygningen
alltid kan genomféras. P4 s sitt kan vi minska stressen
bide fore och under flygningen.

Ofta tar det lingre tid dn beriknat att komma ivig. For-

bered eventuellt vintande vinner eller anhoriga pé att Forbered dina passagerare
ankomsten kan bli senare 4n planerat. Gor ocksd klart pa att flygningen kanske
vad som kommer att hinda om du maéste vinda eller av- maste installas exempelvis
bryta flygningen. Notera telefonnummer till nigon som vid daligt vader.

du kan kontakta i sidana fall efter landningen.

Férbered dina passagerare pa vad som kommer att hinda
om du beslutar att stilla in eller avbryta flygningen, oav-
sett orsaken. Tilldt dig inte att forsittas i en situation dir
du kinner dig pressad att genomféra flygningen pd grund
av passagerarnas eller omgivningens férvintningar pa dig.

Om du skall dll ett viktigt méte, se till att du har tids-
marginaler for alternativa transportsitt. Ha eventuellt en ) o .
bokad plats pa reguljirflyget i reserv, eller bilen i bered- Var inte ute I sista minuten.

skap for kortare strickor. Om det ir en lingre flygning S i e, @rsster Tl &

en flygning kan ta langre tid &n
planerat.

bor du ligga upp den s att du kommer att ha 6ppna
trafikflygplatser inom rickhall pd strickan. Skulle ndgot
oforutsett intriffa har du di méjligheten att landa och
fortsitta resan i hyrbil eller med reguljira transportmedel.

Vid affirsresor: meddela dem du ska triffa atct du kom-
mer med eget flyg. Garantera aldrig att du ska komma
fram till en viss bestimd tidpunkt. Forsitt dig aldrig i en
situation dir du kinner att din nirvaro vid ett mote ir
absolut nédvindig. Kom till exempel éverens med en kol-
lega pd orten, om en alternativ plan om du skulle bli for-
senad.

Se till att du har tillrickligt med kontanter eller kredit-
kort (pass om du idr utomlands) med dig for att kunna
fortsitta resan eller dtervinda hem om du méste avbryta
flygningen pd annan flygplats dn destinationen.
Kontrollera ocksa att du har telefonnummer med dig for
att kunna underritta anhériga och 6vriga berorda om dina
dndrade planer.

Se till att du och dina passagerare har med sig personliga
tillhérigheter som t ex klider och eventuell nédvindig
medicin, i hiindelse av en oplanerad évernattning.
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Ingen flygning far bli sa
angelagen att sékerheten
kommer i andra hand.

Kartor ar farskvara!

Anvand aktuell GPS-databas

Om du som pilot har forberett flygningen vil, planerat for
alternativa dtgirder och forvissat dig om att en instilld eller
avbruten flygning inte innebir nigra avgdrande negativa kon-

sekvenser, minskar stressen och det blir betydligt littare att fatta
kloka beslut.

Flygplats, flygplatshandbok,
kartor och GPS databas

Det kan vara en god idé att se 6ver férhillandena pé det egna
filtet. Finns det till exempel gropar eller andra hinder som kan
ge upphov till taxningsskador? Kartor ir firskvara. Att ge sig
ut och flyga med gamla kartor kan f3 forédande konsekvenser.

Aven om man bara tinket ge sig ut pi en kortare tur, si kan
man bli tvingad att flyga till en annan flygplats. Anledningen
kan vara daligt vider eller hindelser pd flygplatsen som gor
den obrukbar. D3 ir en karta vird sin vikt i guld. Den karta
som finns i flygplanet skall naturligtvis vara tillginglig frén
forarplatsen, och inte vara placerad i bagageutrymmet

En flygplatshandbok ir ovirderlig, sirskilt den dagen man
tvingas att flyga till ett stille som man inte ir bekant med.
Flygplatshandboken skall naturligtvis alltid vara rittad och
aktuell. Att ha en massa rittningar liggande hemma som inte
har blivit inforda kan vara skillnaden mellan succé och kata-
strof.

Vid planering giller det sjilvklart att mélflygplatsen héller
maitten f6r den flygning du har tinkt att genomféra. Gér det
till en vana att alltid ringa till mélflygplatsen f6r att forvissa dig
om den aktuella filtsituationen.

Flygplanet

Ar flygplanet luftvirdige? Det ricker inte att luftvirdighets-
beviset ligger i samlingspirmen ihop med Nat- och Regi-
streringsbeviset, lastningsinstruktion, miljobevis, forsikrings-
bevis, radiotillstdind och flyghandbok. Kontrollera ocksé att
lastning sker s& att maxvikt och TP-lige beaktas, annars dr du
och flygplanet inte luftvirdigt.



Vid daglig tillsyn, kontrollera dven att radio och intercom fung-
erar. Om autopilot, GPS och annan fin elektronik ir installe-
rad, kan du hantera all utrustning? Om inte, studera manualer
o sv fore start. Kontrollera dven att spypésar, flytvistar och
nddpack for fjillomrade finns om flygning ska ske dir sddan
utrustning krivs. ELT fir endast kontrolleras med 3 sindnings-
svep mellan hel timme och fem minuter dver hel timme.

Anvind alltid 6verlevnadsdrike vid flygning dver stora vatten.
Tag ocksd med klidder limpliga f6r utomhusvistelse, inga lagskor
ndr det 4r sné ute. Tink framdt, tag med reservytterklider.

Flygplanets prestanda som &r angivna i flyghandboken ir
utprovat av tillverkarens testpilot med ett nytt flygplan, med
nya bromsar i toppkondition och en fabriksny motor som spin-
ner som en katt. Ligg pd marginal d& du sitter i en gammal
flygmaskin.

Tillsyn fore flygning

Anvind checklista for rundvandringen

Flyg aldrig

med smutsig vindruta.
Anvand rikligt med vatten,
lampligt rengéringsmedel
och sedan vax

11
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Att fundera 6ver

Hur skall du bedéma vilka anmirkningar du kan eller inte kan
flyga med?

Kan jag flyga med sprucken cylinder

Spricke glas till innerbelysning

Trasig hjulkdpa

Trasigt headset

Hopsjunket noshjul (ingen luft i stétdimparen)
Glapp i jazzdimpare

Trasig landningsstralkastare

Otit avgaspackning

Alternatorn laddar inte

Droppande drineringskran

Wiren till férgasarférvirmningen ir av

Trasig ELT

Trasig com-radio




nledning

Detta kapitel syftar till att peka pa och diskutera de beslut som
du som pilot kan stillas infor under en flygning. Kapitlet vill
ocksa ge dig en mental beredskap for beslutsfattande i plane-
rade och oplanerade situationer.

Hur hanterar du oférutsedda situationer som exempelvis berér:

1

2

Brinsleplanering
Viderplanering
Piloten
Flygplats/Flygledning

Flygplanet

Felaktiga beslut under flygning
607 haverier, privatflyg, svensk luftfart, 1980-99

Forlust av motoreffekten

intraffar mest pa stracka och beror, utéver bristande forberedelser fore flygning, mest pa det felaktiga
beslutet att fortsétta flyga med for lite bransle

Kollision med terréangen, kontrollerat flyglage (CFIT)

dessa haverier &r allvarliga och ofta aterkommande, intréffar mest pa strécka och beror, utéver bristande
forberedelser fore flygning, pa det felaktiga beslutet att fortsatta flyga in i daligt vader

Oférmaga att avbryta flygning eller landning i tid
dessa haverier intraffar bland annat pa grund av

beslutet att fortsatta flygningen/landningen trots “omdgijlig situation”, flygning utéver forméga och
bristande erfarenhet pa aktuell flygplantyp

beslut att fortsatta IFR-flygning med avsteg fran gallande procedurer

13



14

Skifta alltid tank
pa saker hojd och om mojligt
over landningsbart omrade

Bransleplanering

Du har gjort din planering och beriknat din flygtid och brins-
leforbrukning, men du kan 4nda drabbas av olika saker under
en flygning som inte alltid 4r mojliga att forutse.

Okad flygtid kan exempelvis bero pi 6kande motvind eller att
du méste flyga omvigar pd grund av trafik eller CB.

Haogre brinsledtging kan bero pd att du flyger omagrat, med
sliten motor, tung last eller smutsiga vingar och/eller propeller.

Vid handhavandet av tankviljaren bér du skaffa dig en rutin.
Skifta tank med regelbundna intervaller exempelvis 30 min
eller 1 tim. Forvissa dig i god tid f6re landning att du har en
lamplig tank inkopplad och undvik dirmed att skifta tank vid
slutet av flygningen. Flera haverier har intriffat som en f6ljd av
misslyckat tankbyte i sista stund.

I samband med byte av tank bér du ocksé kontrollera motor-
instrumenten.

Varmluftreglaget skall hanteras enligt flyghandboken. Flygning
med varmluft kar brinsleforbrukningen och sinker effekten
och dirmed ocks3 farten.

Vaderplanering

Det hinder ibland att vidret inte blir som meteorologen sagt.
Om vidret blir bittre dr det inga sikerhetsproblem, men om
det blir simre 4n beriknat bor man tinka sig for. Bestimmel-
serna for operativa viderminima ger dig mycket stort utrymme
for egna beslut. Med hinsyn till ett antal olika faktorer, som
till exempel din flygerfarenhet, flygtrim, flygplanets utrustning,
antal personer ombord, flygningens lingd o s v méste du sitta
dina personliga minima for att erhélla goda marginaler och
storsta mojliga sikerhet.

Videruppféljning kan goras pa flera olika sitt. Om man inte i
forsta liget vill belasta flygledningen kan man fa aktuellt vider
for ett antal flygplatser via VOLMET. Om detta inte dr an-
vindbart gir det nistan alltid att kontakta meteorologen via
flygradion. Dir kan man 3 hjilp med viderupplysningar dven
for omrdden som inte har flygplatsprognoser. Ta for vana att
lyssna av frekvensen for mélflygplatsen i god tid.



Har du 4nd3 hamnat i en vidersituation dir du har problem
skall du inte dra dig for att kontakta flygtrafikledningen for att
fd den professionella hjilp som de kan ge. Deras jobb ir att
hjilpa.

Sidvind

Att landa i sidvind 4r en komplicerad manéver som kriver god
koordination och mycket vning.

Det ir ocksa viktigt att bedoma sidvindskomposanten pa ett
korreke sitt. Enligt regelverket far start eller landning ej utfo-
ras om den hogsta demonstrerade sidvindskomposanten
overskrids. Ndr man beriknar om start eller landning dr moj-
lig skall dven hinsyn tas till aktuell bromsverkan. En hal bana
kan minska sidvindskomposanten hégst betydligt.

Den personliga flygstatusen gor att det minga ginger dr nod-
vindigt att sitta personliga grinser for en bibehallen sikerhet.

VFR under IMC

I grundutbildningen ingdr ett antal pass med instrumentflyg-
ning. Det dr dock ganska lugnt att sitta med skirm i bra vider
och med en flyglirare vid sidan. Man trinar instrumentflyg-
ning for att kunna vinda i hindelse av att ha hamnat i IMC.

Att plotsligt 6verga till att flyga pd instrument dr mycket svart
och det kriver att man trinar for ate det skall bli méjligt att
genomfora.

Viga vinda och gor det i tid. Liga moln och hoglint terring
brukar innebira marknira moln.

Ett minskligt fenomen 4r att om man har bestimt sig for att
genomfdra en flygning lyssnar man endast pd de uppgifter som
bestyrker beslutet och inte till de informationer som talar emot
beslutet. Det giller att vara medveten om detta problem.

Du ska landa bana 26.
Vinden &r 300/20.

Vindinfallsvinkeln ar 40 (300-
260), lagg till 20 och du far
summan 60.

60% av 20 kts = 12 kts vilket &r
din sidvindskomposant.

”Vada I-bevis, jag kan
flyga pa instrument...
Dessutom har jag inte

transpondern paslagen sa
ingen vet var jag ar!”

15
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1 Koncentrationsfasen.
Rationell reaktion. Marginal
mot 6kad belastning.

2  Stresssymptom. Risk for
felgrepp.

3 Lasning. Handlingsforlamning

prestation
A
2 3
1
>
belastning stress
Flyg flygplanet!

Lat dina passagerare avlasta
dig s& mycket som mojligt.

Piloten

Stress

Adderade och lagrade stressfaktorer ir viktiga att kinna till.
Dessa faktorer som vi bir med oss infor en flygning kan filla
avgorandet nir vi stills infér en pressad situation.Gunnar
Fahlgren beskriver detta i sin bok "Du och din Minskliga Fak-
tor” (Sellin och Partner Bok och Id¢ AB 1995).

Inledningsvis ir du beredd, kan silla bort ovisentligheter och
arbetar rationellt. Kropp och hjirna fungerar och du har mar-
ginaler.

I fas 2 bérjar du handla irrationellt, gor felgrepp vilket innebir
att situationer forvirras. Du bér avsta frén flygning redan innan
du kommer in i denna fas.

Du ir nu pé viga att glida alltmer 6ver i sista fasen ”Stall”. Du
handlar irrationellt, Du agerar inte utan dker bara med. Allt
rusar ivig tills nigon annan ingriper och stoppar hindelseut-
vecklingen.

Det ir alltsd viktigt att kiinna sin egen stresstroskel och redan
innan du kommer in i fas 2 ir det tillradligt att avstd fran flyg-
ning. Overskatta inte din egen forméga.

Effekter av stress

Fysiologiska: Muntorrhet, svettningar, 6kad hjirtfrekvens, for-
hojt blodtryck. Hjdrtinfarkt, sémnstorningar, huvudvirk och
magbesvir. Horseln forsimras och du far tunnelseende.

Psykologiska: Forsimrat minne, svért att besluta och priori-
tera. Nedstimdhet, dngest, koncentrationssvarigheter, impul-
sivt beteende, arbete utfors onormalt lingsamt.

Medicinska faktorer

Om nigon av dina passagerare insjuknar under flygningen ir
det viktigt att du som pilot/férare inte engagerar dig for mycket
eftersom det fortfarande 4r du som skall flyga flygplanet. Lt
dina medpassagerare agera sjukvirdare. Om sjukdomen ir av
allvarligare art bor Du omgdende kontakta limpligt
flygledningsorgan och snarast landa pa limplig flygplats. Flyg-
ledning kan hjilpa till att ordna likare/ambulans som ev kan
mdta upp vid landning.



Ar sjukdomen av mindre allvarlig art, t ex illamdende giller
det forfarande att du som pilot skall fortsitta att flyga flygpla-
net. Lt friska passagerare virda den sjuke. Ett bra tips 4r att
alltid fore flygning klara ut var det finns t ex spypésar och hur
man skall férfara.

Ate bli kissnodig under en flygning r ingen ovanligt. Det finns
en viss spinning i flygningen och detta kan gora sig pdimind
genom att man blir kissnddig. Hur hanterar man detta i luf-
ten? For herrar finns det vil avpassade hjilpmedel, men for
kvinnor 4r det inte s vil ordnat. Det dr dirfor av vike att tillse
att samtliga besoker toaletten fore flygresan. Som vanlige giller
att Du som pilot inte skall engagera dig f6r mycket i problemet
utan fortsitta att flyga flygplanet. Gar problemet inte att l6sa i
flygplanet, landa pa nirmaste flygplats.

Inkapacitet kan vara ett stdrre problem. Det ir viktigt att tillse
att den sjuke inte kommer 4t flygplanets manoverorgan. Gil-
ler inkapaciteten piloten och ingen av dvriga passagerare har
flygutbildning, s3 ir liget kritiskt. Det har dock férekommit
att flygplan har ”pratats” ner till landning. I ett sidant lige ir
det bra om ndgon av passagerarna har nigon form av flygut-

bildning t ex "Pinch Hitter”.

Flygplats, flygledning,
flygplatshandbok och kartor

Om du har hamnat i en situation med problem, si kinns det
tryggt att veta att kartor och flygplatskort ir aktuella och litt
tillgingliga.

Nir det giller start och landning dr det mycket vanligt att pilo-
ter som dr vana vid linga belagda banor fir problem nir det
giller att landa pé korta grisfilt.

Begreppen avdragspunkt och padragspunkt verkar ha fallit i

glomska hos ménga piloter efter grundutbildningen.

Uppfoljning under flygning

Uppfoljning av operativa minima

Uppfoljning av vider (haller prognosen), VOLMET etc.
Uppfoljning av brinslereserv

Omplanering under flygning med hinsyn till indrade forhal-
landen

Grunden till en
bra landning
ar en bra inflygning.

Flyg alltid ett komplett
landningsvarv.

"Lyssna pa VOLMET.
Dar far du aktuellt vader.”
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LAmna alltid fardplan

vid strackflygning,

for uppféljning om nagot
skulle handa.

Anvand Flygledningen som en resurs

"Flygledningen ar en myndighet som bara stéller till besvar och
hindrar oss fran att flyga fritt som vi sjélva vill. Flygledarna har
inte heller nagon aning om privatflygets behov och prioriterar all-
tid trafikflyget”.

Kinner du igen detta resonemang? Sjilvklart dr detta helt fel-
aktigt, men dessa fordomar gor att man ibland gor allt for att
slippa tala med flygledningen. Glom inte att flygledningen ir
en viktig resurs som ritt anvind gor alle flyg sikrare.

Visserligen kan man, helt lagligt, flyga éver hela kontinenter
utan att tala med ndgon 6ver radion. Med dagens GPS:er kan
man dven helt utan hjilp frin en flygledare navigera till i stort
sett vilken plats som helst pd jorden och hitta ritt pd ndgon
meter nir. Men dven om du beslutat dig for att flyga okontrol-
lerat och lita helt pa dig sjilv och din utrustning sitter flygled-
ningen inne med en mingd information och resurser som kan
bli din riddning i en nédsituation. Anvind den resursen !

Férutom att leda trafiken och se till att flygplan inte kolliderar
i luften och pd marken kan flygledarna hjilpa piloterna med
exempelvis:

Positionsangivelser, avstind och riktning till nirmaste flygplats.

Viderforhéllanden pé de flesta platser efter flygstrickan.
Forutom de dppna flygplatserna kan man kontakta
meteorologer och viderobservatérer for att fi fram aktuell
information.

Upplysa om Notams, SIGMETS och navigations-
varningar (dven om du sjilv alltid skall ta reda p& denna
information innan du flyger).

I en nédsituation initiera tindning av banbelysning pd
stingda obemannade flygplatser.

Initiera riddningsoperationer vid en nédlandning eller
ett haveri.

Kontakta personer pid marken som kan ge information

och hjilpa till vid ett nodlige.

Den grundliggande regeln ir att man alltid bér limna in en
fardplan pa all strickflygning, dven om man avser att flyga i
okontrollerad luft. D3 har flygledningen all information som
behovs i ett ev nodlige och kinner till din position och dina
avsikter. Man kan snabbt ge besked om 6ppna flygplatser i din
nirhet och limna information som underlittar dina beslut. Det
gir inte 4t ndgon extra tid for att identifiera dig och riddnings-
aktioner kan startas upp i ett mycket tidigt skede. Som en sista
utvidg kan du anvinda nodfrekvensen 121,5 om du inte har



tillgang till den ritta frekvensen. Folj firdplanen och meddela
i god tid om du, av ndgot skil, maste avvika frén den.

Aven om du flyger utan firdplan och i okontrollerad luft kan
det vara en god idé att ropa upp flygledningen pa aktuell frek-
vens och bara meddela vem du ir, din position och dina avsik-
ter samt att du bevakar denna frekvens. I vissa fall, om flygled-
ningen tycker det dr limpligt, fir du dé en egen transponderkod
som gor att man kan se och identifiera dig pd radarn.

Férvinta dig inte ndgon aktiv insats frén flygledningen i ett
sadant fall. Férdelarna med detta forfarande ir enbart att flyg-
ledningen vet vem du ir, vilka avsikter du har och att du har en
etablerad kontakt med aktuell flygledning. Du behover inte
sitta och leta reda pa vem du skall ropa upp och soka en limp-
lig frekvens om ndgot skulle intriffa.

Om du hamnar i ett nodlige, se i forsta hand till att du flyger
flygplanet sd sikert som méjligt. Gor de kontroller och vidtag
de dtgirder som du lirt dig att du skall géra i den uppkomna
situationen. Kontakta direfter flygledningen, ange din position
och beritta exakt vad som intriffat, samt dina avsikter. Sitt
transponern pa 7700 s3 kan flygledningen identifiera dig direk.

Flygledningen sitter inne med en mingd information och kan
ha l6sningen pd ditt akuta problem, men kom ihég att det ir
du som befilhavare som bedémer vad som skall géras och tar
besluten.

Tala tydligt och kort. G4 inte in pd detaljer som inte ir rele-
vanta ur sikerhetssynpunkt. Friga direkt om du 6nskar nigon
information som kan underlitta for dig. Om det ir ett reellt
nodlige dirigeras all annan trafik bort frin frekvensen och du
kan férvinta dig en mycket snabb och okomplicerad kommu-
nikation. Personen du talar med blir din bista vin i néden i
denna situation.

Impulsivt agerande

Spontan avancerad flygning dir piloten férsoker imponera pa
kompisarna genom att géra en roll eller en looping pé lig hojd
slutar ofta med svarta tidningsrubriker och haveristatistik.

Livsfarlig dr ocksa den sé kallade ”svirmorssvingen” dir pilo-
ten skall demonstrera sin skicklighet i illegal ldgflygning 6ver
vinner eller bekantas hus.

Det finns ocksd exempel dir piloten, tillsammans med sina
passagerare, efter en stunds flygning spontant startat en strick-
flygning till annan ort och drabbats av torra bensintankar med

dtfoljande nédlandning halvvigs.

Generell transponderkod
7000 vid okontrollerad
VFR-flygning

Som beféalhavare

har du alltid ratt

att ifragasatta
flygledningens anvisningar
om du beddmer att
flygsékerheten kraver detta
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Flygplanet

Du kan under flygning raka ut for en rad fel pa flygplanet:

Igensatt pitotrdr alternativt kvarglome pitotrorsskydd.
Detta kanske du uppticker forst efter littning och nir
en siker landning pa resterande banlingd ej lingre ir
mojlig. Flyg runt flygplatsen i ett normalt trafikvarv och
landa.

Dérr som gir upp under start — stigning. Lit eventuell
passagerare hélla igen dérren och flyg runt filtet for land-
ning.

Fagelkollision som resulterar i en nedkletad vindruta el-
ler en buckla pa vingen. D4 bor flygningen avbrytas och
landning ske pé& nirbeligen flygplats for rengéring och
eventuell reparation.

Motorstérningar i form av sjunkande oljetryck, kad
cylindertemperatur, sjunkande brinsletryck och motor-
vibrationer ir alla obehagliga och landning bor ske sna-
rast pa nirbeldgen flygplats for kontroll.

Forgasaris dr en vanlig orsak till vibrationer och minskad
motoreffekt som vanligtvis avhjilpes enkelt genom att i
tid dra ut forgasarférvirmningen.

LATT isbildning vid effek mellan marscheffekt och tomgéng
SVAR isbildning vid tomgéng +26,6
MATTLIG isbildning vid marscheffekt

SVAR isbildning vid tomgang

SVAR isbildning vid alla effekter

°C
+32,2

+21,1

+15,6

+10,0

+4,4

-1,1

-6,7

-12,2

°Cc-178 -12,2 -6,7 -1,1 +4.,4

-17.8
+10,0 +15,6 +21,1 +26,6 +32,2 +43,3




Inledning

Varfér bryter vissa piloter mot bestimmelser och struntar i
storningsrapportering?

Visste vi varfor sd kunde vi sluta hir. Dessvirre idr det vanligt
forekommande. Nir 6verskred du senast hastighetsbegrinsningen
eller korde mot rott ljus? Sikert har du gjort det atskilliga ganger,
men du gor det med en kalkylerad risk. Det allvarligaste som
kan hinda ir att du blir av med kérkortet pd ett antal manader
eller fir boter. Hur stor dr risken att du blir ertappad?

Inom luftfarten idr det vanligt att ett eller flera bestimmelse-
brott dr grunden till ett haveri. Luftfarten ir ett komplext system
med ménga funktioner, dir du som pilot dr en del i systemet.
Luftfartens regelverk ir uppbyggt utifrin detta. Inom luftfar-
ten finns det inte utrymme for att ta en kalkylerad risk efter-
som det kan 3 storre och svarare konsekvenser d& vi ror oss tre
dimensionellt .

Om vi har en positiv attityd till bestimmelser och regelverk, si
undviker vi kanske att bli en del i haveristatistiken.

Mal och syfte

Mialet ir att vi skall bli medvetna om olika attityder (egna och
andras). Syftet ir att skapa en positiv attityd till det luftfarts-
system som vi dr en del av och att héja flygsikerhetsnivan.

Varfor finns det regler och
bestammelser?

Regler och bestimmelser finns f6r att vi som piloter skall kunna
umgds pa ett sikert sitt i luftrummet. Vissa regler har tillkommit
genom piloters misstag och erferenheter.

...flygaren beroende av:

vader, bransle, vikt, balans,

mandver, navigation

och bilisten nastan oberoende av detta

Allt detta kontrollerar du sjalv
...flygaren nastan oberoende av:

en massa darar en meter bort
och bilisten beroende av detta

Dessa kan du inte kontrollera
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Avsteg fran bestammelserna
607 haverier, privatflyg, svensk luftfart, 1980-99

Forlust av motoreffekten
Intraffar mest pa stracka och beror pa flygning med for lite bransle

Att planera flygningen med for lite bransle ar ett allvarligt brott mot bestammelserna.

Kollision med féremal och luftledningar
dessa haverier beror pa nagon eller nagra av foljande orsaker

illegal lagflygning, flygning utdver formaga, bristande erfarenhet pa typen och daligt omdéme

Kollision med terréangen, kontrollerat flyglage (CFIT)

dessa haverier ar allvarliga och ofta aterkommande, intraffar mest pa stracka och beror pa bristande
forberedelser fore flygning vad avser att inhamta och tolka vaderprognoser

Erfarenheter

Christer Liljenstrand, leg psykolog och pilot har fsljande f6r-
klaring till varfér vissa piloter bryter mot bestimmelser och/
eller regelverk.

I samband med flyghaverier stills ofta frigan, hur kunde detta
ske med erfaren som ansvarig férare? Manga haverier rubrice-
ras som oforklarliga eller mystiska. Det ir heller inte ovanligt
att haveriorsaken nagot diffust hinfors till den s k "méanskliga
faktorn”, eller som det benimns internationellt: "Human
Error”

Faktum ir att 60 — 80% av alla haverier 4r kopplade till den
minskliga faktorn. Den minskliga individen fattar felaktiga
beslut i komplexa sammanhang i cykler av 1 ging per 1000.
Elektroniska minskliga system missar i cykler av 1 géng per
1.000000. Detta enligt en nyligen publicerad rapport frén
amerikanska FAA ( Federal Aviation Adminstration )

”Att fela 4r minskligt” brukar det heta, och det ligger mycken
sanning bakom detta uttryck. Minniskan ir inte felfri och borde
heller inte forvintas vara det.



I flygsammanhang bor man hela tiden striva efter att minska
frekvensen felbeslut frin pilotens sida, men det ir sikerligen
en utopi att tro att man helt kan eliminera férekomsten av den
minskliga faktorn.

Forskningen kring ”Human Factors” och de komponenter som
ligger bakom den minskliga faktorn har fate allt stérre priori-
tet under senare ar. Det har visat sig att en gemensam kompo-
nent i haverisammanhang dir den minskliga faktorn eller hu-
man error varit direkt orsakande, ir otillricklig situations-
uppfattning.

Otillricklig situationsuppfattning eller situationsmedvetenhet
dr 1 sin tur direkt kopplad till den individuella prestationsfor-
madgan, vilken som bekant kan variera hogst visentligt med tid
och plats. Det har linge varit kint att den individuella presta-
tionsformédgan di det giller situationsuppfattning och besluts-
fattning paverkas av olika faktorer som trétthet, alder, buller,
temperatur, turbulens, hilsotillstind, arbetsbelastning och kost.

Nya forskningsresultat visar nu vilken avgérande betydelse dessa
faktorer har, enskilt eller i olika kombinationer. Vid 40 &rs al-
der har vi simre horsel, syn, koordinationsférmdga och reak-
tionstid jimfort med en 30-dring. Nir dessa brister kombine-
ras med hog arbetsbelastning i en solhet alltf6r bullrig cockpit,
samtidigt som den 50-arige piloten har sovit déligt och sedan
hoppat 6ver sin lunch, dr det inte svirt att anta att han/hon
knappast har kvar ndgon 6verkapacitet for att hantera en ofér-
utsedd besvirlig situation.

Forkylningssymtom enbart orsakar en kapacitetssinkning pa
40% hos den enskilde individen. Delar av denna kapacitets-
sinkning kvarstdr dven en tid efter att férkylningssymtomen
forsvunnit.

Vad kan da goras for att forbittra situationen? Individens med-
fodda egenskaper dr svdra att pdverka, men man kan indra
attityderna och dirigenom beteendet genom information och

utbildning.

Overkapacitet for att hantera oforutsedda situationer skapas
genom regelbunden flygtrining. Kunskapen hos den enskilde
piloten kan 6kas vad avser humanfaktorernas inverkan pa for-
mdgan att genomfora flygning pa ett sikert sitt. Betydelsen av
egenkontroll och sjilvkinnedom bor prioriteras och bli en lika
sjilvklar procedur infér varje flygning som genomgang av check-
lista och brinslekontroll.

Verklighetens
sakerhetsgranser

Regler och foreskrifter
far alltid raka linjer och
geometriska former

Nar reglerna tillater mer
an verklighetens
sakerhetsgranser blir det
farligt

Nar reglerna tillater
mindre an verkligheterns
sakerhetsgranser uppstar

byrakrati
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Attityder

Vad ar en bra respektive dalig attityd
och gar attityder att paverka?

En central del av hur vi handlar, styrs av vira attityder och
virderingar. Varje minniska forsoker bedoma och se négot
vettigt i sina egna och andras handlingar och upptridande-
mdonster. Man forsoker se hur andra minniskor reagerar pa ens
egna férehavanden. Vi gor sd for att justera oss och for att passa
in i gemenskapen med andra minniskor. Vi férséker anpassa
oss och efter en tid ligger vi oss till med exempelvis en sirskild

jargong.

Attityder till flygsikerhet och andra reglersystem varierar stort
mellan olika individer. Vissa personers attityder till myndigheter
i allminhet har genom dalig erfarenhet blivit sd negativa att
det mesta av regelsystemet klassas som dumt och meningslést.
Lasningarna kan bli s kraftiga och starka att individen inte
miirker att omgivningen reagerar och ir irriterad pd hans/hennes
beteende.

Det dr inte ltt att paverka attityder inom en grupp av minnis-
kor. Ofta har attityden utvecklats under en ling tid. Attityd-
problem kan manga ginger spéras till en eller flera verbalt starka
personer som péverkar den dvriga gruppen och blir normbil-
dande. Det ir ofta inte de formella ledarna (styrelsen, skol-
chefen/flygchefen), utan personer som verkar i utkanten av
gruppen som for ett slags gerillakrig mot de officiella reglerna
och attityderna. Det finns ofta bakomliggande orsaker till var-
for just de hir personerna framhiver de felaktiga attityderna.
Vill man péverka gruppen giller det att ringa in vilka som ir
de tongivande personerna. Om man exempelvis avslojar felak-
tiga attityder/beteende till flygsikerheten hos en del av en klubb/
grupp kan det vara svérart att pdverka med enkla metoder.
Osunda attityder i en grupp har byggts upp under en lingre
tid. Dessa personer undviker ofta styrelseuppdrag och foredrar
att hela tiden bearbeta gruppen utifrén en oppositionsstillning,.
Hir kriivs mycket arbete och stora insatser for att fi en férind-
ring till stdnd.

Vissa piloter ir riskbenigna. En forklaring till detta 4r att min-
niskor har olika behov av att ta risker. En del tycker om att std
pa hustak och luta sig 6ver kanten. Det ger en "adrenalinkick”.
Andra tycker att det ir i allra hogsta grad obehagligt att 6ver-
huvudtaget std pa ett tak. Drivkraften att uppleva spinning
kan vara mycket stark. Kleptomaner kan vara rika minniskor,
men spinningen av att stjila blir s3 stark att den tar 6ver det
sunda férnuftet. Vissa olyckor kan bara férklaras av att det hir
dr friga om ett sillsynt daligt omdome. Varifrin kommer da



detta diliga omdome? Ar det attityder? Kanske det ir spannings-
lingtan av extremt spidnningsbenigna minniskor som stir for
de hir olyckorna. Finns det interaktionseffekter mellan hog-
riskbenigna minniskor och dskadareffekten eller annat? Vi vet
inte. Kanske forskningen inom de hir omrddena med tiden
ger en storre klarhet

Exempel pa bra attityder i
flygsammanhang kan vara...

Piloten... féljer reglerna
tar fi eller inga risker
planerar flygningen noggrant
stiller upp for sina pilotkollegor

tar till sig kritik frén ledning och kamrater

Exempel pa daliga attityder i
flygsammanhang kan vara...

Piloten... féljer inte reglerna
tar ut max av sig sjilv och sitt flygplan
bryr sig inte om kompisar

vet allt och kan bist sjilv

mycket regler

stranga straff

inga regler

inga atgarder

25



26

Efter ett haveri...
”Det var véntat!”
”Det var bara en tidsfraga!”

”Hur kunde man
lata honom flyga?”

”Problemet var ként,
men ingen gjorde nagot!”’

Hur kan en personlighetsprofil se ut
for en ”bestammelsebrytare”

Ofta personer med stérningar

Allmin oférmdga att bedéma sin egen formaga
Anser sig ha en hog egenformaga

Vill visa ndgon vad han/hon kan (eller inte kan)

Har en icke medveten vilja

Har inte ndtt 6nskad position (ville t ex bli yrkespilot)
Snackar i klubblokalen

Omogen, ofta under 25 ar

Gammal och erfaren pilot (medveten om riskerna)

Medvetna eller omedvetna avsteg mot
regler och bestammelser

Varfor bryter man mot bestimmelser?

Ar det for att man har bristande kunskap?

Hur skall vi finga upp piloter med felaktiga attityder?
Har vi f6r manga och for omfattande regler?

Detta kommer vi bland annat att diskutera under utbildningen.

Storningsrapportering

Det kommer in alldeles f6r {3 storningsrapporter till Luftfarts-
inspektionen. Varfor ir det viktigt med rapportering?

Vad skall rapporteras och till vilken nytta?

Blir det respons pa inskickade rapporter?



L&t oss anta att din chef fitt reda pa att du kan
flyga. Han kallar pa dig for att diskutera om dina
kunskaper kan utnyttjas inom foretaget Du blir
givetvis glad 6ver denna uppmirksamhet och vill
inte direkt dra fram de begrinsningar man har som
privatflygare i form av déligt vider, begrinsad
utbildning och bristande rutin. Du kanske i denna
situation gor utfistelser som du senare kommer att
ha svért att leva upp till och svirt att krypa ur.

Det kan ocksé borja pd ett party pa radhustomten
en ljummen sommarkvill. Efter nigra 6] kommer
forslaget upp att du och négra av gisterna skall flyga
till ett gemensamt affirsuppdrag en vecka senare.
Kvillen ir vacker, stimningen hoég och den
planerade flygningen ligger pd behagligt avstind i
framtiden. Du blir centralfigur under kvillen och
det pratas mycket flyg. Alla tar for givet att resan
skall genomféras utan problem. Det dr bara du som
ett par dagar fore avresan med litt oro tittar pd TV-
vidret och ser att ett 1agtryck 6ver Nordsjon narmar
sig vara trakter.

P4 morgonen fére flygningen har du varit hos
meteorologen och fitt veta att sista delen av din
flygning maste genomforas i marginellt vider. Nu
skulle du hels vilja backa ur hela projektet men det
ar lite sent. Dina passagerare har redan anlint klidda
i bista representationskostymen och portfoljerna
laddade med broschyrer och siljkontrake. Du déljer
din oro genom att visa upp en tuff attityd.

En kvart fore destinationen fir du navigationsproblem,
molnhajden har krupit nert, sikten forsimrats och
regnet smattrar mot vindrutan. Du dverviger att vinda
och gi tillbaka till det filt du passerade for en
halvtimme sen, men det ligger sa ocentralt. Det skulle
ta flera immar via telefonsamtal och hyrbil att komma
fram till det avtalade métet och det skulle dra med sig
stora kostnader. Du f6rsoker i stillet att gi rake mot
mélet pd VOR:en, men méste ge upp f6r marknira
moln, du forssker folja de stora trafiklederna men
tappar orienteringen och irrar nu omkring pa ligsta

hajd och hoppas hitta en lucka i det daliga vidret.

Oron frén passagerarna infinner sig, du fir irriterande

frigor och okvalificerade forslag.

Du bérjar f svért att samla tankarna, du kallsvettas
och paniken nirmar sig nir du till slut fir se nagra
grinsmarkeringar och fir kontakt med banan. Ni
ir riddade ! Forhandlingarna gér inte s bra for din
del, du kidnner dig smiruggig och kan inte
koncentrera dig pa uppdraget. Du tinker tillbaka
pa festen den dir vackra kvillen for en vecka sen.
Varfor redogjorde jag inte redan da for de
begrinsningar flygning pd min nivd har ? Varfor
kontaktade jag inte kompisarna i gir kvill for att
diskutera ett alternativt firdsitt, medan det innu
fanns tid att indra ?

Det beror formodligen inta bara pa dig sjilv att du
hamnade i den svéra situationen. Du hade kanske
blivit vilseledd av flygskolornas marknadsféring och
flygplansforsiljarnas vackra broschyrer. Du kanske
gav vika for flygkompisarnas press och utnyttjade
flygplanen for lingflygning, trots att du egentligen
tyckte att du hade for délig rutin. Kanske stiller
folk i din nirmaste omgivning for stora krav pa dig
som du forsoker leva upp dill.

Du fick efter tillbudet en mer realistisk syn pa dig sjilv
och din flygning och kommer att fd mycket glidje av
din hobby i framtiden. Du kommer att f mingder av
kontakter och samla manga skona minnen.

Och du kan bidra till 6kad flygsikerhet genom att
beritta om dina erfarenheter for klubbens
medlemmar och erkinna att det héll pd att sluta
illa den gingen du &tog dig lite for mycket.

Ovanstdende historia som ir ett utdrag ur boken
"Minniskan och Flygmaskinen” som skrevs av Olle
Lofgren redan 1984, belyser pé ett utomordentlig
sitt hur en privatflygare litt kan hamna i en mycket
svér situation om han eller hon inte i forvig har
tinkt igenom sina begrinsningar och satt sina
personliga minima direfter.

27



Det ar samma handelser ar efter ar.

Vi vet vad som orsakar olyckor.

_\l
LUFTFARTSVERKET

Luftfartsinspektionen

Antalet privatflyghaverier skall halveras till 4r 2008.

Virt regeringsuppdrag 4r att genom rad, anvisningar
och motiveringar paverka privatflygaren att forstd och
folja existerande sikerhetsbestimmelser.
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