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Sammanfattning

En manniska har en viss mangd kapacitet for att utféra uppgifter. Om uppgifterna blir
for svara eller for manga, det vill saga om den mentala arbetsbelastningen blir for
hog, gar det inte langre att klara av alla uppgifter och prioritering av de viktigaste
uppgifterna blir nédvandigt. Piloter behdver ofta ta in och bearbeta en stor mangd
information under instrumentflygning. Ofta maste en del av uppgifterna utféras
samtidigt och pa begransad tid.

Syftet med examensarbetet ar att, med hjalp av en subjektiv matmetod understka
vilka moment under instrumentflygévningar som medfor storst respektive minst
mental arbetsbelastning. Med instrumentflygdévningar avses flygning under
instrumentvaderforhallanden, det vill saga flygning utan yttre siktreferenser. Det kan
innebara flygning i moln eller flygning med rutorna férskarmade.

Deltagare i denna undersokning var studenterna i kurs 03:2 vid Trafikflyghtgskolan
vid Lunds Universitet. Studenterna har besvarat fragor efter de atta forsta
instrumentflygévningarna med flygplanet Scottish Aviation Bulldog.

Det framkom att flyglararna har en stor del i hur val studenterna lyckas med sina
instrumentflygévningar, samt att den viktigaste faktorn fér studenternas prestation

verkar vara deras psykiska kondition.
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1 Inledning

Flyget har lange varit och ar fortfarande en véaxande bransch. Det har naturligtvis
funnits perioder med nedgangar men overlag har branschen stadigt vuxit och antalet
avgangar och resenarer har fordubblats under de senaste 20 aren (Luftfartsverket,
2002).

Samtidigt som branschen vaxer, med allt vad det innebar av till exempel storre
flygplan, trangre luftrum och mer komplexa system, ékar den mentala arbets-
belastningen pa saval flygtrafikledare som piloter. Detta beror pa flera saker, till
exempel pa att tempot hojs vid ankomst och avgang till storre flygplatser, men aven
pa en teknikutveckling som innebar att mer information blivit tillganglig for bade
flygtrafikledare och piloter.

Nar den mentala arbetsbelastningen pa piloterna 6kar, okar ocksa risken for att fler
misstag begas. Det ar darfor viktigt att undersoka nar under flygningen den mentala
arbetsbelastningen &ar som storst for att pa sa satt kunna vidta atgarder for att hjalpa
piloterna i dessa situationer.

Mental arbetsbelastning kan beskrivas som den kapacitet som kravs av, till exempel
en pilot, for att utféra en uppgift. (Berggren 2000). En ménniska har en viss mangd
kapacitet for att utféra uppgifter. Om uppgifterna blir for svara eller fér manga, det vill
saga om den mentala arbetsbelastningen blir for hog, gar det inte langre att klara av
alla uppgifter och prioritering av de viktigaste uppgifterna blir nédvandigt.

Mojligen kan det accepteras att en pilot under korta perioder har fler uppgifter an
han klarar av att hantera, sa lange piloten prioriterar ratt. Desto allvarligare blir det
dock om mindre viktiga uppgifter i en sddan situation rakar prioriteras foére de mer
viktiga.

Dagens piloter maste ta in och bearbeta en stor mangd information pa begransad
tid. Att en pilots mentala arbetsbelastning blir for htg kan bero pa flera olika saker,
som till exempel manniskans kapacitet att ta emot och bearbeta information, daligt
utformad cockpit (exempelvis att knappar som anvands ofta ar svaratkomliga, att det
ar svart att se vissa instrument), vaderférhallanden och sa vidare. Naturligtvis kan det
ocksa bero pa att det i en situation finns sa mycket tillganglig information samtidigt,
att det ar omajligt for en manniska att ta emot och behandla allt pa en gang.

Det finns idag tre kategorier av metoder for att mata mental arbetsbelastning. Dessa

ar subjektiva, objektiva eller psykofysiologiska samt prestationsbaserade metoder.



Den undersdkning som redovisas i detta arbete har utforts med hjalp av en subjektiv
matmetod. En generell uppfattning ar att mental arbetsbelastning ar svart att
definiera och mata (Gopher & Donchin, 1986) och det ar viktigt att nAmna att
anvandning av en enda typ av matning séllan ar tillracklig. Dels eftersom en metod
inte kan beskriva alla aspekter av en situation (Wilson, 1997) och dels eftersom det

inte finns en metod som fungerar lika bra i alla situationer.



2 Syfte och avgransningar

Syftet med examensarbetet ar att undersotka vilka moment under instrumentflyg-
ovningar som medfor storst respektive minst mental arbetsbelastning. Med
instrumentflygdvningar avses flygning under instrumentvaderférhallanden, det vill
séaga flygning utan yttre siktreferenser. Det kan innebara flygning i moln eller flygning
med rutorna férskarmade.

Forhoppningen ar att denna information kan ge en bild av vilka moment under
instrumentflygévningarna som kréver storst utbildningsinsats, till exempel avseende
instruktion, forberedelse, flygtid och flyglararens stod till studenten. Om sadana
moment kan identifieras kan utbildningen anpassas for att ta hansyn till den mentala

arbetsbelastningen under dem.

En avgransning for examensarbetet har varit anvandning av endast en subjektiv
metod for matning av mental arbetsbelastning eftersom andra metoder kraver

speciell teknisk utrustning och mer omfattande analys av matresultaten.

Examensarbetet vander sig i forsta hand till personer med en grundlaggande

kunskap om flyg och darfor lamnas en del begrepp utan forklaring.



3 Metod

3.1 Deltagare
Deltagare i denna undersokning var studenterna i kurs 03:2 vid Trafikflyghdgskolan
vid Lunds universitet. Kursen bestod av 12 studenter mellan 22 och 33 ar. Tva av

studenterna var kvinnor och resten man.

3.2 Matning av mental arbetsbelastning

En ofta anvand subjektiv metod for att mata mental arbetsbelastning ar Overall
Workload Scale (OW). Hill, lavecchia, Byers, Bittner, Zaklad och Christ (1992)
jamforde fyra olika subjektiva metoder for att méata mental arbetsbelastning och OW
var den metod som fick hogst acceptans fran forsokspersonerna. OW bygger pa
enkater dar férsokspersonerna uppskattar sin mentala arbetsbelastning. OW tar kort
tid att utféra och ar relativt enkel att sammanstalla. OW ar aven mycket anvandbar

for att latt kunna tolka data for den mentala arbetsbelastningen (Hill et al 1992).

3.3 Genomférande

| denna undersokning har studenterna, enligt OW-metoden, besvarat fragor efter de
atta forsta instrumentflygévningarna med flygplanet Scottish Aviation Bulldog.
Enkater (se appendix 1) med 15 fragor har delats ut och studenterna har besvarat
enkaterna omgaende efter respektive instrumentflygévning.

Den skala som anvandes i denna enkat var graderad fran 1 till 9. Formuleringarna
av frAgorna och extremlagena i enkaten, var olika utformade for olika fragor. | de
flesta fall representerade dock svarsalternativen 1 och 9 pa skalan olika
extremvarden, som till exempel "aldrig” och "ofta”, medan 5 representerade nagon

form av neutralt svar.

3.4 Databehandling
Sammanstallningen av data har utforts i Microsoft Excel. Ett medelvarde har
beréknats for respektive instrumentflygévning och diagram har tagits fram for att

lattare kunna tolka data for den mentala arbetsbelastningen (se appendix 2).



4 Resultat

| detta avsnitt redovisas de resultat som tagits fram med hjalp av enkéterna, framst i
form av diagram. Notera att resultatet for samtliga fragor finns redovisade i diagram i

appendix 2.

Diagram 4.1 nedan visar en jamférelse mellan fraga 8 (Hur mycket kande du dig
stord av annan information an den som berdrde instrumentflygévningarna? Inte alls
stord-Ofta stdrd) och fraga 10 (Tvingades du avbryta nagot moment for att prioritera
nagot annat, viktigare moment? Aldrig-Ofta). Notera att skalan for medelvardet, i
detta och i féljande diagram i detta avsnitt, har anpassats for att tydligare kunna visa

hur medelvardet andras for de olika instrumentflygévningarna.

Fraga 8 och 10

5
S 4
3 —e—Fraga 8
g —=— Fraga 10
() 3
=

2 T T T T T T T

404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning

Diagram 4.1 Medelvarden for enkéatsvar pa frdga 8 (Hur mycket kande du dig stord
av annan information an den som berérde évningarna?) och fraga 10 (Tvingades

du avbryta nagot moment for att prioritera ett annat viktigare moment?).

Under de fem forsta instrumentflygévningarna foljdes medelvardena for svaren pa
fraga 8 och 10 i stort sett at. Under de tre sista 6vningarna daremot, behdvde
studenterna inte lika ofta avbryta ndgot moment for att prioritera ett annat viktigare
moment. Detta trots att de oftare kdnde sig stdrda av annan information an den som

bertrde 6vningarna.



Diagram 4.2 visar en jamforelse mellan fraga 4 (Hur mycket tror du att din fysiska
kondition paverkade din prestation? Ingen paverkan-Stor paverkan) och fraga 5 (Hur
mycket tror du att din psykiska kondition paverkade din prestation? Ingen paverkan-
Stor paverkan). Diagrammet visar att studenterna genomgaende for varje dvning,

upplevde att deras psykiska kondition paverkade prestationen mer an deras fysiska

kondition.

Fraga4 och 5
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Diagram 4.2 Medelvarden for enkatsvar pa frdga 4 (Hur mycket tror du att din
fysiska kondition paverkade din prestation?) och fraga 5 (Hur mycket tror du att

din psykiska kondition paverkade din prestation?).

| diagram 4.3 pa foljande sida redovisas en jamférelse mellan fraga 2 (Hur svart var
passet? Mycket latt-Mycket svart) och fraga 6 (Hur stor tidspress upplevde du under
passet? Ingen-Stor). Studenterna upplevde att instrumentflygévningarnas
svarighetsgrad okade fran 6vning 406 och framat. Medelvardet 6kade fran 4.7 for

Ovning 406 till 6.7 for dvning 411.
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Diagram 4.3 Medelvarden for enkéatsvar pa fraga 2 (Hur svart vad passet?) och

fraga 6 (Hur stor tidspress upplevde du under passet?).

Under de fem forsta instrumentflygévningarna foljdes medelvardena for svaren pa
fraga 2 och 6 i stort sett at. Under de tre sista 6vningarna tyckte studenterna att

dvningarna blev svarare men trots det s& upplevde de mindre tidspress under dem.

En sammanstallning av fraga 14 (Hur paverkade flyglararens insats din prestation
under passet? Till det samre-Till det battre) visade att vid 10 instrumentflygévningar
av totalt 78 undersokta, det vill sdga i samband med knappt 13 procent av
dvningarna, upplevde studenten det som att flyglararens insats paverkade
studentens prestation negativt. (Utfallet skulle i basta fall blivit 96 évningar (12

studenter*8 dvningar).

En sammanstallning av fraga 11 (Hur paverkades din prestation av vader-
forhallandena under passet? Till det samre-Till det béattre) visade med ett medelvarde
fran 4.6 till 5.8 att studenterna i genomsnitt inte upplevde att vaderforhallandena
paverkade prestationen, a&ven om den lagsta individuella beddomningen var 2 och den

hogsta 8.

Fraga 15 ar sammanstalld med det totala medelvardet for respektive moment pa
grund av att alla instrumentflygévningar inte innehaller samma moment. Diagram 4.4

pa foljande sida visar en sammanstallning av fraga 15.



Fraga 15

Start
SID

Forberedelser
STAR VOR/int.
STAR DME-arc
ILS apch.
LLZ apch.
VOR apch.
NDB apch.
Visual apch.
PAR apch.
VOR holding
NDB holding
Missed apch.

Diagram 4.4 Sammanstéllning av medelvardet for alla instrumentflygévningarnas respektive
moment. De olika fargerna har valts for att lattare kunna utskilja varje "block” av moment.

Forberedelser (driftfardplan, ATS-fardplan, torrflygning), start (upp till safe altitude)
samt SID fick laga varden med avseende pa mental arbetsbelastning. Medelvardena

for dessa moment lag mellan 2.3 och 2.8.

STAR fick lite hogre varden an forberedelser, start och SID med avseende pa mental

arbetsbelastning och da speciellt STAR utford med DME-arc.

Av de olika approach procedures som ¢vades var det VOR approach som upplevdes
som mest mentalt arbetsbelastande med ett medelvarde pa 7.2, tatt foljd av NDB
approach och LLZ approach. Nagot lagre upplevd mental arbetsbelastning noterades
for ILS approach och PAR approach. Den minst belastande approachen med
avseende pa mental arbetsbelastning var visual approach med ett medelvarde pa
2.6.

Missed approach, med ett medelvarde pa 4.2, bedémdes som mindre mentalt
arbetsbelastande an approacher och holding, men hégre an férberedelser, start och
SID.



5 Diskussion

| diagram 4.1 aterfanns en sammanstallning av fraga 8 och 10. Lagst medelvarde
noterades har for instrumentflygévning 405 och fraga 10 (Tvingades du avbryta
nagot moment for att prioritera ett annat viktigare moment?). Medelvardet fér denna
fraga var 2.6. Hogst medelvarde aterfanns for 6vning 410, fraga 8 (Hur mycket kande
du sig stord 6ver annan information an den som berdrde évningarna?). Medelvardet
for denna fraga var 4.3. Med utgangspunkt fran detta ar det rimligt att anta att
studenterna sallan kande sig stérda av annan information och inte tvingades avbryta
nagot moment for att prioritera ett annat viktigare moment speciellt ofta.

Under de sista dvningarna kéande studenterna sig mer stérda av annan information
an de som berdrde 6vningarna, men trots detta behdvde de inte avbryta nagot
moment fOr att prioritera ett annat viktigare moment lika ofta. Det skulle kunna bero
pa att studenterna efter fem instrumentflygévningar, borjat férsta och lara sig de
grundlaggande procedurerna sa pass bra att 6kad radiokommunikation, mer
omfattande briefingar och andra nya moment, inte resulterar i lika h6g mental arbets-

belastning som i bérjan.

| diagram 4.2 jamférdes hur mycket studenterna tyckte att den psykiska respektive
fysiska konditionen paverkade prestationen under instrumentflygévningarna. For den
psykiska konditionen lag medelvardena mellan 6.2 och 7.0 for de olika 6vningarna.
For den fysiska konditionen l1ag motsvarande medelvarden mellan 4.4 och 6.2. Med
hjalp av dessa data framgar det att studenterna ansag att deras psykiska kondition
paverkade deras prestation mer an deras fysiska kondition. Detta beror sannolikt pa
det nya sétt att flyga som faktiskt &r nédvandigt i borjan av en intrumentflygutbildning.
Instrumentflygutbildningen staller krav pa att fler saker ska hallas i minnet samtidigt.
Den innebéar a&ven mer omfattande briefingar och mycket arbete under flygningen
med navigationshjalpmedel. Detta samtidigt som rumsuppfattningen forsamras pa
grund av att de visuella referenserna férsvinner eller forsdmras i jamforelse med

visuell flygning.



Ur diagram 4.3 kan utlasas att studenterna fran och med instrumentflygévning 407
upplevde att vningarna blev allt svarare. For 6vning 404 lag medelvardet pa 4.7.
Darefter 6kade medelvardet, undantaget évning 406, for att sluta pa 6.8 for 6vning
411.

Det bor papekas att det ar naturligt med en successiv 6kning av svarighetsgraden
for varje pafoljande instrumentflygévning. Detta pa grund av att studenten allt battre
klarar att genomfora procedurerna, och behéver en 6kning av svarighetsgraden for
att kunna utvecklas vidare. Nagot som kan tolkas positivt ar att trots att studenterna
upplevde évningarna som allt svarare, upplevde de samtidigt mindre tidspress under
dvningarna. Det beror antagligen pd samma faktorer som i jamférelsen mellan fraga
8 och 10, det vill saga att studenterna efter nagra instrumentflygévningar, bérjat
forsta och lara sig procedurerna och briefingar sa pass bra att deras kapacitet ar
tillracklig for att klara flera moment samtidigt.

Sammanstalliningen av fraga 14 (Hur paverkade flyglararens insats din prestation
under passet?), visade att studenterna i 13 % av instrumentflygévningarna tyckte att
flyglararens insats paverkade prestationen negativt.

Detta kan bero pa att lararen forsokt hjalpa studenten under ett moment med hog
mental arbetsbelastning och att studenten d& har upplevt detta som ett bidrag till den
mentala arbetsbelastningen snarare an den hjalp som var lararens avsikt. Det kan
ocksa bero pa att studenterna feltolkat skalan i fragan och uppfattat det som att en
femma egentligen betyder att flyglararens insats var medelmattig nar en femma
faktiskt innebar att flyglararen varken paverkade passet positivt eller negativt. Kanske
vore det, for den har fragan, battre att lata skalan ga fran -5 till 5 med noll i mitten.
Det kanske ocksa skulle vara bra att intervjua nagra av de elever som svarat 5 eller
lagre for att fa en bild av om de har feltolkat skalan eller faktiskt upplevde det som att

lararen paverkade prestationen negativt.

Med hjalp av diagram 4.4, kan konstateras att det moment som upplevdes som mest
mentalt arbetsbelastande under instrumentflygdvningar var approacher. Bortsett fran
visual approach lag medelvardet mellan 5.3 fér PAR approach till 7.2 for VOR
approach.
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Vart att papeka ar att fraga 11 (Hur paverkades din prestation av vader-forhallandena
under passet?) kan ha en koppling till utfallet i frdga 15. Aven om studenterna inte
upplevde att vaderforhallandena paverkade mycket sa kan det tankas att om det var
bra vader nar NDB-approacher genomférdes men hog vindstyrka och laga moln nar
VOR-approacher genomfordes sa upplevde studenterna VOR-approacher som mer
belastande med avseende pa mental arbetsbelastning. Det skulle formodligen vara
mojligt att fa ut intressant information ur fraga 11 om forsokspersonerna skrev lite
kortfattat om vilket vader som radde under instrumentflygévningarna. Det skulle da
mojligtvis, under holding ga att pavisa en hogre mental arbetsbelastning vid hog
vindstyrka &n vid lag vindstyrka. Ett annat mojligt samband som skulle kunna pavisas
vore det att approacher, vid 1ag molnbas leder till hdgre mental arbetsbelastning an
vid hog molnbas. Det skulle i och for sig ocksa kunna vara mdgjligt att studenter
upplever dalig sikt, laga moln och hég vindstyrka som positiva vaderforhallanden ur
traningssynpunkt vid instrumentflyg-

ovningar.

De fyra moment under instrumentflygévningarna som fick hogst medelvarde
avseende mental arbetsbelastning enligt enkatsvaren var approacher med ett
medelvarde pa 5.7, holding med ett medelvarde pa 5.0, STAR med ett medelvarde
pa 4.8 samt missed approach med ett medelvarde pa 4.2. Resultatet fran denna
undersokning visar saledes att storst utbildningsinsats bor laggas pa approacher,

holding, STAR och missed approach.

Fraga 5 (Hur mycket tror du att din psykiska kondition paverkade din prestation?),
fraga 13 (Hur aktiv upplevde du att flyglararen var under denna 6vning?) och fraga
14 (Hur paverkade flyglararens insats din prestation under passet?) fick alla hoga
medelvarden. Dessa fragor hade medelvarden pé 6.4 for fraga 5, 6.5 for fraga 13
samt 6.7 for frAga 14. Detta betyder att flyglararna har en stor del i hur val
studenterna lyckas med sina instrumentflygévningar. Samt att den viktigaste faktorn, i
denna undersdkning, for studenternas prestation verkar vara deras psykiska

kondition.
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For eventuellt fortsatt arbete inom detta omrade rekommenderas att vissa fragor i
enkaterna forses med annan skala for att oka tydligheten i fragestalliningen. Framst
galler detta fragor som till exempel fraga 14 (Hur paverkade flyglararens insats din
prestation under passet?) for vilka en 6kad tydlighet skulle kunna minska risken for
feltolkningar av skalan. Det skulle &ven kunna vara intressant att intervjua ett antal
studenter for att fa ett stérre underlag och for att kunna fordjupa vissa
fragestallningar. Det kan aven tankas att en liknande undersokning med enkater
formulerade till flyglarare skulle ge vardefull information. Det skulle da ga att fa en
bild av bade studenternas och flyglararnas upplevelser under 6vningarna.

For att fa en storre sékerhet i resultaten och for att kunna sortera bort tveksamma
resultat skulle det vara mgjligt att kombinera en subjektiv matmetod med en
psykofysiologisk matmetod i matningarna av den mentala arbetsbelastningen. Med
psykofysiologisk matmetod avses till exempel pulsmatning, blinkfrekvens, andning

och dgonrorelser.
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Appendix 1. Enkater

Fragor efter instrumentflygovning
Datumoch tid: .................... Student: ...

Ovning: Larare:

Nedan fdljer ett antal frdgor som vi vill att du som student besvarar efter att du
genomfort din instrumentflygévning. Fragorna behandlar olika aspekter av din
upplevelse av évningen som ar viktiga for att kunna analysera informationen fran
genomférandet.

Fragorna besvaras genom att du ringar in det alternativ som du upplever passar bast

som svar pa respektive fraga.

1. Hur val forberedd var du infér 6vningen?
Inte sarskilt val 123456789 Mycketval
forberedd forberedd

2. Hur svar var évningen?
Mycket latt 123456789 Mycketsvart

3. Hur bra lyckades du med 6vningen?
Inte sarskilt bra 123456789 Mycketbra

4, Hur mycket tror du att din fysiska kondition paverkade din prestation?
Ingen paverkan 123456789 Storpaverkan

5. Hur mycket tror du att din psykiska kondition paverkade din prestation?
Ingen paverkan 1234567 89 Storpaverkan

6. Hur stor tidspress upplevde du under 6évningen?
Ingen 123456789 Stor

Var vanlig fortsatt med att besvara fragorna pa féljande sida.
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10.

11.

12.

13.

14.

Hur mycket tillganglig "reservtid” eller "tid dver” fanns under évningen?
Ingen 123456789 Mycket

Hur mycket k&nde du dig stord 6éver annan information &n den som
berorde

ovningarna?

Inte alls stord 123456789 Oftastord

Kande du att du var tvungen att "stdnga av” viss information for att kunna
Losa dina uppgifter?

Aldrig 123456789 Ofta

Tvingades du avbryta ndgot moment for att prioritera ett annat viktigare
moment?

Aldrig 123456789 Ofta

Hur paverkades din prestation av vaderforhallandena under 6vningen?

Till det s&amre 1234567 89 Tildetbéattre

Hur mycket har du flugit med den flyglarare som du flog med idag?

Valdigt lite 1234567 89 Valdigt mycket

Hur aktiv upplevde du att flyglararen var under denna évning?

Passiv 123456789 Aktv

Hur paverkade flyglararens insats din prestation under évningen?

Till det samre 1234567 89 Tildetbéattre

Var vanlig fortsatt med att besvara fragorna pa foljande sida.
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15.Besvara denna fraga genom att bedéma foljande flygévningsmoment fran ett
till och med nio. Satt en etta framfér det moment du upplevde som minst
kravande avseende mental arbetsbelastning och en nia framfor det moment
du upplevde som mest kravande avseende mental arbetsbelastning.
(Definition: Mental arbetsbelastning kan beskrivas som den kapacitet som kravs av

till exempel en pilot for att utféra en uppgift).

Forberedelser:
(Driftfardplan, ATS-fardplan, Torrflygning, Kartpreparering)

..... Start (Upp till safe altitude)

..... SID

..... STAR (Inklusive racetrack)

..... Approach: (Ringa in vilken typ av approach som utférdes under

flygpasset)

-ILS
-LLZ
-VOR
-NDB
-Visual
-PAR

..... Holding: (Briefing och genomfdrande)
(Ringa in vilken typ av holding som utférdes under flygpasset).

-VOR
-NDB

..... Missed approach

Tack for dina svar!
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Appendix 2. Diagram 6ver medelvarden

Fraga 1: Hur val forberedd var du infor Fraga 2: Hur svart var passet?
passet?
8 8
7 7
s 6 S 6
G «©
> 5 =5
[5) [
S 4 S 4
= 3 = 3
2 2
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning
Fraga 3: Hur bralyckades du med Fraga 4: Hur mycket tror du att din
passet? fysiska kondition paverkade din
prestation?
8 8
7 7
() ()
T 6 T 6
25 S5
[5) [
S 4 S 4
= 3 = 3
2 2
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning
Fréga 5: Hur mycket tror du att din Frga 6: Hur stor tidspress upplevde
psykiska kondition paverkade din du under passet?
jon?
8 prestation? 8
7 7
S 6 S 6
R <5
[3] [3]
T4 S 4
= 3 S 3
2 2
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Avning
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Fraga 7: Hur mycket tillganglig Fraga 8: Hur mycket kande du dig

‘reservtid” eller "tid over” fanns stérd dver annan information &n den
under passet? som berdrde dvningarna?
8 8
[} & 0} 8
D 6 /0\ T 61
«©
=5 A = 5
5 4 L / \ // f 3 4 1 M
9] B d A\ v/ 2
= 3| = 3|
2 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 2
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning
Fraga 9: Kande du att du var tvungen Fraga 10: Tvingades du avbryta nagot
att "stanga av" viss information for att moment for att prioritera ett annat
kunnalésadinauppgifter? viktigare moment?
8 8
7
7
I S 6
5 S
Z5 25
Sl v T g4
= 3 = 34
2 2 T T T T T T T
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning

Fraga 12: Hur mycket har du flugit

Fraga 11: Hur paverkades din
med den flyglarare som du flog med

prestation av vaderforhallandena

under passet? idag?
8 8
o ' o /]
S 6 T 6
«C ©
> 5 W = 5
[ ) 4
g4 ;
> 3 = 34
2 - 2 —
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning
Fré@ﬁ 13: Hur aktiv upplevde du att Fraga 14: Hur paverkade flyglararens
flyglararen var under dettapass? insats din prestation under passet?
8 8
o ! W o 71
T 6 S 61
«© «©
=25 = 54
(] [
S 4 T 4
= 3 = 3
2 2
404 405 406 407 408 409 410 411 404 405 406 407 408 409 410 411
Ovning Ovning
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