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Sammanfattning

Detta examensarbete bygger dels pa en litteraturstudie om manskliga fel och
storningar och dels pa en enkatundersokning hos piloter och flygledare. Malet med
enkatundersokningen var att undersoka var storningar uppstar och hur dom
eventuellt kan minskas eller elimineras. Syftet med detta examensarbete var att
undersoOka vilka typer av storningar som piloter och flygtrafikledning drabbas av, nar
de drabbas av storningar och hur dessa paverkar deras arbete. Examensarbetet har
bland annat visat att privatpiloter orsakar fler storningar for flygtrafikledning an
yrkesverksamma piloter. Anledningen till detta ar troligtvis privatflygarens mindre
erfarenhet samt anvandandet av svenska vid kommunikation. Vidare har
examensarbetet visat att kommunikation med flygtrafikledning &ar den storsta orsaken
till stdrningar for yrkesverksamma piloter och att stérningar orsakade av
kabinpersonal har minskat. Det ar vid anvandandet av "approach checklist” som de
flesta storningar uppstar och tre huvudtekniker for att halla ordning pa checklistan
anvands: "Tummen i sparet”, utlasning av "Hold at item...” samt memorering av
aktuell punkt pa checklistan. Tekniken att memorera aktuell punkt pa checklistan bor
inte anvandas med tanke pa hur manniskans arbetsminne fungerar.



Abstract

This paper is partially a literature study of human error and interruptions and partially
an investigation of pilots and Air Traffic Control. The aim of the investigation was to
find out where interruptions occur and how to reduce or eliminate them. The objective
of this paper was to investigate what type of interruptions pilots and ATC deals with
and during which phases they occur. The paper has revealed that private pilots
causes more interruptions for ATC personnel than commercial pilots. The cause for
this is probably the less experienced private pilot and the fact that Swedish is used
before English by private pilots in communication with ATC. Further on the paper has
revealed that communication with ATC causes most interruptions for commercial
pilots and that interruptions caused by flight attendants have decreased. The latter is
probably caused by the Crew Resource Managment courses. It is when using
approach checklist most interruptions occur and there are three different techniques
for memorizing the item on the checklist: “Thumb in track”, callout “Hold at item...” or
simply just memorize present item. The latter technique is not to be recommended
due to the limited resources of the human working memory.
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1 Introduktion

1.1 Bakgrund

"Interruption errors”, eller stérningar som begreppet heter pa svenska, ar nagonting
som alla piloter och flygledare blir drabbade av i sin vardag. Exempel pa sadana
storningar kan vara nar en pilot far information fran en flygledare i samband med att
han gar igenom checklistan, nar en pilot blir distraherad av en annan
besattningsmedlem eller nar en flygledare blir distraherad av dnskemal fran piloter.

Generellt sett tillhor stérningar det mer omfattande begreppet "manskliga fel”. Ett fel
definieras har som da en ratt handling inte utférs som den var tankt att utforas eller
da en handling som utfors inte ar ratt handling for att l6sa en uppgift.

Man kan tanka sig en situation dar en manniska till exempel skall ka for att tanka
bilen och képa mjolk och tank darefter pa hur mycket som kan ga fel. Féraren kan
glomma nyckeln till bilen nar den skall startas, glomma att tanka bilen sa ett
bensinstopp blir resultatet, favoritprogrammet pa radion kan vara pa sa foraren
brister i uppmarksamhet och krockar. Aven om féraren kommer fram till
bensinstationen sa kan mjolken glommas bort i alla fall. Mgjligheterna till att bega
felaktiga handlingar ar saledes enorma bara vid ett till synes sa enkelt uppdrag som
att tanka bilen och képa mjolk.

Manniskan begar fel bade medvetet och omedvetet. Ett medvetet fel ar nar vi utfor en
handling for att fa en foljdverkan. Om denna foljdverkan blir felaktig har vi gjort ett fel,
ett medvetet men felaktigt val. Ett exempel pa detta kan vara om vi beslutar att vaja
for en igelkott men istéllet krockar med en métande bil. Ett omedvetet misstag ar nar
vi helt enkelt glommer saker och ting, till exempel mjolken vi skulle kdpa hem efter att
vi tankat. Mellan 75 och 80 % av alla flygplansolyckor kan relateras till manskliga fel
(O Hare, 1999).

Nagot forenklat kan man saga att en stérning som leder till ett fel, medvetet eller
omedvetet utgor en kategori av manskliga fel. Dessa av stérningar orsakade fel har
en negativ inverkan pa flygsakerheten.

Bland annat for att motverka dessa fel som kan uppsta pa grund av storningar
anvands en checklista. Checklistan har till uppgift att punkt for punkt sakerstélla de
moment som kravs for att en flygning sakert skall kunna genomféras. Checklistan
anvands saledes som ett stod for minnet och en kontroll 6ver att ratt handlingar
utforts. Checklistan, om den anvands ratt, kan vara ett utmarkt verktyg for att minska
risken for felaktiga handlingar beroende pé storningar. Ett exempel pa detta kan vara
nar man under arbete med checklista i cockpit far en omklarering av
flygtrafikledningen och maste byta navigationshjalpmedel och radiofrekvenser. | ett
sadant fall skulle det utan checklista vara svart fér en besattning att komma ihag vad
dom holl pa med innan omklareringen och en stor risk for en felaktig handling skulle
foreligga. Med stdd av checklistan kan dock besattningen ganska enkelt reda ut en
sadan situation.



1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete var att undersoka vilka typer av stérningar som
piloter och flygtrafikledning drabbas av, nar de drabbas av stérningar och hur dessa
paverkar deras arbete. Malgruppen for undersokningen var piloter och flygledare. Till
denna undersdkning tillkommer en beskrivning och sammanfattning av den teoretiska
bakgrunden till manskliga fel och speciellt storningar.

1.3 Avgréansningar

Manskliga fel och storningar beror flera olika kunskapsomraden som till exempel
psykologi, fysiologi, ergonomi och kommunikation. Darfér maste avgransningar goras
i en undersokning av stérningar for att fa en tillfredsstéllande rapport.

Tyngdpunkten i detta examensarbete har lagts pa en enkatundersokning hos piloter
och flygledare avseende storningar. For att fa en dvergripande bild av amnet
stdrningar tas aven teorier och andra undersékningar om méanskliga fel och
stérningar upp.

Vi har i detta examensarbete valt att begransa oss till stérningar som uppkommer i
samband med flygplanrérelser i kontrollzon. Vidare omfattar undersokningen bara
storningar som uppstar mellan flygplansbesattning och flygtrafikledning, mellan
flygtrafikledning och flygplansbeséattning samt inbérdes inom en flygplansbeséattning.
Undersokningsgruppen avgransades till 20 piloter och 15 flygledare. For att avgransa
rapporten ytterligare har en stor del av tiden lagts ned pa storningar som upptrader
kring arbete med checklista.



2 Metod

De metoder som anvants i detta examensarbete ar en litteraturstudie och en
enkatundersokning. Arbetet har utforts i tre steg. Forsta steget var att 6vergripande
soka information om storningar och stérningsrelaterade omraden med hjalp av Lunds
universitets sokmotor ELIN, samt andra sokmotorer. D& merparten av den forskning
som utforts under just detta omrade ar pa engelska fick engelska fackord anvandas.
Sokord som anvandes var "interruption errors”, "lhuman errors”, "human factors”,
"checklists” samt ett antal andra sokord. Haverirapporter dar man konstaterat eller
kan misstanka att storningar orsakat haveri har studerats. Aven personer med
kunskap inom omradet manskliga fel som till exempel Orjan Goteman, Human
Factors Pilot pa SAS, kontaktades. Efter denna grundlaggande litteratursékning
overgick arbetet i steg tva.

Steg tva var att utforma en enkat. Enkaterna skickades ut till undersokningsgruppen
som bestod av piloter inom flygbolag, piloter under utbildning, militdra piloter samt
civila, militara flygtrafikledningar och AFIS- tjansteman. AFIS- tjansteméan tjanstgor
ofta pa mindre flygplatser.

Steg tre var att sammanstalla och bearbeta svaren, att kartlagga vilka typer av
stdrningar som upptrader i olika sammanhang samt att forstka ta fram forslag till
atgarder som skulle kunna minska eller eliminera dessa storningar.

Storningar som begrepp ar relativt sparsamt anvant i litteratur. Inom omradet
"manskliga fel” finns det dock mycket material som ar applicerbart pa storningar,
exempelvis avseende felaktiga handlingar som utférs vid arbete med checklista. |
grund och botten &r dock bade piloter och flygledare mest intresserade av hur
storningar kan undvikas och darfor har mycket kraft lagts ner pa detta.

3 Resultat

3.1 Introduktion till resultat

Ofta anvands begreppet "pilotfel” i samband med flygolyckor fér att beskriva
anledningen till olyckan. Detta begrepp ar felaktigt eftersom piloten inte gor fel for att
denne ar pilot, utan for att han eller hon ar manniska. Som tidigare namnt sa utfor
manniskor dessutom felaktiga handlingar bade medvetet och omedvetet.

For att battre forstd hur och varfér manniskor reagerar och gor fel nar de utsatts for
storningar ar det viktigt att forstd hur manniskor fungerar och varfor de ibland gor fel.
Det finns olika perspektiv pa begreppet "manskliga fel” bland annat ett som bygger
pa ergonomi. | denna uppsats kommer manskliga fel att forklaras utifran detta
perspektiv.



3.1.1 Manskliga fel

Sett ur ett medicinskt perspektiv kan méanskliga fel bero till exempel pé att piloten
lider av utmattning beroende pa otillrackligt naringsintag. Om en pilot begar en
felaktig handling under dessa omstandigheter kan en medicinsk infallsvinkel pa
problemet forklara varfor handlingen blev felaktig. Det &ar dock inte sa att man
uteslutande kan skylla felaktiga handlingar enbart pa medicinska faktorer (Wiegmann
& Shapell, 2001). Att det ar en viktig infallsvinkel att ta i beaktande &ar dock nagot som
bland annat amerikanska transportsakerhetsstyrelsen kommit fram till (NTSB, 1994).

Likaledes kan manskliga fel betraktas ur ett kognitivt perspektiv. Detta perspektiv
bygger pa att tankeprocesser leder till fel i samband med exempelvis beslutsfattande.
Ett exempel pa detta kan vara att prioritera fel vid ett beslut om vad som skall géras
forst. En risk med detta perspektiv &r dock att man riskerar att skuldsatta en individ
for en handling nar det i sjalva verket inte &r individen utan det manskliga sattet att
reagera och fatta beslut pa som ar felaktigt. (Wiegmann & Shappell, 2001).

Manskliga fel kan ocksa forklaras med utgangspunkt fran hur en arbetsorganisation
fungerar. Sett ur detta perspektiv begas felaktiga handlingar beroende pa en
arbetsorganisations uppbyggnad. Ett exempel pa detta kan vara en ledning som inte
tillrackligt forklarat for en anstalld hur han eller hon skall utfora sitt arbete. Den
anstallde kan da tycka att denne har ett mycket battre satt att utfora arbetet pa och
felaktiga handlingar kan utféras nar den anstallde tillampar sina idéer.

| en cockpit dar samspelet inom besattningen maste fungera, finns det manga
mojligheter till felaktiga handlingar. Den psykosociala miljon satter manniskan pa
prov och om inte samspelet fungerar s kommer felaktiga beslut att tas och felaktiga
handlingar att utféras (Harle, 1994 enligt Francis, 2002). En besattning som
missforstar varandra och begar felaktiga handlingar ar exempel pa detta.

Om dessutom perspektivet vidgas till att inte bara galla samspelet inom beséattningen
utan ocksa till miljon omkring den far man annu en faktor att ta i beaktade. Sett ur
detta perspektiv beror méanskliga fel pa manniskans samspel med hela miljon
runtomkring. Uppbyggnaden och utformningen av cockpit har saledes en viktig roll
nar man férsoker eliminera risken for manskliga fel som uppstar i samspelet mellan
manniska och system. En modell som anvants for att beskriva samspelet i ett system
ar den sa kallade "SHEL- modellen” (Edwards 1988). "SHEL” beskriver samspelet
mellan "software” (information), "hardware” (maskin), "environment” (omgivande
milj6) och "liveware” (méanniskor). Enligt Edwards maste samspelet mellan dessa
faktorer fungera, annars finns risk for att felaktiga handlingar begas.
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Figur 1. "SHEL”- modellen (Edwards,1988)

3.1.2 Rasmussens SRK- klassifikation

Under 1970 talet utarbetade den danske forskaren Jens Rasmussen den sa kallade
"SRK- modellen”. SRK star for "Skill- based”, "Rule- based” och "Knowledge- based”
handlingar eller pa svenska "skicklighetsbaserade”, "regelbaserade” och
"kunskapsbaserade” handlingar.

De tre olika typerna av handlingar beskriver de handlingar som manniskor utfér och
hur de kan leda till fel.

Skicklighetsbaserade handlingar ar rutinmassiga och har utforts flera ganger tidigare.
Dessa handlingar utfors ofta utan att tinka eftersom de ofta bygger pa val inévade
rorelser, sa kallade motoriska program. Felaktiga handlingar som utférs i denna niva
beror ofta pa brister i uppmarksamhet eller 6verdriven uppmarksamhet. De felaktiga
handlingarna resulterar vanligtvis i att handlingar inte blir utférda, ett exempel pa
detta kan vara nar en pilot glommer skifta frekvens pa radion och ropar upp samma
frekvens igen eller nar han skiftar till fel frekvens pa grund av att han ar van att stalla
in en viss frekvens i ett visst lage.

Nasta niva ar regelbaserade handlingar. | denna form anvands regler som finns
lagrade i langtidsminnet. Detta innebar att erfarenheter fran tidigare utféranden av en
handling anvénds. Skillnaden mellan ett skicklighetsbaserat utférande och ett
regelbaserat utférande ar att det senare kraver att ett problem identifierats. Ett
exempel pa detta kan vara nar en pilot som ar van vid att flyga med stora flygplan
skall flyga ett litet flygplan. Detta kan i borjan framsta som ett problem men eftersom
han eller hon i borjan av sin flygkarriar formodligen larde sig flyga sma flygplan kan
piloten ur minnet hamta fram tidigare inlarda beteenden och kunskap. Felaktiga
handlingar som kan uppsta i samband med utférandet av regelbaserade handlingar
ar till exempel anvandning av felaktiga regler eller att en bra regel anvands vid fel
tillfalle. Jamfor aterigen med piloten som ar van vid stora flygplan och skall framféra
ett litet. Om han eller hon forsoker flyga det lilla flygplanet som det stora blir det inte




bra. Piloten har bra regler baserade pa hur man flyger stora flygplan men applicerar
dem pa ett litet flygplan.

Den tredje och sista typen av handlingar ar kunskapsbaserade handlingar dar varken
skicklighet eller regler (erfarenhet) finns till hands for att kunna utféra handlingen.
Dessa handlingar &ar tidskravande eftersom en ny I6sning maste tankas ut. Ett
exempel pa detta kan vara nar en pilot som far ett fel pa sitt flygplan som han eller
hon aldrig haft tidigare och for vilket det inte finns nagra instruktioner for hur det skall
l6sas. Felaktiga handlingar som tillnor denna typ beror ofta pa for Iag kunskapsniva
eller brist pA omdome (Reason 1990).

Sammanfattningsvis kan foljande sagas om de tre olika nivaerna av handlingar:

- Skicklighetsbaserat: Bygger pa rutinmassiga handlingar. Fel beror pa under-
eller dveruppmarksamhet.

- Regelbaserat: Bygger pa erfarenhetsbaserade regler som ar lagrade i
langtidsminnet. Fel beror pa anvandning av en felaktig regel eller pa
anvandning av en bra regel vid fel tillfalle.

- Kunskapsbaserat: Bygger pa att rutinmassiga handlingar eller erfarenheter
inte kan anvandas och ar tidskravande. Fel beror pa 1&g kunskapsniva, brist
pa omdome och brist pa tid.

3.1.3 GEMS

Utifran Rasmussens teorier har James Reason utvecklat "Generic Error Modelling
System” eller GEMS som det férkortas. P& svenska kan man Oversatta detta till
"allmant felmodelleringssystem”. | GEMS har Reason utvecklat Rasmussens teorier
avseende skicklighets-, erfarenhets- och kunskapsbaserade fel.

Skicklighetsbaserade | Erfarenhetsbaserade Kunskapsbaserade
NIVA Fel fel Fel

Typ av aktivitet Rutinméssiga aktiviteter Aktiviteter som kraver problemlésning

Fokus ligger pa N&got annat &n aktiviteten Direkt pa problemet
Forutsagelse av fel Oftast forutsgbara fel. "Bra regel, fel tillfalle" Variabelt
Fel i forhallande till Stor del av de totala antalen fel, Liten del av totala felen, stora

mojligheter att gora fel dock sma méjligheter att gora fel mdjligheter att gora fel
Upptéackbarhet Latt att upptacka fel ‘Svért att upptacka fel. Kraver ofta utomstdende inblandning

Tabell 1. Sammanfattning av GEMS (Reason, 1990)

Stérningar som avbryter en sekvens av handlingar leder ofta till att man aterupptar
sekvensen en eller ett par steg langre fram i sekvensen, exempelvis pa en checklista.
(Reason 1990). Detta innebér i sin tur att arbetssekvensen blir felaktigt utférd. Det
verkar som att storningar ar den vanligaste forekommande orsaken till felaktiga
handlingar bland piloter &ven om det inte ar bevisat (Reason 1990). Reason har
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identifierat storningar som en av minst sju olika typer av manskliga fel som uppstar
under kategorin "skicklighetsbaserade fel”. Reason har dven delat upp dem i tva
grupper: under- och dveruppmarksamhet.

Underuppmérksamhet Overuppmarksamhet
Dubbel uppmarksamhet Utelamnanden
Utelamnanden pga stdrningar Repetitiva fel
Reducerade avsikter Reverserade fel
Fel beroende pa forvaxling

Tabell 2. Olika typer av fel under nivan ” Skicklighetsbaserade fel”
(Reason, 1990).

Fel som upptrader beroende pa underuppmarksamhet beror i allmanhet pa att
uppmarksamheten riktas at ett annat hall an planerat. Nedan forklaras nagra typer av
fel narmare (Reason 1990):

Dubbel uppmarksamhet: Denna typ handlar om en konflikt mellan olika
mentala program. Ett exempel pa detta kan vara vid byte fran vanster till
hogertrafik. Da finns risk for konflikter i uppmarksamhet.

Utelamnanden pa grund av stérningar: Stérningar som upptrader under en
arbetssekvens leder ofta till minnesfel och utelamnande av sekvenser. Av
nagon anledning sa aterupptas arbetssekvensen ofta en eller ett par punkter
langre fram. Exempel pa detta kan vara att en pilot blir stérd nar han eller hon
skall ta ut klaff. Efter storningen fortsétter sedan piloten med att ta ut stallet
utan att klaffen satts i ratt position. Denna typ av fel verkar vara den vanligaste
forekommande orsaken till felaktiga handlingar aven om det inte ar bevisat
(Reason, 1990). En siffra som for 6vrigt ndmns ar att 50 % av alla stérningar
kan hérledas till kommunikation (Dismukes, Young och Sumwalt 1998).
Reducerade avsikter: | detta fall finns det ett mellanrum mellan den avsedda
handlingen och dess fysiska utférande. Ett exempel pa detta kan vara nar en
hammare skall hamtas ur garaget och nar man val ar dar minns man inte vad
det var man skulle hamta.

Fel beroende pa forvaxling: Denna typ av felaktiga handlingar beror helt
enkelt pa forvaxling av olika saker. Ett exempel pa detta kan vara nar en pilot
drar ner propellervarvet istallet for trottelspaken. Ofta upptrader sadana
felaktiga handlingar i en cockpit dar liknande knappar eller spakar men med
olika funktion finns néra varandra.

Fel som intraffar beroende pa déveruppmarksamhet beror ofta pa en for stor
fokusering pa ett uppdrag eller en sekvens som skall utféras. Ett exempel pa detta ar
nar en pilot i cockpit sitter fokuserad pa hojdmataren och far en ny klarering. Nar
klareringen sedan upprepas lases den aktuella héjden och inte den man blev
klarerad till.



3.1.4 Uppmarksamhet

Uppmarksamhet kan delas in i tva olika kategorier, selektiv och delad
uppmarksamhet. (Wickens & Hollands, 2000). Den selektiva uppmarksamheten gor
exempelvis att piloter reagerar nar ratt call-sign hors pa radion. Forenklat kan det
sagas att piloter har en beredskap och "vantar” pa att ratt call-sign skall horas i
radion. Den delade uppmarksamheten gor att vi kan utfora flera saker samtidigt,
exempelvis flyga och tala i radion samtidigt. Som tidigare namnts kan méanniskor
drabbas av under- och 6veruppmarksamhet som kan leda till felaktiga handlingar.
Enligt Reason (1990) faller felaktiga handlingar beroende pa stérningar under
kategorin "skicklighetsbaserade fel beroende pa underuppmarksamhet”.

Uppmarksamheten kan ytterligare delas upp i tva delar, dvervakning och vaksamhet
(Wickens & Hollands, 2000). Exempelvis kan en sekvens av handelser eller ett
instrument dvervakas. Vaksamhet ar nar manniskan ar beredd pa att reagera,
exempel pa detta kan vara en vaktpost som skall reagera pa en viss signal.
Vaksamhet kan vara mentalt anstrangande eftersom det ar ett kontinuerligt tillstand,
detta ar beroende pa hur lang tidsperiod som vaksamheten kraver och vilken grad av
vaksamhet som kravs.

Uppmarksamheten stimuleras av bland annat nyheter och férandringar, intensitet
samt rérelse och kontraster. Uppmarksamhet férsamras vid monotoni och
upprepningar. (Wickens & Hollands, 2000 samt Kellog, 1995) Checklistans
utformning &r saledes viktig for att fanga och bibehalla pilotens uppmarksamhet.

3.1.5 Minnet

Manga felaktiga handlingar utfors eftersom manniskan minns fel eller inte minns alls.
Det manskliga minnet kan delas upp i tva delar, arbetsminnet dven kallat
korttidsminnet samt langtidsminnet (Wickens & Hollands, 2000).

Arbetsminnet kan beskrivas som den del av minnet dar vi forst tar emot information
och dar vi l6ser problem. Arbetsminnet har tre viktiga egenskaper (Baddeley, 1995
enligt Wickens & Hollands, 2000):

- Det fonologiska minnet: Denna del av minnet lagrar information i spraklig
och ljudlig form, exempel pa detta kan vara ord och ljud. Informationen kan
repeteras och forstarkas genom att uttala de ord eller ljud som finns lagrade.

- Det "visuella skissblocket”: Detta minne representerar information i
rumsform, exempelvis bilder (Logie, 1995 enligt Wickens & Hollands, 2000).

- Det centrala verkstallande minnet: Denna del av arbetsminnet kontrollerar,
verkstaller uppdrag och férdelar uppmarksamhet pa arbetsuppgifter till andra
system.



Arbetsminnet ar resursbegréansat och i vissa fall tidskrdvande att anvanda, men ar ett
kraftfullt verktyg for bland annat berakningar (Wickens & Hollands, 2000). En siffra
som ofta namns ar att i arbetsminnet kan det lagras sju plus/minus tva detaljer under
en tidsperiod av 15 — 30 sekunder. Arbetsminnet &r alltsa inget som kan anvandas
for att lagra stora mangder av information 6ver langre tid. Dessa aspekter bor tas i
beaktande nar manniska — maskin system utformas, till exempel da utseende och
arbetsrutiner for en cockpit tas fram. Eftersom arbetsminnet &ar begransat bor langa
klareringar till piloter fran flygtrafikledning respektive langa och komplicerade
onskemal fran piloter till flygtrafikledning undvikas. Ett exempel pa detta kan vara en
pilot som begaér foljande: "Onskar stiga till FL 180 och kurs 340° till LJU VOR,
darefter kurs 155° och sjunka till FL 70 for radarvektorering for ILS bana 29” Ett
sadant 6nskemal har redan halvvags natt gransen for vad flygledaren klarar av att
hantera i arbetsminnet.

Genom inlarning och traning ar det mojligt att "arkivera” saker i langtidsminnet. |
langtidsminnet lagras procedurkunskaper som till exempel hur det gar till att cykla
saval som annan kunskap i form av fakta och mentala modeller samt livsupplevelser.

Arbetsminnet

»
»

Input "Minnas”
P Verbalt och Spatialt

A 4

Inlarning och traning

A
Langtidsminnet

Procedurer, mentala
modeller, fakta och
livsupplevelser

Figur 2. Skiss over minnesfunktionerna (Wickens & Hollands, 2000)



3.1.6 Minnestekniker och att handskas med fel

Minnestekniker kan definieras som olika séatt att forsoka utdka kapaciteten hos
minnet. Det finns olika sorters minnestekniker, en vanlig ar att férstéka associera det
man vill minnas till ndgot annat for att pa sa satt minnas. Buzan, (1984 enligt
Alexandersson, 2003) har lyft fram nio olika principer for association:

- Farg

- Fantasi

- Rytm

- Rorelse

- Sinnen

- Sex

- Struktur

- Siffror

- Dimensioner

Manga manniskor anvander sig av minnestekniker utan att tdnka pa det. Ett exempel
pa detta kan vara nar manniskor ska komma ihag siffror och associerar dessa siffror
till ett artal. Med hjalp av minnesteknik kan langtidsminnet forbattras.

Nar det galler att hantera fel s ar det Rasmussens "skicklighetsbaserade fel” som ar
intressanta i detta examensarbete da storningar forefaller orsaka fel p& denna niva.
Enligt Reason (1990) finns det inga genvagar for att hantera denna typ av fel utan
det ar medvetenhet om att fel kan uppsta och fokus pa uppmarksamhet som kan
forhindra att de sker. Alexandersson (2003) skriver att "Om allting verkar ga
planenligt sa har du uppenbarligen glomt ndgot". Detta innebar att man bor stamma
av och félja upp flygningen kontinuerligt for att upptéacka eventuella fel tidigt.

Norman (1988 enligt Alexandersson, 2003) anser att fysiska begransningar skall
anvandas for att forhindra felaktiga handlingar. Ett exempel pa detta ar
automatavstangningen pa bensinpumpar som gor att bensintanken inte kan
overfyllas.

Kort sammanfattat kan man saga att storningar vanligtvis ger upphov till
skicklighetsbaserade fel som i sin tur beror pa underuppmarksamhet.
Underuppmarksamhet har i sin tur samband med arbetsminnet och de uppstar ofta
under rutinmassiga arbetssekvenser. For att motverka detta anvands inom flyget
checklistor som stddjer minnet och sakerstaller att flygningen foljs upp pa ett sakert
och korrekt satt.

-10 -



3.2 Checklistans olika former

3.2.1 Papperschecklistan.

Papperschecklistan ar den vanligaste typen av checklista som anvands inom
luftfarten. | de flesta fall & den inplastad och finns i tva exemplar i cockpit

Fordelen med denna typ av lista ar att den ar billig att tillverka samt att den kan
placeras pa olika sétt, den kan hallas i handen, séattas fast pa styrspaken eller
eventuellt placeras pa instrumentpanelen.

Det finns aven nackdelar med papperschecklistan. Av dessa kan framst namnas att
den saknar en markoér som talar om for piloten vad som &ar genomfért och vad som
eventuellt ar lamnat till senare. (Aircraft accident report, Wheels up landing, NTSB
1996). Om piloten far en stdrning i sitt genomforande av checklistan maste piloten
sjalv eller bolaget ta fram rutiner for att inget skall glommas kvar.

Ett annat problem &r att piloten maste anvanda en hand for att halla i checklistan.
Faster man den pé instrumentpanelen for att frigéra bada handerna sa intraffar ett
problem som redovisas i exempel 3.2.2 Rullchecklistan, det vill sdga synavstand
samt att det i cockpit oftast rader platsbrist dar synfaltet ar som bast. (Cockpit
Checklists: Concepts, Design, and Use 1988)

3.2.2 Rullchecklistan.

Denna checklista bestar av en pappersremsa som ar upprullad pa tva hjul. Remsan
loper sedan forbi ett fonster sa att piloten kan se respektive punkt genom fonstret.
Denna checklistetyp &r vanlig inom det amerikanska flygvapnets transportflygtjanst.
Rullchecklistan maste placeras pa befintlig plats pa instrumentpanelen.

(Human Factors of Flight-Deck Checklists: The Normal Checklist, NASA May 1990)

Anvandning av checklistan kan variera men i det flesta fall genomférs den aktuella
punkten pa listan. Efter det har skett sa justeras det ena vredet och nasta punkt pa
checklistan kommer fram i fonstret.

Uppbyggnaden av checklistan liknar den som finns pa papperschecklistan men med
en fordel. Rullchecklistan har en markor som pekar pa aktuell punkt eller en "lubber
line” som I6per 6ver fonstret. Tack vare denna markoér kan piloten som hanterar
checklistan ha bada handerna fria. Om det intraffar en stérning i hanteringen av
checklistan visar markoren vilken punkt som var paborjad néar stérningen intraffade.
(Cockpit Checklists: Concepts, Design, and Use 1988)

Ett problem som kan uppsta genom placeringen av checklistan ar att piloten har svart
att se andra besattningsméans checklistor. Aven denna typ av checklista saknar
minnesfunktion om piloten av ndgon anledning skulle vilja hoppa 6ver nagon punkt
for att genomfora den vid ett senare tillfélle. Detta gor att bolaget eller piloten sjalv
maste ta fram rutiner for att komma ihag kvarlamnade punkter pa checklistan.
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3.2.3 Mekanisk och elektromekanisk checklista.

Den mekaniska checklistan fungerar som en kombination av papperschecklistan och
rullchecklistan. Piloten som hanterar listan har en knapp som han paverkar for att
markera den genomforda punkten genom att skymma den. Dessa markeringsbleck
kommer ut fran den ena sidan pa listan och skymmer texten pa alla punkter som ar
genomforda.

Metoden gor att piloten kan komma ihag aktuell punkt pa checklistan om en storning
skulle intraffa. Punkter kvarlamnade for att genomféras senare syns tydligt.

Pa det sattet forhindras att redan genomforda punkter upprepas i stressade
situationer. (Human Factors of Flight-Deck Checklists: The Normal Checklist, NASA
May 1990)

En liknande typ av checklista ar den elektromekaniska checklistan. Pa denna typ av
checklista ar de aktuella punkterna som skall genomforas upplysta. Bredvid dem
sitter det en brytare som antingen andrar fargen pa ljuset for genomford punkt eller
slacker ned den genomférda punkten helt.

Dessa typer av checklistor har samma typ av problem nér det galler placering som
rullchecklistan har, namligen att det kan vara svart for de olika besattningsmannen att
se varandras checklistor.

Dessa tva typer av checklistor anvands uteslutande i amerikanska tyngre
transportflygplan och kompletteras alltid med papperschecklistor. De anvands endast
vid start och landning.

3.2.4 Ljudchecklista.

Den har typen av checklista anvéander sig av ljud for att gora piloten medveten om
vilken punkt som skall genomforas eller kontrolleras. Den bestar av en utrustning
som &r férprogrammerad av tillverkaren eller av anvandaren. (Human Factors of
Flight-Deck Checklists: The Normal Checklist, NASA May 1990) Tva tryckknappar ar
placerade pa styrspaken eller pa annat lampligt stélle i cockpit. Knapparna har
beteckningarna "Nasta” och "Bekraftad”. Nar en punkt i checklistan ar genomférd
trycker piloten pa "Bekréaftad” och sedan pa "Nasta”. Om piloten trycker pa "Nasta”
direkt upprepas punkten for piloten. Piloten kan sjalv vélja att hoppa 6ver punkter.
Dessa samlas upp langst ned pa listan. (Aircraft accident report, Wheels up landing
NTSB (1996)

Fordelen med denna typ av lista ar att piloten kan hoppa 6ver punkter som passar
battre att ta i ett senare skede av en procedur utan att gldmma bort dem eftersom de
samlas langst ned pa listan. En nackdel ar att det finns en risk att checklistans ljud
blandas in i det dvriga radioljudet vilket riskerar att skapa stérningar.
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3.2.5 Datastdodd checklista.

Det finns huvudsakligen tva typer av checklistor med datastod.
"Visning och markérsystem” (Display and pointersystem) och "Visning och
markoérsystem med feedbackloop” (Display and pointersystem with feedbackloop).

Inférandet av grafiska displayer i cockpit gor att checklistor kan anpassas till piloterna
samt att de tidigare typerna av checklistor kan utvecklas.

Med "feedbackloop” menas att flygplanets system matar tillbaka status fér en punkt
pa checklistan som uppdateras for att underlatta proceduren for piloten.

(exempelvis pa Airbus 320)

Dessa typer av checklistor bygger pa tva olika grundmenyer bestaende av
normalchecklista och nddchecklista. Under dessa menyer finns det en indexsida med
fler undermenyer. Piloten som skall hantera checklistan valjer ratt checklista ifran
dessa undermenyer. (Cockpit Checklists: Concepts, Design, and Use, 1988)

Nar piloten arbetar sig genom checklistan och han bekraftar att punkterna blivit
genomfdrda andras deras farg. Pa detta satt kan piloten latt se pa checklistan om
han har missat ndgon punkt samt om man har lamnat nagon till senare. Punkterna
forsvinner inte fran listan utan syns under hela tiden som den bearbetas.

Denna typ av checklista kan pa ett enkelt satt kallas upp av bagge piloterna pa de
olika monitorerna i cockpit.
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3.3 Undersb6kning

3.3.1 Sammanfattning av enkatsvar fran piloter

Denna enkat har besvarats av bade yrkesverksamma piloter och av piloter under
utbildning. Bland de olika svaren finns det manga likheter. Det finns vissa
arbetssekvenser som mer ofta ar utsatta for stérningar. Stérningar som upplevs av
de piloter som &r under uthildning hanférs ofta till omraden som &r pafrestande for
den blivande piloten, till exempel inflygningar. Denna situation uppfattas som mer
kritisk for den blivande piloten som kanske inte slappnar av. Detta pa grund av sin
ringa erfarenhet samt att han ar under utbildning med lararen bredvid sig i flygplanet
och kan kanna sig bevakad. Den yrkesverksamma piloten har under sin arbetstid
skaffat sig en egen trygghet i det han gor och kan i och med detta slappna av och
kanner sig inte bevakad i cockpit.

Exempel pa storningar som upplevs av piloter under utbildning kan vara langa
klareringar rorande padragsprocedurer som skall noteras och motlasas under
inflygning. Liknande exempel for yrkesverksamma piloter kan vara byte av
landningsbana med kort varsel under inflygning eller att taxiinstruktionen tas emot
under utrullning pa banan samtidigt nar proceduren med "efter landnings” checklistan
haller pa att hanteras.

Frekvensen av storningar mellan piloter i cockpit verkar enligt enkéaten vara relativt
lag, men det forekommer, da oftast genom att man inte respekterar uttrycket "steril
cockpit”. "Steril cockpit” ar ndgot som manga flygbolag anvander sig av och detta
innebar att under 10 000 fot (FL100) far inget annat samtal féras i cockpit &n det som
direkt ror den aktuella flygningen.

Sett till stdrningar orsakade av kabinpersonal férefaller dessa intréaffa under den
flyghdjd som utg6r gransen for "steril cockpit” d.v.s. 10 000 fot. Har ser man att alla
piloter som besvarat enkaten har upplevt denna typ av stérning. Upplevelserna har
varit av olika karaktar men oftast fragor rérande passagerares behov eller beteenden.
De flesta piloterna har &ven angivit att detta problem varit stérre forut och det minskar
I omfattning. Trenden verkar komma genom ett 6kat utbildningssamarbete mellan
piloter och kabinpersonalen. Okad kunskap hos kabinpersonalen har okat forstaelsen
for den kritiska fasen som galler vid inflygning.

Pa marken verkar det vara ett bra klimat dar denna typ av storningar mellan piloter
och kabinpersonal forekommer véldigt sallan.

Ser man till vad de olika piloterna gor for att ratta till felaktigheter samt hur de
kommer fram att nagot ar fel ser man direkt att det arbetsklimatet man efterstravar i
cockpit mojliggor feedback och 6ppet arbete mellan kollegor. Alla piloterna har under
sina timmar i luften hittat fel i sin flygning som de varit tvungna att l6sa, da genom att
fraga och be om bekraftelse av klareringen given av flygledningen. Som nast storsta
post da det galler uppmarksammande av felaktigheter och avvikelser i flygningen ser
vi att kollegor papekar och piloten ifraga rattar till efter att blivit uppmarksammad av
kollegan.
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Det finns speciella tillfallen nar piloten i fraga haller pa med procedurer som till
exempel att angodra glidbanan eller att gora flygplanet landningsklart. Vid dessa
tillfallen har man upplevt att det &r mycket stérande att fa nya klareringar. | detta fall
har den blivande piloten ett stort storningsmoment da denne ofta gor ett padrag.
Detta innebéar att man inte alltid foljer missed approach proceduren utan klarering for
detta kommer oftast under inflygningen efter det att den blivande piloten har anmalt
sig etablerad péa respektive procedur. Vidare ser man i undersokningen att start och
landning ar det nast storsta tillfallet da piloten ar utsatt for storningar. | svaren marks
att snabba byten av landningsbana pa final sker och detta tar energi fran piloten och
den kansliga proceduren som galler pa final.

For att ta hand om detta sa att inte storningen utvecklas till en incident eller i varsta
fall haveri tranas piloten i olika samanhang. Den vanligaste utbildningen som man
anger skall forbereda piloten pa dessa typer av storningar ar CRM "Crew resourse
managment”. Vissa flygbolag har dven egenutvecklade kurser som man kallar
"challenge and response”.

Det vanligaste som intraffar nar det galler stérningar ar avbruten checkliste
uppfélining. Piloter har utvecklat tekniker som gor att de skall komma ihdag var de var
pa checklistan nar stérningen intraffade. Dock kan allvariga incidenter intraffa, till
exempel missad omstélining av referenstryck i hojdmaéataren.

Aven sena byten av landningsbana och missad briefing som féljd forekommer. Den
vanligaste tekniken som anvéands bland piloterna i undersékningen ar "tummen i
sparet” vilket helt enkelt innebar att man haller tummen pa den punkt pa checklistan
som haller pa att genomfdras. Denna metod fungerar bra till dess att piloten maste
lagga fran sig checklistan for att genomféra nagot med bagge handerna. En tredjedel
av piloterna i understkningen anvander minnet for att memorera den punkten som
man var pa nar stérningen intraffade. Vissa bolag anvander "tummen i sparet”
tekniken men med tillagget att lasande pilot om ej samma som utférande anmaler
"hold at item”. En del piloter gor det man blivit avbruten av och sedan laser man
checklistan igen fran borjan.

Pa fragan till piloter om hur flygsakerheten skulle kunna forbattras med avseende pa
storningsrelaterade incidenter har de flesta piloterna angett att samarbetet mellan
piloter och flygledningspersonal bér utvecklas. Piloter som svarat detta tillagger ofta
att de skulle aven dnska att flygledarna kunde aka med under "pressade”
forhallanden, samt att flygledaren borde fa mer utbildning i flygprocedurer.

Vid TFHS (Trafikflyghtgskolan placerad i Ljungbyhed) vid Lunds Universitet har man
byggt upp ett feedbacksystem som mgjliggor att flygande och ledande personal kan
ge tips och feedback till varandra.

Termen "steril cockpit” bor anvandas och man maste mojliggora ett bra
tvapilotsamarbete. Detta ar ett krav enligt piloter i undersékningen for att forbattra
flygsékerheten. Endast en person i undersékningen ansag att stérningar inte var
nagot problem inom luftfarten.
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3.3.2 Statistik pilot enkater
P& manga av fragorna har piloterna svarat lika med sina forklarande texter!
Det ar d& markerat under respektive svarsalternativ.
Fraga 1
Har du upplevt stérningsmoment med information vid fel tidpunkter fran flygledare,
exempelvis nya fardtillstand, och i sa fall pa vilket satt? Fordelades svaren enligt

féljande.

80% av piloterna har upplevt stérningsmoment fran Flygledare ibland.
Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

5% har ofta upplevt denna typ av storning.

15% har sallan upplevt dessa typer av stoérningar.

Fraga 2

Har du under flygning upplevt storningar fran kollega i cockpit som lett till att du
brustit i uppmarksamhet? (Andrepilot, flyglarare motsvarande) Férdelades svaren
enligt foljande.

53% av piloterna har upplevt stérningar fran kollega eller medfoljande i cockpit.
Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

21% svarade Nej pa fragan.

26% svarade sallan, men det fans ett svar som motiverades i en enkét, vilket var.
Kanske om bada piloterna inte ar med i "loopen”.

Fraga 3

Har storningar under markrérelser drabbat dig som pilot?

26% svarade att det ofta forekom pa marken, da oftast med banbyten andrade
utflygningsvéagar, samt att vissa piloter begar pushback innan de ar redo vilket
laser upp plattan runt dem.

64% svarade att detta sallan forekom pa marken.

10% hade ingen uppfattning i fragan.
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Fraga 4

Under flygning, har du blivit stord av kabinpersonal eller passagerare pa ett satt som
inneburit att du brustit i uppméarksamhet?

57% svarade att de blivit stérda av kabinpersonal som kommit in i cockpit med fragor
eller dnskemal om till exempel passagerarassistans under viktiga moment i
flygningen.

Bland dessa svar har det férekommit ett antal svar med samma forklaring.

31% svarade antingen nej eller att det inte kunde klassas som stérning.

12% svarade att de blivit storda av passagerare eller studenter pa jumpseat.

Fraga 5

Hur har du oftast l6st den eventuella brist pa uppmarksamhet som storningarna
skapat? Val;j ett eller flera alternativ.

Har kan piloterna ha markerat flera alternativ, samt att vissa har markerat alla
alternativ.

36% svarade att de bett om bekraftelse pa tidigare klarering och korrigerat.
28% svarade att de uppméarksammats av kollega i cockpit och korrigerat.

21% svarade att de sjalv korrigerade efter upptack och kontroll.

16% svarade att de uppmarksammades fran flygledning och korrigerade.

Fraga 6

Nar upplever du att det ar storst risk for att drabbas av stérningar vid flygning inom
kontrollzon?

50% svarade att mest storningar forekom under flygning in och ut ur kontrollzonen.
28 % svarade att mest storningar forekom under start och landning.
22% svarade andra motiveringar som tex klareringar vid angérande av glidbana samt

verksamhet att gora flygplanet landningsklart.
Bland dessa svar har det férekommit ett antal svar med samma forklaring.
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Fraga 7

Har du under din skolning till pilot fatt utbildning rérande stérningar? Om ja, vad
inneholl denna utbildning?

33% svarade att de for lange sedan fatt en sadan utbildning eller att de inte vet.
27% svarade Nej pa denna fraga, de hade inte fatt utbildning om storningar.
30% svarade att de fatt utbildning och da &r det genomgaende CRM-kurser
samt "challange and response”.
Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.
10% svarade att denna typ av kunskap kom fran informella tips fran kollegor.

Fraga 8

Har du under din tid som pilot blivit drabbad av storningar vid genomgang av
checklista eller motsvarande? Vilken handelse intraffade vid det tillfallet?

47% svarade ja med olika motiveringar tex Bada piloterna missade omstallning av
hojdmatare pa storning influerad av flygledning men detta rattades till vid
"Initial altitude”.

Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

42% svarade ja men att inget intraffade,eller att de ej kunde komma ihag det
intraffade.
11% svarade nej pa fragan.

Fraga 9

Om du blir avbruten av flygtrafikledning under lasning av checklista, hur agerar du
da?

63% svarade att de anvande sig av tekniken "tummen i sparet” och svarar
trafikledningen.

31% svarade att de memorerar punkten de ar pa i listan lagger den at sidan och
svarar trafikledningen.

6% svarade att man later trafikledningen vanta eller anmaler "stanby till dem” och gor
klart det man holl pa med.

Sedan finns det svar som sager att om man blivit avbruten i checklistan skall den
lasas om.
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Fraga 10

Hur anser du som pilot att man kan forbattra flygsakerheten avseende storningar och
dess paverkan? Valj ett eller flera alternativ.

Om flera svar, var god att rangordna dem.

Har kan piloterna ha markerat flera alternativ, samt att vissa har markerat alla
alternativ.

49% svarade att de eftersokte mer samovning/utbyte mellan flygande personal och
flygledning.

31% svarade att mer utbildning av personal pa marken och i luften behovs.

17% svarade annat till exempel Flygledarna borde flyga med mer som observatorer
under "pressade” situationer samt att de borde fa mer utbildning i
flygprocedurer. Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma

forklaring.

3% svarade att de inte anser storningar vara ett problem i luftfarten.

3.3.3 Sammanfattning av enkéatsvar fran flygledare

Undersokningen om stdrningar involverade aven flygledarna som ansvarar for
flygtrafiken inom kontrollzonen. Bade flygplatser med endast civil flygtrafik och
flygplatser med blandad civil och militar flygtrafik har varit foremal for
undersokningen.

Pa fragan om flygledare under utbildning blir tranade i att hantera storningar svarade
en stor del att mycket tid laggs pa detta. Det finns speciella skeden i utbildningen déar
man sysslar med oregelbundenheter som trafikflygflygledningsorganisationen kallar
"interruptions”.

Utbyte av erfarenheter mellan piloter och flygledare féorekommer i varierande
utstrackning. Vid en flygplats med blandad civil och militar trafik har man regelbundna
moten dar erfarenheter utbyts. Vid en flygplats med militar trafik finns det dven en sa
kallad "FSO” eller flygsakerhetsofficer. Denna officer med flygtjanst arbetar med
flygsékerhetsfragor bade inom flygvapnet men ocksa gentemot flygtrafikledningen.
Vid en civil flygplats har man nagot som kallas "DA” eller driftanmalan dar en pilot
eller flygledare kan skriva en anmarkning om nagot onormalt intraffar (Westin, 2004).
Denna anmarkning utreds sedan av luftfartsverket eller motsvarande. Bade vid civila
flygplatser och flygplatser med blandad civil och militar trafik tas manga kontakter
direkt pa radion for att reda ut eventuella fel och missforstand.

Pa fragan om flygledarens tjanst skulle bli battre om storningsrelaterade incidenter
skulle minska svarade samtliga flygledare att sa var fallet. M&ten mellan
yrkesgrupperna, seminarier dar man pratar om klareringar och relaterade procedurer
samt kritiska faser i flygningen eftersoktes.
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De flygledare som hanterar bade civila och militara piloter papekar att det oftare
forekommer storningar med militara piloter vilket skall stéllas i relation till att flygande
personal inom forsvarsmakten ar mer benagna att anmala felaktiga handlingar &n
civila piloter.

Pa den civila sidan finns det stora skillnader pa kommersiellt och privat flyg. Troligtvis
ar det den mindre rutinen hos privatflyget som ger utslag och undersokningen visar
att sprakbilden vid IFR- trafik ibland blir fér svar for privatpiloter. Arbetsbelastningen
pa flygtrafikledningen blir hogre vid mycket privat flygtrafik. De yrkesverksamma
piloterna jobbar oftast tva och tva i cockpit vilket ger mojligheter till att stotta den
flygande piloten.

Den vanligaste féorekommande avvikelsen fran klarering ar avvikelse fran klarerad
hojd. Pa mindre flygplatser saknas ofta radar vilket lagger ett an stérre ansvar pa

piloterna att inte avvika fran klarerade hojder. Bland dom vanligaste forkommande
avvikelserna fanns avvikelse i sida och missade motlasningar.

Det finns tillfallen da trafikflygledningen har mycket trafik pa frekvensen och pa grund
av detta missar en felaktig motlasning. Detta intraffar oftast pa grund av att nagon
annan pilot gatt in pa frekvensen med ett nskemal eller rapportering.

Detta ar dock enligt undersdkningen ett litet problem.

Pa fragan om piloter visar tillracklig hansyn vid anvandandet av radio kan man
anknyta till stycket ovan och dar aven svaren visar att privata piloter tar for lite
hansyn vid anvandning av radio. Cirka 50% av de tillfragade flygledarna sager att sa
ar fallet.

Flygtrafikledningen lyssnar ofta hur en pilot uppfattar radiotrafiken for att pa sa satt
anpassa hastigheten i ord per minut. Det &r cirka hélften av de tillfragade flygledarna
som gor uppdelning av langa medelanden i radiotrafiken om de marker att
mottagaren har svarigheter att uppfatta meddelandet.

Omklareringar vid start eller strax fore start ar det som flygledningspersonalen anser
valla flest felaktiga handlingar av piloter.

Pa fragan hur flygsakerheten kan forbattras vill ledningspersonalen ha mer
samovning och utbyte av erfarenheter mellan flygtrafikledning och flygande personal.
Nastan alla flygledare namnde detta som forsta alternativ. Efter detta efterstéks mer
utbildning for personal i bade marktjanst som flygande personal.

Vissa flygledare vill ha bort liggande sidouppgifter fran verksamheten som att 6ppna
grindar eller goéra vaderobservationer.
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3.3.4 Statistik fran flygledares enkater

Fraga 1

Far ni under er utbildning lara er metoder for att minska storningar?

50% svarade att mycket tid laggs pa detta i deras utbildning.

25% svarade att det sallan forekom utbildning i denna typ av problem.

25% svarade att det forkommer under typer av skeden i utbildningarna dar situationer
uppstar. Man tar exempel som "BK-skedet”.

Fraga 2

Sker det nagot utbyte mellan er och flygande personal géllande stérningar?

67% svarade att det sallan féorekom utbyte mellan flygande och ledande personal.
Bland dessa svar har det férekommit ett antal svar med samma forklaring.

33% svarade att det ofta forekom utbyte mellan flygande och ledande personal. Da
genom DA eller att man tog det intraffade direkt pa radion. Inom
Forsvarsmakten har man samarbetet med FSO (Flygsékerhetsofficer) pa
regelbunden basis.

Fraga 3

Skulle er tjanst kunna bli battre och skulle storningsrelaterade incidenter minska om
ni hade ett storre utbyte med flygande personal och deras procedurer?

63% svarade att dess tjanst troligen skulle bli battre om utbytet tkade.
37% svarade ja pa fragan och gav bland annat denna forklaring: Flygande personal
skulle behova studietjanstgora for att 6ka forstaelsen for verksamheten.
Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.
Fraga 4
Upplever ni nagon skillnad mellan civilflyg och militarflyg avseende stérningar?
31% svarade att de inte kunde se skillnader mellan civila och militara flygningar.
43% svarade att det oftare ar storningar med militara flygningar da till exempel:

Genomflygning av klarerade hojder eller missade motlasningar.
Bland dessa svar har det férekommit ett antal svar med samma forklaring.
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26% svarade antingen nej eller att de inte hade nagon kontakt med militart flyg.

Fraga 5

Upplever ni nagon skillnad mellan kommersiellt flyg och privatflyg avseende
storningar?

100% svarade att de upplevde en skillnad mellan privat och kommersiellt flyg
avseende storningar. Detta berodde pa enligt enkatsvaren bristande erfarenhet
samt lagre utbildning i sprak och procedurer fér de privata.

Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

Fraga 6

Kan de vanligaste avvikelserna fran klarerad flygning relateras till dessa typer av fel

eller ar det nagot annat?

Om annat var vanlig att ge en kort beskrivning, tack!

50% svarade att avvikelse fran klarerad hojd var det vanligaste.

19% svarade att missad motlasning var det vanligaste.

31% svarade att avvikelse fran klarerad vag i sida var det vanligaste.

18% svarade annat som till exempel: avsaknad av radar pa flygplatsen gor att
pilotens position samt hojdangivelse maste stamma vilket ger tillfalle till
missforstand.

Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

Fraga 7

Kan onskemal fran flygande personal till exempel vid hog arbetsbelastning innebara
att ni brister i uppmarksamhet

38% svarade kanske pa fragan.

32% svarade eventuellt med mycket trafik pa frekvensen.

17% svarade ja och da hade till exempel foljande intraffat: missad felaktig motlasning
pa en klarering som jag givit.

Bland dessa svar har det forekommit ett antal svar med samma forklaring.

13% svarade nej pa fragan.
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Fraga 8

Anser ni att de privata eller kommersiella piloterna idag tar for lite hansyn till tat
radiotrafik mot tornet och att det kan innebéara risker for brister i
uppmarksamhet for flygledningspersonalen?

63% svarade nej pa fragan

37% svarade ja pa fragan, privata piloter tar ibland lite for lite hansyn.

Fraga 9

Vilken typ av piloter framkallar den hogsta arbetsbelastning hos
flygledningspersonalen vid din arbetsplats?

63% svarade att civila privata piloter 6kar belastningen mest.

25% svarade att militdra hkp/flygforare dkade belastningen mest.

12% svarade kommersiella piloter 6kade belastningen mest.
Men ett utvecklat svar pa den gruppen gav att en kombination av privat och
kommersiell var det som 6kade belastningen mest.

Fraga 10

Sker det nagon uppdelning av langa meddelanden fran Flygledningen om man
marker att piloten inte hinner med, om han/hon till exempel &r under skolning?

50% svarade att man gjorde uppdelning av langa meddelanden om man markte att
svarigheter fanns.

50% svarade att man gjorde uppdelning av langa meddelanden normalt.

Fraga 11

Nar sker de flesta incidenterna som du tror kan harledas till bristande
uppmarksamhet hos piloten vid till exempel omklareringar?

50% svarade att de flesta incidenterna som kan harledas till stérningar intraffade
under start.

25% svarade under flygning i kontrollzon.

13% svarade under landning.
12% svarade under flygning genom in och utpasserings punkter ur kontrollzon.
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Fraga 12

Hur anser du som Flygledare att man kan forbéattra flygsakerheten

avseende storningar och dess paverkan? Valj ett eller flera alternativ.Om flera svar,
var god att rangordna dem

60% svarade att mer samovning/utbyte mellan flygledning och flygande personal
behdvdes.

32% svarade att man behdvde mer utbildning pa personal pa marken och i luften.
4% svarade att man inte ansag storningar vara ett problem inom luftfarten.

4% svarade annat som att man skulle minska sidouppgifterna pa flygledaren sasom
Oppnande av grindar samt att géra vaderobservationer.
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4 Diskussion

Storningar visade sig i denna undersokning vara nagot som de flesta piloter och
flygledare bade drabbats av och ndgot som de anser vara ett problem.
Undersokningen tyder pa att de flesta piloter anser att flygtrafikledningen ofta orsakar
storningar vilket ocksa bekraftas av Dismukes, Young och Sumwalt (1998). For
flygtrafikledningen &r det dels privatflygare och dels militara piloter som orsakar flest
storningar. Orsaken till de militara piloternas bendgenhet att orsaka storningar for
flygtrafikledning torde bero pa att de inte fljer de civila flygtrafikregler som finns.

Sett till skillnader mellan kommersiellt flyg och privatflyg s& upplevs privatflyget ge
upphov till fler stérningar an det kommersiella flyget av flygtrafikledning. Detta beror
troligtvis pa privatflygarnas ibland begréansade erfarenhet. Privatflyget anvander aven
svensk fraseologi vilket inte ar att rekommendera vid en flygplats som trafikeras av
IFR- trafik. For att minska antalet uppkomna stérningar gentemot bade piloter och
flygtrafikledning bor engelska och standardfraseologi vara obligatorisk vid flygplatser
med IFR- trafik. En svaghet i undersokningen har dock varit avsaknaden av privata
piloters deltagande.

Aven om fa flygledare ansett att “sidouppgifter” som att éppna grindar, svara i telefon
och gora vaderobservationer vara storande bor dessa uppgifter minskas for att pa sa
satt reducera antalet storningar.

Bade flygledare och piloter vill garna se ett storre samarbete och utbyte av
erfarenheter mellan de tva olika yrkeskategorierna. Idag ar kontakten mellan piloter
och flygledare alltfor begransad. Troligtvis skulle goda effekter pa samarbetet mellan
flygtrafikledning och piloter uppnas med ett storre samarbete och utbyte av
erfarenheter.

Yrkesverksamma piloter upplever att antalet stérningar som orsakas av
kabinpersonal har minskat. Anledningen till detta tros vara ett utdkat
utbildningssamarbete mellan piloter och kabinpersonal. Den utbildning som angivits
som mest vardefull for att minska storningar inom beséttningen &r CRM.

Sammantaget orsakar stérningar manga avbrott vid piloters arbete med checklista
och ett typiskt satt att hantera stérningar pa ar att "halla tummen i sparet”, det vill
saga markera med tummen var pa checklistan man befinner sig. Om bada handerna
maste anvandas till att flyga anvands utlasning "Hold at item...” eller helt enkelt att
man memorerar vilken punkt pa checklistan man befinner sig pa. De flesta storningar
I samband med anvandandet av checklista upplevs av piloter intraffa under arbete
med "approach checklist” vilket sannolikt beror pa en fas under flygningen med mer
kommunikation mellan flygtrafikledning och flygplan samt generellt hgre
arbetsbelastning.

Tekniken att memorera vilken punkt pa papperschecklistan man befinner sig pa bor
inte anvandas med tanke p& hur manniskans arbetsminne fungerar med en
tidskapacitet pa 15- 30 sekunder. Formodligen anvands nagon form av minnesteknik
av piloter for att memorera vilken punkt som checklistan avbréts vid. For att fa ett sa
sakert anvandande av checklistor som mgjligt bor man anvanda mekaniska eller
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elektroniska checklistor, dar man visuellt kan se vilka punkter som atgardats. Mest
effektivt &r nog anda att bygga in fysiska begransningar for att forhindra att felaktiga
handlingar begas.

Eftersom fel pa grund av storningar ofta beror pa underuppmarksamhet maste
checklistan bade fanga och behalla pilotens uppmarksamhet, dock inte s& mycket att
sjalva flygningen paverkas. Det gar dock inte att dra nagra slutsatser fran denna
undersdkning om hur checklistan skall utformas.

Fel som gors vid anvandning av checklistor ar ofta skicklighetsbaserade eftersom
checklistearbete bygger pa rutiner. Enligt Reason (1990) ar medvetenhet om att fel
kan uppsta och uppmarksamhet i situationer dar fel kan uppsta tva metoder for att
reducera felaktiga handlingar som kan uppsta pa grund av storningar.
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7 Appendix

7.1 Sammanstallning Enkat Piloter

1. Har du upplevt storningsmoment med information vid fel tidpunkter fran
flygledare, exempelvis nya fardtillstand, och i sa fall pa vilket satt?

] Ofta:

[] bland:

[] Sallan:

1 Nej.
Erhallna svar:

Ofta:  Tva stycken Fartandringar och kursandringar vid samband med
inflygning och checklistelasning.

Ibland: “omotiverade svar” 1
Na&r man ligger pa final och far langa klareringar vid skolning, exempel
vid G/A styr foljande kurs samt stig till féljande hojd, detta kan upplevas
som stoérande.

Vanligt med fardtillstand vid fel tidpunkt, nar man inte bett om det!

Mest pa stora flygplatser som inte ar vana med sma flyg och
flygutbildning.

Hander att man skall skifta frekvens eller liknande samtidigt som man
angor glidbana eller liknande.

Vid instrument flygning kommer ofta fardtillstand/frekvensbyten samtidigt
som det ar dags att inta "landningskonfiguration”.

Overallt dar man inte haller sig till engelska (Frankrike, Italien men dven
Sverige), sa att missuppfattningar forekommer.

Till exempel, taxiinstruktion innan utrullning efter landning ar klar.

Fardtillstand vid fel tillfalle, exempel vid taxning pa tranga plattor,
taxiinstruktioner under reversering.

Mindre flygplatser dar man far sent clearense utan att fraga efter det
under motorstart, taxi och strax innan lattning.



Klareringar vid fel tidpunkter, precis innan line up for lattning

Vid avtaxning fran landningsbanan kan det ibland bli ratt langa
fardtillstand, da man samtidigt haller pa med after landing checklist.

Snabba banbyten vid dalig vader, detta ger nya briefingar och
installningar pa navigationshjalpmedel.

Séallan: "Omotiverade™: 3
Snabba banbyten vid inflygning.
2. Har du under flygning upplevt stérningar fran kollega i cockpit som lett
till att du brustit i uppmarksamhet? (Andrepilot, flyglarare motsvarande)

[] Ofta:

(] Ibland:

[] Sallan:

1 Nej.
Erhéallna svar:

Ibland: Vid samtal med student, férsok att lagga upp flygning pedagogiskt
och missat nagot annat viktigt.

Samtal i cockpit samtidigt som man blir uppropad pé radion.

| utbildnings situationer uppstar saker som tar uppmarksamhet och
behdver belysas, varfor annat bli lidande.

Irrelevant konversation, men aven kabin crew.
Inte respekt for steril cockpit.

Man kan bli distraherad av person pa "jumpseat”, da det inte snackas
flygning.

"Omotiverade”: 3
Nej: 4
Sallan: Kan ske om bada piloterna inte ar med i "loopen”.

"omotiverade™:4



3. Har stérningar under markrérelser drabbat dig som pilot?

[1 Ofta:

] Sallan pa marken.
] Aldrig pa marken.
1 Ingen uppfattning.
Erhallna svar:

Ofta:  Vid taxning pa mandveromrade dar man méter andra taxande.
Okontrollerade falt kan ibland ha en féltyta som jag inte tagit hansyn till.

Irriterande nar vissa bolag/piloter begar push-back innan de ar klara,
vilket kan lasa upp hela rampen i onédan, Tror de uppfattar det som en
tavling att vara forst.

Banbyten, (speciellt Arlanda)

Hander ofta vid markrorelser, bilar, bussar tankbilar och bagagevagnar.
Kan latt bli missforstand.

Vid taxning.
Sallan pa marken: 12
Ingen uppfattning: 1

4. Under flygning, har du blivit stérd av kabinpersonal eller passagerare pa
ett satt som inneburit att du brustit i uppméarksamhet?

1 Ja, kabinpersonal:

1 Ja, passagerare:

1 Inte som kan relateras till stérningar.
1 Nej.

Erhéllna svar:

Inte som relateras till stérningar: 4

Nej: 2

Ja, kabinpersonal: Beséttning vet om att steril cockpit galler under FL 100, men
fragor kommer i alla fall.



Trots steril cockpit s& kommer de in i cockpit eller fragar via
intercom.

Kabinpersonalen kan ibland komma in och prata under till
exempel motorstart vilket upplevs som stérande, inget stort
problem men stérande.

Fragor om exempel passagerar-assistans.

Blir battre och battre pa att folja sterilcockpit konceptet.
Svarade pa fraga rill cabin och missade upprop fran ATC.

Pratar med cabin 6ver intercom och missar ATC.

Kan ibland komma in och stélla fragor under lasning av
checkilistor, vilket kan vara stérande.

| samband med checklistelasning och sjunk in mot flygplats.

Kontaktad av cabin under clearence mottagning vilket gjort
att piloten missat och masta fraga om.

Ja, passagerare: Fragor/Prat som kommer under inflygningsfasen; ingen

[

(]

stdrre paverkan dock.

Studenter pa "jumpseat” som staller fragor gor att man
maste fokusera om.

Hur har du oftast I6st den eventuella brist pa uppmarksamhet som
storningarna skapat? Valj ett eller flera alternativ.

Genom att bekrafta tidigare klarering och korrigera.
Genom att jag uppmarksammades av kollega i cockpit och korrigerade.
Genom att jag uppmarksammades av flygledningspersonal och korrigerade.

Genom att jag korrigerade sjalv efter upptéackt och kontroll.

Erhallna svar:

Genom att bekrafta tidigare klarering och korrigera: 15

Genom att jag uppmarksammades av en kollega i cockpit och korrigerade: 12

Genom att jag korrigerade sjalv efter upptéackt och kontroll: 9

Genom att jag uppmarksammades fran flygledningspersonal och korrigerade: 7



6. Nar upplever du att det ar storst risk for att drabbas av stérningar vid
flygning inom kontrollzon?

1 I samband med start eller landning.
1 | samband med klareringar in och ut ur kontrollzon.
1 Under flygning i kontrollzon.

[1 Annat:

Erhéllna svar:
| samband med klareringar in och ut ur kontrollzon: 9
| samband med start och landning: 5

Annat: Klareringar som kommer vid tillfallet som galler att gora sig
"landningsklar” pa samt vid angorande av till exempel glidbanan.

Under stigning till slutlig hojd, under sjunk fran cruise till apch.
Under markrorelse.
Séllan eller aldrig.

7. Har du under din skolning till pilot fatt utbildning rérande storningar?
Om ja, vad inneh6ll denna utbildning?

1 Nej.
1 For lange sedan/vet inte.

1 Ja, informella "tips” namligen:

(1 Ja, under kurs:

Erhallna svar:
Nej: 5
For lange sedan/vet inte: 6
Ja, under kurs: CRM, MCC
CRM samt PF och den andra snackar radio.

CRM, "Challange and response” "correct handling of checklists”

Delvis under CRM kurser,.



CRM
Ja, informella "tips” namligen: "Omotiverade”: 2
8. Har du under din tid som pilot blivit drabbad av stérningar vid
genomgang av checklista eller motsvarande? Vilken handelse intraffade
vid det tillfallet?
1 Nej.
1 Ja, men inget intraffade.

1 Ja, men kan ej komma ihag det intraffade.

1 Ja, namligen:

Erhéllna svar:

Ja, men inget intraffade: 6

Ja, namligen: Varnpliktig som vill ha paskrivet i flygboken och avbryter en
mitt i checklistan, numera ar den varnpliktiges utbildning
andrad for att inte stora vid dessa tillfallen!
Vid ett tillfalle glomde bada flygférarna att stalla om
hojdmatarna infor inflygning i dalig vader pa grund av
stérning influerad av trafikledningen. Kom pa och andrade
installningen pa "initial altitude”.

Nya fardtillstand ar vanligast, men &ven nya ingangsvarden
fran kollegor/passagerare.

Inget intraffade dock men viktigt att lasa till checklist
complete.

Klarerad till ny bana, missad APCH-checklist samt fel QNH.
Sent fardtillstdnd gav missad briefing.

Flygande pilot begar descent checklist when convenient,
men stéttande pilot har glomt det nar tid finns.

Prioriterar oftast checklistan, annars laser jag om den.

Oregelbundenheter i rutinarbete sdsom checkliste lasning ar
"vardag” i cockpit, samspelet maste fungera med bra rutiner.

Avbruten av ATC och da far man prioritera det viktigaste i tur
och ordning.



Ja, men kan ej komma ihag det intraffade: 2
Nej: 1

9. Om du blir avbruten av flygtrafikledning under lasning av checklista, hur
agerar du da?

1 Later flygtrafikledningen vanta.

1 Memorerar aktuell punkt pa checklistan, lagger den at sidan och svarar
flygtrafikledningen.

] Haller "tummen i sparet” pa checklistan och svarar trafikledningen.

1 Annat, ndmligen:

Erhallna svar:
Haller "tummen i sparet” pa checklistan och svarar trafikledningen: 12

Memorerar aktuell punkt pa checklistan,
lagger den at sidan och svarar flygledningen: 6

Annat, namligen: Ar det vitala checklisteatgarder som skall goras sager jag
"stand by” till flygtrafikledningen och aterkommer nar det
som skall goras ar klart.

Blir man avbruten skall hela checklistan lasas om fran
bdrjan.

Om det ar viktigt att svara snabbt gor jag det och laser
checklistan en gang till.

Later trafikledningen vanta: 2

10.Hur anser du som pilot att man kan forbattra flygsakerheten avseende
stdrningar och dess paverkan? Valj ett eller flera alternativ.
Om flera svar, var god att rangordna dem.

1 Genom utbildning av personal pa marken och i luften.

1 Genom mer samdvning/utbyte mellan flygledning och flygande personal

1 Annat, ndmligen

"1 Anser inte storningar vara ett problem inom luftfarten.



Erhallna svar:

Genom utbildning av personal pa marken och i luften: 9

Genom mer samovning/utbyte mellan flygledning och flygande personal: 14

Annat, namligen: Flygtrafikledarna borde flyga med som observatdrer under
"pressade” forhallanden, samt att de borde fa mer utbildning
i flygprocedurer.
Har i Ljungbyhed har vi byggt upp ett system dar
flygtrafikledning och flygande personal ger varandra
feedback.
Utbildning/utbyte sker i kontinuerligt i den dagliga driften.
Endast genom att belysa problemen under utbildning /
kurser / vidareutbildning och att inse att prioritering ar
viktigt.

Steril cockpit pa marken och under kritiska faser i flygningen.

Anser inte stdrningar vara ett problem inom luftfarten: 1

7.2 Sammanstallning enkat till flygledare
Fraga 1: Far ni under er utbildning i metoder for att minska storningar?
1 Ja, mycket tid laggs pa detta.

1 Ja, under dessa speciella utbildningarna:

1 Sallan.

1 Nej.

Erhallna svar:

Sallan: 4

Ja, mycket tid laggs pa detta! 8

Ja, under dessa speciella utbildningarna: Vi har skeden i utbildningen som
inriktar sig pa "oregelbundenheter”,
det man lar sig ar egentligen att
hantera stérningen och inte minska

dem.



Under BK-skedet, nar situationer
uppstar.

Fraga 2: Sker det nagot utbyte mellan er och flygande personal gallande

stdorningar?

] Ofta, for mig pa detta satt:

|

[] Sallan.
1 Nej.
Erhallna svar:

Ofta, for mig pa detta satt:

Sallan:

Tidigare men ej nu, da gjordes det pa detta satt:

Telefonsamtal samt ibland via DA.

Feedback pa radion, vid moten och
rapportskrivning.

Lokala flygarmoten, flygsékerhetsseminarium
och liknande.

Gemensamma moten med flottiljens piloter,
informella kontakter med samma piloter samt
samarbete med flottiljens flygsakerhetsofficer.
Samarbete med FSO och flygsdkerhetsmoten,
ATS har tillgang till Flygdags (Incident tidskrift)
och flygsakerhetsmeddelanden.

Men 6kande genom att sdkerheten har hamnat
mer och mer i fokus.(Flygsékerhets seminarium)

Flygsakerhetsseminarium, samtal med piloter
nar nagot intraffat.

Ofta rattas det till saken direkt pa frekvensen.

(ej motiverade svar): 6

Fraga 3: Skulle er tjanst kunna bli battre och skulle stérningsrelaterade
incidenter minska om ni hade ett stérre utbyte med flygande personal och

deras procedurer?

1 Ja, jag skulle vilja ha denna typ av utbyte:

1 Troligen.




1 Troligen inte pa grund av:

1 Nej.
Erhéllna svar:
Troligen:10

Ja: Flygande personal behdver studietjanstgéra hos ATS for att fa
forstaelse.

Jag skulle vilja ha féljande typ av utbyte: Moten, seminarier med piloter
for att f& upp 6gonen pa just information/klareringar som kan anses
storande vid speciella tillfallen.

Fraga 4: Upplever ni nagon skillnad mellan civilflyg och militarflyg avseende
stdérningar?

1 Ja, namligen:

1 Kan inte sdga om det finns skillnader.

1 Nej.

] Har ingen kontakt med militart flyg pa denna station.
Erhéllna svar:

Ja, namligen: Oftare med mil flyg.

Oftare felaktiga tillbakalésningar av mil piloter, beror troligen
med stérsta sannolikhet pa att de & ensamma i cockpit.

Benagenheten att anmala sina misstag ar stérre inom militar
luftfart.

Fler hojdgenomskjutningar, fler felmotlasningar pa militart
flyg.

Nej: 2
Kan inte séga att det finns skillnader: 5
Har ingen kontakt med militart flyg: 2

Fraga 5: Upplever ni nagon skillnad mellan kommersiellt flyg och privatflyg
avseende stérningar?

1 Ja, namligen:




"1 Kan inte sdga om det finns skillnader.

1 Nej.
Erhéallna svar:

Ja, namligen:

Inte sa vanligt men kommersiellt flyg har battre rutiner.
Kommersiella piloter har mer traning och erfarenhet(oftast).
De vet oftast vad som galler och har rutin pa samarbete med
Flygledningspersonal.

Mer "stérningar” gallande privatflyg.

Mindre rutin hos privatflygare. Manga privatflygare forstar
inte engelska till exempel IFR trafik pa engelska och
privatflygaren inte uppfattar trafikbilden pa grund av spraket.

En del privatflygare har inte sa mycket rutin, vilket kan leda
till missforstand.

Oftare felaktiga motlasningar av privatflyget, troligen pa
grund av att de & ensamma i cockpit.

Flygning i kontrollerad luft utan tillstdnd &r vanligare inom
privatflyget.

Betydligt fler storningar for privatflyget.
Erfarenheten skiljer sig darfor blir det olikheter.

Privata piloter har hogre storningsfrekvens pa grund av
bristande erfarenhet.

Skillnader i utbildning marks pa grund av mer storningar
bland privatflygare.

Kommersiella piloter &r battre utbildade.

Privata piloter lyssnar inte lika aktivt pa vad som pagar pa
frekvensen och har inte samma forstaelse.

Fraseologi skiljer mycket mellan kommersiella och privata,
samt att en del privata inte ar sa palasta pa gallande luftrum,
procedurer samt notam.



Frdga 6: Kan de vanligaste avvikelserna fran klarerad flygning relateras till

O

[

dessa typer av fel eller ar det ndgot annat?
Om annat var vanlig att ge en kort beskrivning, tack!

Missad motlasning av klarering.
Avvikelse fran klarerad hojd.
Avvikelse fran klarerad fardvag i sida.

Annat, namligen:

Erhallna svar:

Avvikelse fran klarerad hojd: 8

Missad motlasning av klarering: 3

Avvikelse fran klarerad vag i sida: 5

Annat, namligen: Avsaknad av radar forsvarar/gor trafikledningsprocedurerna

annorlunda vilket 6kar risken for missforstand drastiskt.
Avsaknad av radar forsvarar upptackt av fel.

Avsaknad radarutrustning gor att vi litar pa pilotens uppgifter
bade nar det galler hojd och position.

Okunskap om inpasseringspunkternas lage.

Fel hojdmatarinstallining.

Fraga 7: Kan dnskemal fran flygande personal t Ex vid hdg arbetsbelastning

O

[

(]

[

innebara att ni brister i uppmarksamhet

Ja, da har foljande hant:

Eventuellt vid mycket trafik pa frekvensen.
Kanske.

Nej.

Erhallna svar:

Ja, da har foljande hant: Missad upptéack av en felaktig motlasning av en

klarering jag givit.



Vissa 6nskemal bidrar till att sanka
arbetsbelastningen vilket &r mycket bra och
vaket av piloten.,

Kanske: 6

Eventuellt med mycket trafik pa frekvensen: 5

Nej: 2

Fraga 8: Anser ni att de privata eller kommersiella piloterna idag tar for lite

hansyn till tat radiotrafik mot tornet och att det kan innebéra risker for

brister i uppmarksamhet for flygledningspersonalen?

1 Ja privata piloter tar for lite h&nsyn.

1 Ja kommersiella piloter tar for lite hansyn.

1 Ja bade privata och kommersiella piloter tar for lite hansyn.

1 Nej.

Erhéllna svar:

Nej: 10

Ja, privata piloter tar ibland for lite h&dnsyn: 6

Fraga 9: Vilken typ av piloter framkallar den hogsta arbetsbelastning hos
flygledningspersonalen vid din arbetsplats?

1 Civila kommersiella piloter.

1 Civila privata piloter.

"1 Civila Helikopter piloter.

71 Militara Helikopter / Flygplan forare.
Erhéllna svar:

Militara Helikopter / Flygplan forare: 4
Civila privata piloter: 10

Civila kommersiella piloter: 2

Privat och kommersiellt i kombination (utvecklat svar)



Fraga 10: Sker det ndgon uppdelning av ldanga meddelanden fran
Flygledningen om man marker att piloten inte hinner med, om han/hon till
exempel ar under skolning?

1 Ja, normalt.

1 Ja, om man marker att svarigheter finns.

1 Sallan.

1 Nej.

Erhallna svar:

Ja, om man marker att svarigheter finns: 8

Ja, normalt: 8

Fraga 11: Nar sker de flesta incidenterna som du tror kan harledas till
bristande uppmarksamhet hos piloten vid till exempel omklareringar?

1 Start.

1 Landning.

1 Flygning via in och utpasseringspunkter i kontrollzon.

1 Flygning i kontrollzon.

Erhallna svar:

Start: 8

Flygning i kontrollzon: 4

Landning: 2

Flygning via in och utpasseringspunkter i kontrollzon: 2

Fraga 12: Hur anser du som Flygledare att man kan forbattra flygsakerheten
avseende storningar och dess paverkan? Valj ett eller flera
alternativ. Om flera svar, var god att rangordna dem

1 Genom uthildning av personal pa marken och i luften

1 Genom mer samdvning/utbyte mellan flygledning och flygande personal

"1 Annat, ndmligen




1 Anser inte stérningar vara ett problem inom luftfarten.

Erhallna svar:

Genom mer samovning/utbyte mellan flygledning och flygande personal: 13
Genom mer utbildning av personal pa mark och i luft: 7

Anser inte storningar vara ett problem inom luftfarten: 1

Annat, namligen: Minska sidouppgifter for flygledaren till exempel
vaderobservationer, svara i telefon, 6ppna grindar.
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