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H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,

EAA, FFK, SPAF med flera.
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Det kanske
var en fagel
som holl pa

att bygga
bo???

Vem ar ansvarsfull? Vad ar ansvar? Att gora det
pa jobbet som man har ansvaret att skota? Att
forsorja eller forsvara en familj? Att passa
tider? Att fullfélja ett uppdrag i klubben? Att
varna om andras liv? Att bidra till 6kad flygsa-
kerhet?

Ansvar kan ha tva bottnar, en formell dar
ansvaret ligger i forhallandet till lagar, regler,
instruktioner. En annan dimension av begrep-
pet ar moraliskt ansvar, som ocksa innebar for-
pliktelse, skuld, ansvarighet — men mot normer,
varderingar, samvete. I flygsammanhang ar det
ofta det moraliska ansvaret som blir det avgo-
rande i en viss situation da lagar och forord-
ningar sillan helt ticker in den komplicerade
verkligheten. Moral i flygsammanhang kan
ofta skrivas ”airmanship”.

Tva motsatser som bada talar om ansvar: Pilo-
tens ansvar att ta hem flygplan och passagerare
i tid stalls ofta mot ansvaret for passagerarnas
liv. Om ndgon ar i fara har man satsat pa fel
ansvar och kan kanske benimnas ansvarslos.

Vi hdvdar inte att vi ger en korrekt beskrivning
av begreppet ansvar i detta kompendium men
vi hoppas att vi vacker tankar.

Har presenteras fem hindelser eller haverier.
Beskrivningen dr gjord o6versiktligt med avsikt
att enbart belysa omradet ansvar.

Haveri/handelse 1

En person som avsdg att flyga ett klubbflygplan upp-
tackte smarre bucklor under den ena vingen och under-
sokte flygplanet noggrannare. Han hittade da rester av
kvistar omkring landstallet. Vid noggrannare besikt-
ning konstaterades skador pa landstill, vingens under-
sida och klaff. Nagon anteckning i flygplanshandling-
arna eller i ovrigt pa klubben fanns inte. Piloten som
flugit dagen innan maste ha varit medveten om trad-
kollisionen men trott att detta inte skulle upptackas.



Handelse 2

En buckla uppticktes pa den ena vingen pa ett av klub-
bens flygplan. Bucklans placering tydde pa att skadan
skett i samband med rangering i hangaren. Det gick inte
att faststilla nir och i vilket sammanhang den upp-
kommit. Ingen rapport om skador hade lamnats pa

klubben.

Du rapporterar val rangeringsskador?

Haveri 3

Foraren och en kamrat flog mot en sj6 for att dar landa
och fiska. Nar de kom fram var sjon tackt av dimma
varfor de flog mot en annan sjo och landade dar. Strax
efterat markte de att dimma borjade driva in 6ver sjon
och beslot att starta omedelbart. Strax efter starten, pa
30-50 meters hojd, svingde foraren brant for att inte
flyga in i dimman. Flygplanet forlorade da hojd och
slog i vattnet. I samband med haveriutredningen kon-
staterades en rad brister i planeringen. Starten skedde
dessutom i skymning med daliga kontraster. Foraren
saknade morkerbehorighet. Flytvastar var inte patagna.

Haveri 4

Foraren hade transporterat passagerare till Gotland
och skulle dtervinda under morker. Vaderprognosen
tillat inte distansflygning men flygningen paborjades
anda. Haveriet orsakades av att foraren tappade yttre
referenser 6ver hav. Snobyar fanns i omradet. Bidra-
gande kan ha varit tekniskt fel pa horisontgyrot — detta
hade monterats av en person som uppenbarligen inte
hade kdnnedom om gyrots funktion, varvid fel hade
gjorts.

Att inte erkidnna och
meddela rangerskada

Vilket ansvar later
du ta 6verhand - att

ta passagerare till
platsen du lovat, eller
att avsta fran flyg-
ning om vadret ar
tveksamt?




Du rdknar val
pa branslet
innan du star-
tar?
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Haveri 5§

Foraren kolliderade med en kraftledning varvid flyg-
planet havererade och bida ombordvarande omkom.
Utredningen visade att flygningen fore haveriet liksom
flygningen innan hade skett till stora delar pa mycket
lag hojd och med simulerade ”anfall” mot batar. Om
flygningen hade kunnat fortsittas hade landning skett
i morker vilket foraren inte var behorig att utfora. Flyg-
ningen innan hade avslutats med bransle for endast
ytterligare 5-10 minuter.

Vilket ansvar visar forare som lamnat flygplan i ett icke
flygdugligt skick efter att ha kolliderat med trad eller
skadat flygplanen vid rangering? Vad tinkte de pa? Ar
behovet av att slippa undan storre an att vilja radda liv?
Smog de undan med svansen mellan benen utan att
tanka pa vilka konsekvenserna kunde bli? Saknade de
formaga till inlevelse?

Fragor man stiller sig 4r manga. Viljan att slippa straff
eller skimmas for en visad oféorméga verkar for manga
vara en langt storre drivkraft dn viljan att undvika att
andra skadar sig. Varfor skulle annars sd manga smita
fran bilolyckor dar ett ”offer” lamnas att d6 pa platsen.
Det finns mdnga exempel dar flygplan lamnats med
skador som inte rapporterats. Ofta gar det bra darfor
att nagon i tid upptiacker vad som hint. I andra fall har
efterkommande piloter tur. Men en del drabbas hart.
Hur manga haverier har egentligen orsakats av andra
piloter men dar detta aldrig upptackts?

Ansvarskansla dr ett ord for den omsorg som en person
visar om andras val. Man kan ofta ocksa tala om empa-
ti. Att [imna nagon som kanske kommer att do vid vig-
kanten ar ett sdtt att visa synnerligen stor brist pa
empati.

Nistan alla visar vi en forsta reaktion i form av forsvar
ndr vi orsakat nagot negativt. Vi vill hitta orsaker som
mildrar var skuld. Det bor garna vara nagon annans fel.
Vart eget anseende satter vi valdigt hogt. Det har ar
naturliga reaktioner som inte behover ge alltfor stora
konsekvenser. Nar forsvarsattityden gar sd langt att
andra oforskyllt kan skadas kan man tala om brist pa
ansvar.



Nir nagon blir upptiackt efter att ha visat brist pa
ansvar blir de negativa foljderna ofta langt storre an om
personen redan fran borjan erkant sitt misstag. Tank
efter: Hur ser vi pa en hdndelse och en person som a)
erkant sitt misstag och tar konsekvenserna eller b) smi-
tit men avslojats?

Brist pa ansvarskansla tar sig inte alltid uttryck i form
av ”smitning”. Viljan att na ett mal kan vara orsaken
till beteenden som kan kopplas till brist pa ansvar.
Detta 4r en vanlig haveriorsak som inte har upphort
trots ihardiga forsok genom HSOP. Fragan behandlas i
bland annat kompendiet RESEFLYG. Kraven, viljan
eller vad det nu 4r som paverkar piloten att besluta om
en flygning som inte borde genomforas kan kopplas till
ansvar. Piloten har ett ansvar for sina passagerares liv.
Trots risken for ens eget liv paborjas flygningen. En allt-
for stor andel av dessa flygningar slutar med en trage-
di. And3 torde de olimpliga flygningar som slutar sa,
vara en mycket ringa del.

Kanske dr det just avskrackningseffekten som inte ar
tillrackligt stor? ”Det brukar ju ga bra!” Eller ar det
piloten som inte inser att reglerna dr de ritta och inte
pilotens egen uppfattning om de granser som skall
galla. Just detta att det oftast gar bra kan vara orsaken
till att olampliga flygningar paborjas. Nar detta dnda
sker medvetet saknas ansvarskinsla for passagerarna.
Bristande omdome overrider ansvarskanslan.

2006 intraffade totalt 15 haverier inom normal-, X-
och UL-klassade flygplan. Vid fyra av haverierna borde
flygningen aldrig ha paborjats. I minst tre av fallen var
alla fakta kdnda av piloten for att ritt beslut skulle fat-
tas. Besluten blev fel!

Det finns ett antal piloter som trots facit i handen inte
kan se att de gjort nagot fel eller som inte inser sin ofor-
madga. Haveriutredare kan ge hapnadsviackande exem-
pel pa sidana beteenden. Har ar det vl tveksamt om vi
kan tala om brist pd ansvarskansla eftersom dessa pilo-
ter inte upplever att de brister i detta avseende. Bris-
tande omdoéme eller bristande sjdlvkidnnedom ir kan-
ske mer korrekta beskrivningar pd dessa personers
beteenden. D4 maste andra i omgivningen ta sitt ansvar
och ingripa. Vi vet alla hur kénsligt och svart sidant
kan vara, samtidigt som det 4r nodvandigt. Las mer om
detta i HSOP-kompendiet OMDOME.
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Det dr liatt att vara
efterklok - hur
mycket ansvar

vilar pa “dom som

visste”?

En del personer ar mdhinda inte i grunden sa ansvars-
16sa som en handling kan ge uttryck for. Kanske kan ett
slanguttryck som ”korttinkta” anvindas. Fantasin
racker inte till for att tinka efter vilka konsekvenserna
av ett handlande kan bli.

Historien visar tyvirr att vi inom pilot-
karen ofta flera ganger om aret kon-
staterat att nadgon forsokt skyla over
misstag och limnat at andra att ta
konsekvenserna. Ibland blir den enda
foljden att ndgon annan blir oskyldigt
anklagad, ibland hinder inget annat
an att flygplan blir flygdugliga igen
efter smarre underhall eller begransade
kostnader — men ibland satts andras liv
eller hilsa pa spel.

Ar det tecken p4 bristande ansvar om en pilot inte lim-
nar in en storningsrapport nar det skett avvikelser? Syf-
tet med storningsrapporter ar ju att erfarenheter skall
samlas for att trender skall upptickas i tid innan nagot
hander.

Det finns manga exempel fran klubbvirlden dar folk
sagt efter det att en pilot havererat: ”Vad var det vi sa!”
eller ”Det visste vi alla att det skulle hinda!” eller ”Det
var bara en tidsfraga!” Piloten som havererade visade
uppenbarligen redan tidigare brist pA omdome eller
ansvar. Vilket matt av ansvar hade omgivningen som
inte reagerade pa det den sag?

Vad kan vi gora for att fa en sa hog flygsikerhet som
mojligt?

e [ en klubb dr andan viktig. Dar alla talar 6ppet om
sina misstag och man forstar nar nagon misslyckas
minskas obehaget som fo6ljd av ett beganget fel.

e Avstianga de piloter som visar sidan brist pa ansvar-
skansla att flygsakerheten kan dventyras.

e Diskutera, till exempel i form av studiecirklar eller
klubbtraffar med H50P och flygsikerhet saidana teman
som ansvar, omdome mm. Stall fragor som "Hur ar det
i var klubb?” ”Vad kan vi gora for att forandra?”

e Diskutera ansvaret for passagerarnas liv. Repetera
innehallet i kompendiet RESEFLYG.



e Att visa sig ”duktig” genom att flyga under svara
forhdllanden ir inte ett beteende som ar vart att beun-
dra. Ansvaret for eget och andras liv maste varderas sa
hogt att beteenden med inslag av ”duktighet” aldrig
kan accepteras. Hur passar denna beskrivning in pd
miljon in den egna klubben och hur kan forhallandena
forbattras?

e Lir ut konsekvenserna av vissa hiandelser.

* En hard landning kan ge skador utan att detta upp-
ticks omedelbart. Skadorna kanske inte ens kan upp-
tackas vid daglig tillsyn.

* En hard upptagning eller manover dar flygplanets
gransvarden Overskrids kan ge bestdende materialpa-
kdnningar som senare kan visa sig som brott.

e En motor som gatt for varm genom for lite olja eller
for kraftig magring kan till synes fungera utan problem
men kan ha fatt skador som senare resulterar i motor-
storningar.

e Kontrollera flygplanet (daglig tillsyn) som om varje
tidigare pilot skulle kunna vara en person som visat
brist pa ansvar. Det behover inte vara den senaste pilo-
ten som brustit i det avseendet pa annat sitt 4n att inte
sjalv tillrackligt noga ha utfort motsvarande kontroll.

e Patala ndr yttringar som visar brist pa ansvar obser-
veras.

e Fundera 6ver din egen reaktion i situationer av det
slag som omtalas ovan.

Ansvar och ansvarskinsla 4r begrepp som inom
flygsikerhetens omrade ligger ndara begrepp
som omdome, sjalvinsikt och empati. Nar dessa
begrepp anvinds i flygsammanhang ar vi inne
pa vad som brukar kallas den manskliga
faktorn. Da talar vi definitivt om den ”mjuka”
delen av minniskan och inte om den medi-
cinska. Ju mer vi lar oss om minskligt beteen-
de i allmdnhet och om det egna i synnerhet
desto rationellare kan vi se pa var egen flygning
och pa den flygsdkerhet som blir foljden.

Om man ar manga
som delar pa flyg-
planet (t.ex. somi
en flygklubb) blir
ansvaret latt
“utspatt”, och
man kan missa
nagot vid en

daglig tillsyn med




HS50P - en saker idé

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

HSOP ir Luftfartsstyrelsens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra organisa-
tioner och foretag, for att na detta mal.

Sammanstallt av Rolf Bjorkman, KSAK
i samverkan med arbetsgruppen inom H50P-
programmet.

Bilder via delprojektgruppen, Allt om Hobby,
Flygvapenmuseum.
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GOD FLYGTUR!

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trada professionellt.

Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
pa samma kloka och pla-
nerade satt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.






