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Forkerte beslutninger kan fore til havari

Piloten lagde an til landing pd en vad 617
meter lang grasbane pa en flyveplads, som
han ikke fgr havde besggt. Anflyvningen til
landing var for ,,hgj”, og han besluttede at ga
rundt. I landingsrunden var han pa medvinds-
strekket tet pd banen, hvilket han korrigerede
for. Slutindflyvningen var igen for ,,hg@j”, og
piloten korrigerede med sideglidning. Flyet
blev sat ca. halvt inde pa banen. Piloten begynd-
te at bremse, hvorved flyet skred lidt, hvorfor han
besluttede at ga igen. Da flyet kom ud af ground-
effect over en skrant, stallede det og havarere-
de. Piloten og en passager blev alvorligt séret
(HCL 42/95).

De betydningsfulde faktorer var:

Piloten fejlbedgmte afstande og fart

- han besluttede ikke i tide at ga rundt

- han benyttede ikke den til radighed
vaerende bane

- han traf forkerte beslutninger i luften

- han lgftede flyet af for tidligt.

Piloten, der havde A-certifikat, startede selv-
om vejret var under hurtig forvaerring (ca 800
meters sigtbarhed). Straks efter starten for-
svandt flyet i disen/tdgen. Kort efter mistede pilo-
ten kontrollen over flyet. Vraget blev fundet ca.
5 minutter senere. Piloten og 2 passagerer
omkom, og en passager blev alvorligt saret

(HCL 5/93).

De betydningsfulde faktorer var:

Piloten startede flyvningen under forhold,

som han ikke var uddannet til

- han indledte flyvningen under vejrforhold,
som var under tilladt minima

- han var ukvalificeret - han udgvede darlig
airmanship.

forbindelse med slutindflyvning til en luft-
havn i mgrke og i darligt vejr (400 m RVR,

100 m sigt, 100 fod vertikal sigt), troede piloten,
at han havde banens indflyvningslys i sigte. Da
han imidlertid her i ca. 230 fod erkendte, at
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ILS indikationerne viste, at han var til venstre
for ILS centerlinien, besluttede han at ga rundt.
Flyet ramte imidlertid i det samme et tre og hava-
rerede. Vejret havde varieret omkring minima,
og piloten havde efter flere vurderinger (bl.a. pa
grund af lidt hgj olietemperatur) og anbefalin-
ger om flyvning til alternative pladser alligevel
besluttet sig for at forsgge indflyvning og landing
pé bestemmelsesstedet. Piloten, der var alene om
bord, kom alvorligt til skade. Piloten havde
flgjet 14 timer inden for det sidste dggn (HCL
55/90).

De betydningsfulde faktorer var:

Piloten traf en forkert beslutning

- han var treet (fatique)

indflyvningen var darligt planlagt

- han anvendte ikke korrekte IFR
procedurer

- han gik ikke rundt i tide.

nder en VFR instrument indflyvning til en
lufthavn standsede motoren pé grund af
mangel pd brendstof. Piloten meddelte flyve-
kontrollen, at han agtede at ngdlande. Der var
ikke blevet péafyldt braendstof inden starten,
men der skulle efter det oplyste vare brendstof
om bord til mindst en times yderligere flyv-
ning. Under slutindflyvningen tgmtes den valg-
te braendstoftank, hvorved motoren gik i sta. Der
var brandstof i en anden tank. Piloten havde godt
3 timers erfaring pa flytypen. Piloten og en pas-
sager omkom og 2 passagerer kom alvorligt til
skade (HCL 49/89).

De betydningsfulde faktorer var:

Motoren standsede pa grund af mangel pa

brendstof

- pilotens kendskab til flytypen var
mangelfuld

- hans forberedelse til flyvningen var
utilstreekkelig

- han benyttede ikke flyets braendstofsystem
korrekt.



Piloten, havde inden start modtaget vejrin-

formation med oplysning om 4000 m sigt,
sct 007 bnk 033. Han havde et A-certifikat. Pilo-
ten startede pé en speciel VFR klarering. I ca 400
fod blev vejrforholdene ringere og piloten
besluttede at lande pé lufthavnen, som han var
startet fra. Piloten har oplyst, at da luftfartgjet
blev drejet til slutindflyvningen, var flyets nase-
stilling for hgj, hvorved flyvefarten og flyve-
hgjden blev for lav. Luftfartgjet ramte indflyv-
ningslysene ca. 76 m fgr banetersklen og fort-
satte fremad og ramte banetarskellysene. Ven-
stre understel blev revet af. Flyet fortsatte yder-
ligere ca. 152 meter hen ad banen. Flyet blev kraf-
tigt beskadiget. Piloten og hans passager blev ikke
skadet. Piloten havde A-certifikat.

De betydningsfulde faktorer var:

Piloten fejlbedgmte afstand, hastighed og

hgjde

- han begyndte pa en flyvning, der var for
avanceret til hans erfaringsniveau

- hans planlagning af landingsrunden var

utilstraekkelig
- hans planlegning inden flyvning var
utilstreekkelig.

Piloten indtelefonerede en IFR flyveplan.

Piloten havde A-certifikat -uden instru-
mentbevis. Piloten fik starttilladelse med besked
om radiofrekvensskift til udflyvningskontrol-
len. Han blev klareret til at stige til 2500 fod og
anmodet om at dreje til 300°. Flyet havarerede
ca. 2 minutter efter starten. Piloten, der var
alene om bord omkom ved havariet.

De betydningsfulde faktorer var:

Piloten startede pa en flyvning, der var for

avanceret til hans erfaringsniveau og som han

ikke var uddannet til

- vejrforholdene var ugunstige

- hans planlegning var utilstrekkelig

- han fulgte ikke fastsatte procedurer og
bestemmelser.
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Indledning

Havaristatistikken viser at en stor procentdel af registrerede flyvehavarier - 80 til 85 % - som

arsag eller medvirkende arsag har, at piloten traf forkerte beslutninger i afggrende faser af
flyvningen. I flyvesikkerhedmassig sammenhang klassisficeres menneskelige fejltagelser i tre grup-
per : Procedurefejl, Handlingsfejl og Beslutningsfejl.

I almenflyvningen er irsag eller medvirkende arsag til flyvehavarier og flyvehandelser i mere end
50 % af tilfeldene at finde i gruppen Beslutningsfejl.

Hvis man kan opfatte og forsti de forhold hvorunder vi opererer, har man mulighed for at pavir-
ke de situationer, der opstar og sdledes undga fejltagelser, der fgrer til ulykker.

Under uddannelse til pilot leerer vi om aerodynamik, meteorologi, motorlare, regler og bestem-
melser, ngdprocedurer o.s.v., samt naturligvis at flyve rent manuelt. God dgmmekraft opfattes der-
imod ofte som en given foruds@tning, og der gares almindeligvis ikke noget sarligt for at udvik-
le den. Dette er naturligvis ikke rigtigt. Vi lerer at udgve dgmmekraft, god eller darlig igennem
erfaringer under opvaksten og senere gennem uddannelse, fra omgivelser, gennem lesning o.s.v.

Sidst men ikke mindst er den grundleggende dgmmekraft pavirket af den personlighedstype man
tilhgrer, samt - pd det tidspunkt, hvor demmekraften udgves - af pdvirkninger fra en lang rekke
faktorer, bl.a. situationens alvor, tidspres, stress, pres fra omgivelserne, helbredstilstand og meget
andet.

Beslutningsprocessen er ganske kompliceret og omfatter en rekke faldgruber, som kan forstyrre
processen og fgre til forkerte beslutninger - ogsé i situationer, hvor alle forudsatninger ellers er
til stede for valg af bedste mulighed blandt flere muligheder, som jo er det at tage beslutninger dre-
jer sig om.

I denne pjece gennemgds beslutningsprocessen, dens foruds@tninger og begrensninger i det hab,
at dette kan veere medvirkende til, at den enkelte pilot opnér en bedre forstéelse for beslutnings-
processen og hvad der kan forstyrre denne, og derved bliver bedre til at treffe rettidige og rigti-
ge beslutninger.

De fleste piloter vil nikke genkendende til meget af indholdet 1 denne pjece og vil finde det vig-
tigt, at det efterleves, men samtidig méaske fgle sig overbevist om, at netop han ikke rammes af ulyk-
ken, men dette er en illusion. Indholdet er relevant for alle beslutningstagere. Vi er alle beslutningstagere,
ikke kun nér vi flyver, men i utallige situationer i dagligdagen.

Pjecen henvender sig i fgrste rekke til piloter i almenflyvningen, men bgr med udbytte kunne leses
af alle, der er beskaftiget i den operationelle del af luftfarten.
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Beslutningsprocessen

Opfattelsesmassig vurdering

-

Tankemassige vurdering

=

Stigende tankemassig kompleksibilitet >

I En beslutning bestér af vurdering og valg af
én bestemt handlemulighed mellem et antal
forskellige handlemuligheder.

Det at treeffe den rigtige beslutning, er athangig
af personens opfattelse af situationen, hans
viden, erfaring og hans personlighed.

Vurdering af situationen beror dels pa den san-
semeassige opfattelse (perception) og dels af
den logiske tankevirksomhed (kognitiv pro-
ces). Der er tale om en sammenhangende pro-
ces.

Opfattelsesmaessig vurdering

Pilotens rent fysiske reaktioner og korrektioner
hviler pa det, han hele tiden opfatter med sine
sanser. [s@r synssansen, hgresansen og balan-
cesansen spiller en rolle. Disse sanser spiller hele
tiden sammen, og er med til at fortzlle piloten,
hvad der sker. De er med til at skabe en mental
model, som han sammen med sin erfaring kan
anvende til at foretage de ngdvendige vurderinger
og handlinger under flyvning.

Opfattelse af en situation er sdledes baseret pé
informationer fra det sensoriske system, som via
signaler til hjernen omsattes til en menings-
fuld handling. Hvis pilotens forventning til det,
der er ved at ske, det der sker, eller det der
skal ske, er tilstreekkelig steerk, kan han drage de
forkerte konklusioner, - og dermed traffe for-
kerte beslutninger og udfgre forkerte handlin-
ger. Der er overordentlig mange situationer i flyv-
ning, hvor man kan blive udsat for illusioner, d.v.s.
situationer, hvor piloten p.g.a. falske sanseind-
tryk far en fejlagtig opfattelse af virkeligheden
eller pé grund af gnsketenkning tvinger sig til
at holde fast ved et falsk virkelighedsbillede. Der-
til kommer, at piloten ofte arbejder under tids-
pres, han er i en uvant dimension, han arbejder

fastspandt under snevre forhold, han har be-
greenset synsfelt, og lysforholdene, internt og eks-
ternt, er meget varierende, han arbejder under
konstante stgjforhold, han modtager afsnup-
pede og korte meldinger pa radioen, ofte pa et
fremmed sprog , miske endda med tidvise afbry-
delser fra andre transmissioner. Der er rigtig
mange muligheder for at basere sine handlinger
pé en delvis og ufuldstendig opfattelse af situ-
ationen. Det sker alt for ofte, at man hgrer det,
man gerne vil hgre - eller forventer at hgre, og
ser det man gerne vil se - eller forventer at se.

Prgv at kaste et blik pa nedenstaende:

PARIS
IN THE
THE SPRING

Kun en omhyggelig lesning afslgrer fejlen, fordi
man har en sterk formodning om, at der star
PARIS IN THE SPRING.

Eller se pé pilene nedenstiende.

N\ 7
7/ N
pd N
N 7

Ved fgrste gjekast ser det ud som om pilene er
af forskellig lengde, men de er lige lange.

Ovenstiende fenomener kaldes perceptions-
bedrag (opfattelsesbedrag).
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Under flyvning kan perceptionsbedrag med-
fere mange fejltolkninger af den gjeblikkelige
situation. Er man udsat for et sidant bedrag, s
er der naturligvis forskel mellem det, man erken-
der som virkeligheden, og den reelle virkelighed.
I professionelt flyversprog kaldes det mangel pa
»situational awareness” - eller pa godt dansk -
,Ukorrekt opfattelse af en situation”. Mange pilo-
ter vil havde, at de ikke vil handle p4 percepti-
onsbedrag, men det i sig selv mé opfattes som et
bedrag - selvbedrag. Ingen pilot kan sige sig fri
for at have gjort sig skyldig i perceptionsbe-
dragien eller anden form, uanset erfaringsni-
veau. Men viden om fa&nomenet i alle dets af-
skygninger og hensyntagen til erfaringsniveau
gor det muligt at hdndtere risikoen med til-
strekkelig sikkerhedsmargin.

-DER MA VERE NOGET
QAT MED TYNGDE -
KRAFTENT?

Tankemaessig vurdering

Herved forstas i denne sammenhang de mentale
processer der foregar i hjernen, nar man foretager
vurderinger og treffer beslutninger, der er base-
ret pd viden og opfattelse af den situation, man
befinder sig i.

Nar syn, hgrelse og gvrige sanseorganer modtager
signaler, sendes disse til hjernen, som via kort-
tids-hukommelsen lagrer dem i lang-tids-hukom-
melsen, men kun hvis det er informationer, der
bruges flere gange. Ellers forbliver de kun kort-
varigt i kort-tids-hukommelsen, glemmes hur-
tigt og er tabt. Processen er meget kompliceret,
men den har afggrende indflydelse pa pilotens
prastationer.
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Det karakteristiske ved den tankemassige vur-
dering og beslutning er, at de bearbejdede infor-
mationer er mangfoldige og komplekse:

- Informationerne er usikre

- Piloten har tid til at tenke

- Der er normalt flere valgmuligheder

- Risici ved valgmulighederne kan vere van-
skelige at vurdere

- Den endelige beslutning (som ikke har noget
med den manuelle styring af flyet at ggre)
bliver lettere pavirket af baggrundsfaktorer som
stress, trethed, personlige forpligtelser, per-
sonlige problemer, familiemassige forhold,
pres fra omgivelserne, traumer igvrigt m.m.

Resultatet af den tankemessige proces athaen-
ger af pilotens intelligensniveau, viden, feerdig-
heder, holdninger og personlighed.

At treffe beslutninger kraver, at piloten har
evnen til at erkende problemet, udtenke lgsnings-
muligheder og vurdere risici i forbindelse med
udfgrelse af beslutningen.

Piloten skal kunne arbejde i fglgende adskilte
faser:

. Definere problemet.

. Analysere problemet.

. Opstille lgsningsmuligheder.

. Afggre hvilken lgsning der er den bedste.

. Traeffe en beslutning.

. Omsaette beslutningen til praktisk
handling.

NN R W

Personlighedsmassige faktorer

Personlighedsmassige faktorer har en stor ind-
flydelse pa den enkelte pilots evne til at treffe
beslutninger, og is@r pd om han kan traffe
beslutninger under pres.

Psykologiske faktorer i form af frygt, engstel-
se, stress, angst, opstemthed etc. pavirker beslut-
ningsdygtigheden. Safremt flere af de nevnte fak-
torer er til stede, vil piloten have vanskeligt
ved at treffe korrekte beslutninger under pres,
idet fglelserne blokerer for den tankeproces,
der skal give piloten et realistisk billede af situ-
ationen.



Iser frygten for at ggre fejl, og andre staerke for-
svarsmekanismer, der anvendes til at fastholde
et billede af sig selv som en handlekraftig og be-
slutsom pilot i alle situationer, er faktorer, der
pavirker beslutningsprocessen og dermed kva-
liteten af den endelige beslutning.

En pilot med et godt kendskab til egne sterke
og svage sider, og dermed ogsa kendskab til
egne begransninger i forhold til den givne situ-
ation, vil tilskrive sin succes eller fiasko egne fer-

digheder og evner, da han har god kontrol over
sine egne ressourcer.

En pilot med manglende selverkendelse er
oftest underlagt tilfeldighedernes spil. Det er
dokumenteret, at piloter med dérligt eller mang-
lende kendskab til egne sterke og svage sider og
til egne begransninger, har en betydelig hgjere
ulykkesrate end piloter, der er bevidst om egne
ressourcer og begransninger.
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Indflydelse pa beslutningsprocessen

Atraeffe hensigtsmessige beslutninger kan
til en vis grad leres gennem uddannelse og
trening. Det er naturligvis helt afggrende, at
piloten har et godt kendskab til luftfartgjet, pro-
cedurer, regler og bestemmelser, for at han kan
udfgre sin funktion som pilot. Han skal endvidere
have kendskab til fysiologi og basal psykologi, for
at kunne forsté de signaler, som kroppen sender.

P4 det personlighedsmassige omrade - person-
lighedsvariable - har piloten ingen indflydelse.
Han er ikke engang klar over, hvordan disse fak-
torer dynamisk arbejder sammen og griber ind
i hinanden, hvorfor de i beslutningsprocessen for-
bliver skjulte. Disse faktorer har en afggrende ind-
flydelse p4 om den beslutning, der treffes i en pres-
set situation, er den rigtige eller forkerte.

Nogle af de personlighedsfaktorer, der iszr har
indflydelse, er fleksibilitet, kreativitet, dominans
(som iser har betydning i bes@tningssammen-
heng), aggression (manglende selvkontrol),
folelsesmessig stabilitet og handtering af stress.

At treeffe beslutninger er en kompleks proces,
hvor nogle faktorer kan kontrolleres gennem
uddannelse og trening, mens andre faktorer
kun kan kontrolleres gennem en psykologisk
udvealgelse af de personer, som skal uddannes til
piloter.
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Omgivelsernes indflydelse pa
beslutninger

Indtil nu har vi rettet opmarksomheden mod pilo-
ten eller besatningen, nar vi har talt om forhold,
der pavirker beslutningsprocessen og dermed flyv-
ningen, men der er en anden faktor, som bestemt
ikke mé forbigas. Det drejer sig om pavirkninger-
ne fra omgivelserne, som meget ofte viser sig at
veere arsag eller medvirkende arsag til fejlagtige
beslutninger, som har fgrt til havari.

Det ligger s at sige i sagens natur, at ingen er
updvirkede af omgivelsernes forventning til os el-
ler direkte og indirekte pres pé os. Ofte er der tale
om vores egen, rigtige eller forkerte, opfattelse
af, hvad omgivelserne forventer, snarere end en
konkret formuleret forventning.

Eksempler herpd kan vare privatflyveren, der
har lovet en kammerat en flyvetur en bestemt dag.
Vejret den pagaldende dag viser sig at vaere
tvivlsomt, og inderst inde ved piloten, at han med
sin baggrund ikke bgr flyve, men der er jo lavet
en aftale og kammeraten for-
venter nok, at han kan klare
situationen. Piloten her vil vere
fristet til at bedgmme situatio-
nen lidt mere optimistisk, end
han inderst inden ved er reali-
stisk. Hvis han ikke i den situ-
ation er opmarksom pa, at en
,usaglig faktor” er ved at for-
styrre hans dgmmekraft, er risi-
koen stor for, at han treffer en
forkert beslutning, som kan
vise sig fatal.

Et andet eksempel kan vare
den professionelle pilot, som
for sit selskab skal Igse en opga-
ve, under hvis planlegning han
mé konstatere, at den nok ligger pa kanten af,
hvad han med sin baggrund kan klare, men sel-
skabet forventer vel at han kan, og han ved, at
kolleger tidligere har klaret en lignende situa-
tion, sd han har svaert ved at skulle sige fra, selv
om han inderst inde ved, at det er precist, hvad



han bgr. Hvis piloten i denne situation beslutter
sig for at patage sig opgaven, har han truffet en
forkert beslutning.

I den professionelle luftfart er der altid en organi-
sation bag piloten. Det er uhyre vigtigt at ledel-
sen i disse organisationer ggr sig klart, hvor vig-
tigt det er, at ledelsens holdninger til sikkerhed,
og respekt for, at kun piloten i en konkret situation
kan treeffe hensigtsmassige og situationsbestemte
beslutninger, der ligger inden for egne og flyets
begransninger, er kommunikeret ud til piloter-
ne, sa disse ikke pa noget tidspunkt fgler et pres

//
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eller forventing fra ledelsen om, at ,,posten skal frem
uanset..”, eller ,,hvis du ikke kan klare det, mé vi
ansette en anden..”

En ledelse, der kommunikerer sidanne negati-
ve holdninger til piloterne handler ikke bare
uforsvarligt, men svigter i hgj grad den opgave,
den er er sat til at varetage.

Det er i beslutningsammenhang saledes af over-
ordentlig stor betydning, at piloten er opmaerk-
som p4, at han er under pdvirkning af omgivel-
sernes forventninger til ham - indbildte eller
reelle -, og at det pres, han derved fgler, ikke ma
fa indflydelse pa hans beslutninger.

Typer af vurderinger

I generelle vendinger er en vurdering forud for
en beslutningsproces den mentale proces, hvor
piloten observerer, analyserer og undersgger
informationer, der har med ham selv at ggre, med
luftfartgjet at ggre eller med
omgivelserne at ggre.

Opfattelsesvurdering

Opfattelsesvurdering er en be-
slutningsproces, der involverer
fysiske stimulanser fra sanser-
ne, som fér piloten til at &ndre
sin fgring af luftfartgjet. F.eks.
observation af hastighed, afstand
flgjet, separation fra hindringer
og andre luftfartgjer, kurs og
hgjdevariationer.

Tankemzssig vurdering

Tankemassig vurdering kan kort opsummeres
som den proces, hvori pilotens holdninger til at
tage risici indgér, og hvor evnen til at vurdere disse
risici, og komme frem til en fornuftig beslutning
baseret pa viden, ferdigheder og erfaringer, er af
afggrende betydning.
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Beslutningsdygtighed

Videnskabelige forsgg har vist, at mennesker
ikke er serlig gode til at treffe rationelle
beslutninger. Vi lader os for ofte lede af fglelser
og intuition. Som netop beskrevet er faktorer-
ne, der har indflydelse pa et endeligt valg mang-
foldige og uhyre komplekse.

For en pilot er det derfor vigtigt at kunne beher-
ske en vis metodik for sikkert og hurtigt at kun-
ne né frem til den rigtigste beslutning i situati-
onen. Sddanne metoder kan vere individuelt
praegede, men en god model at bygge pa kan vare
felgende:

Hvad er problemet? - Vigtighed
- Prioritering
- Konsekvens
- Bestemmelser

Losningsmuligheder? - Procedurer

- Erfaring
i - Viden
Beslutning - Plan
¢ - Alternativ
Gennemforelse - Evaluering

Som navnt er en af de grundleggende forud-
seetning for god beslutningsdygtighed et godt kend-
skab til fly, regler, procedurer m.v.. Det er imid-
lertid ogsé en grundleggende forudsatning, at
piloten fysisk og mentalt er i orden. Det at vere
i helbredsmessig ,,god stand” har
stor betydning for vore mulighe-
der for at fungere hensigtsmassigt
i dagligdagens til tider kravende
situationer, og bestemt ogsa for
evnen til at treeffe gode, rigtige og ret-
tidige beslutninger.

I’M SAFE

Fglgende lille huskeremse kan med
fordel anvendes som checkliste til
bestemmelse af, om man en given
dager ,,FIT FOR FLIGHT”:
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Iliness:

- Har jeg skavanker, lidelser eller symptomer
pa sddanne, som g@r mig uoplagt, som kan
give problemer i luften eller som det er direk-
te ulovligt at flyve med?

Medication:

- Tager jeg for tiden piller eller anden medicin,
som slgver eller pd anden made har en virk-
ning, der er uforenelig med flyvning?

Stress:

- Erjegpé grund af arbejdspres, fglelsesmes-
sige pavirkninger eller problemer af anden art
anspandt og belastet?

Alcohol:
- Har jeg for nylig indtaget alkohol, hvis virk-
ning ma antages stadig at veere i organismen?

Fatique:

- Harjeg pa grund af manglende sgvn, langvari-
ge pavirkninger eller lignende akkumuleret
traethed?

Eating

- Mangler jeg n@ring, som organismen kraver
for at fungere. Kan der vere grund til at tro
at blodsukkerniveauet er for lavt?

Kun hvis man @rligt kan svare NEJ til alle disse
spgrgsmél kan man i denne sammenhang betrag-
te sig som FIT FOR FLIGHT.

—FIT 7R FrighTV



Hvis man ikke kan svare nej til spgrgsmalene,
er man i den situation, at man skal traeffe den
beslutning, at i dag skal jeg ikke flyve - eller i dag
skal jeg vaere ekstra omhyggelig og forsigtig.

Farlige typer

For at blive en god beslutningstager, skal man kunne
lide at tage beslutninger. Der findes piloter, som
viger tilbage fra at tage beslutninger, og der fin-
des piloter, der trives godt med det. Der findes alle
typer piloter; men der findes fem grundtyper,
som er serligt farlige. De er preget af en overvagt
af en (eller flere) af fglgende holdninger:

Macho
Anti-autoritaer
Resignerende
Impulsiv
Usarlig

Situation 1

I mange pilotforarsagede havarier spiller en af
disse typer hovedrollen.

Vil du vide hvilken type Du er? Prgv fglgende
lille test:

Fremgangsmade

1. Les hver af situationerne og de fem svarmu-
ligheder. Forsgg at forestille dig, at du er pilo-
ten.

2. Dit mest sandsynlige svar giver du 5 point, der-
efter trinvis til det mindst sandsynlige, som far
1 point.

3. Husk, at det er en TEST. Det er ikke sikkert,
at netop den beslutning, du gnsker at valge, er
mellem svarmulighederne. Vzlg den der kom-
mer n@rmest.

Undervejs pa en lengere flyvning til en mindre
flyveplads, hvor du ikke fgr har veret , informerer
ATS dig om, at det er tvivlsomt at en VFR-
flyvning kan gennemfg@res, da der er varslet
kraftig tdge i omrddet omkring lufthavnen

omkring det tidspunkt du forventer at ankom-
me. Du overvejer at vende om, men beslutter dig
alligevel til at fortsaette og lander sikkert efter
mindre problemer med vejret.
Hvorfor traf du den beslutning?

a) Nar du har planlagt en flyvning, s& gennemfgrer du den.

b) ATS skal ikke tro, at de indirekte kan pavirke dig.

c) Du fgler dig sikker pé, at du nér frem fgr tdgen og at der ikke er nogen fare.

d) Du fgler ikke, at det ggr nogen forskel om du vender om eller fortsatter, sa du kan lige

sd godt fortsatte.

e) Du fgler der skal handles hurtigt og velger den nemmeste lgsning.

Situation 2

Under taxiing fgr start bemarker du, at hgjre
bremse er blgdere end venstre. Efter start
bekymrer det dig lidt og du indhenter rad pé radi-
oen. Det blaeser kraftigt pa bestemmelsesstedet

og en erfaren pilot, der er passager foreslar, at
du returnerer. Du veelger at fortsatte og lander
uden problemer.

Hvorfor fortsatte du?

a) Din erfaring er, at gode rad i en sddan situation altid gér ud péa at vere overforsigtig.
b) Du har aldrig haft problemer med bremserne og tvivler pa, at du netop far det i dag.
c) Duregner med at tarnet pa bestemmelsesstedet kan hjzlpe dig.

d) Du beslutter umiddelbart, at dette er et uvasentligt problem og at du gnsker at fort-

s@tte som planlagt.

e) Du fgler dig sikker pa, at hvis nogen kan lande sikkert, s er det dig.
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Situation 3 .
Det fly du skulle have flgjet bliver grounded pd  ikke har flgjet fgr. Du beslutter dig til at starte
grund af teknik. Du bliver sat til at foretage en ~ som planlagt.

forretningsflyvning i en model af typen,somdu  Hvorfor?

a) Du tror ikke der opstar uventede situationer, sé der er ingen grund til at aflyse.

b) Du fgler ikke, at du var blevet bedt om at foretage flyvningen, hvis der havde varet fare
pé ferde.

c) Hvis flyvningen skal gennemfgres til tiden, sa er der ikke tid til at &ndre planer.

d) Du vil ikke indrgmme, at du ikke kan klare at flyve et fly med anderledes indretning.

e) Du fgler, at alle de rad du har hgrt om ,,Kend-dit-fly-fgr du-flyver-det” er alt for forsig-
tige, og at alle smafly er mere eller mindre ens.

Situation 4 :
Vejrtjenesten har nevnt muligheden for overisning  legger sig pé flyet. En mere erfaren pilot, der er
pé din planlagte rute. Det er +15 C pd det tids-  passager udtrykker stor bekymring og virker
punkt du starter og du regner ikke med at f& pro-  bange. Du overvejer at vende om, men beslut-
blemer. Da du n&rmer dig bestemmelsesstedet  ter at fortsette.

flyver du ind i underafkglet regn, som umiddelbart ~ Hvorfor vendte du ikke om?

a) Varende sa tet pa bestemmelsesstedet fgler du, at der ikke er meget andet at ggre end
at fortsatte.

b) Passagerens skraek foranlediger at du gnsker flyvningen overstdet sa hurtigt som muligt.

c) Du gnsker ikke at passageren skal tro, at du er bange for at forsztte.

d) Passageren skal ikke tro, at det er ham der bestemmer.

e) Du tror ikke, at en smule is kan veare farligt.

Situation 5 :
Du starter uden at checke vejret pd bestem- né frem, men derudover nasten ingen reser-
melsesstedet. Undervejs far du kraftig mod-  ver. Du lander med nasten tomme tanke.
vind. Du beregner at du har brendstof nok tilat ~ Hvad fik dig til at fortscette?

a) Du kunne ikke lide det pres at skulle valge.

b) Du ville ikke have, at nogen skulle hgre, at du havde veret ngdt til at returnere fordi
du ikke havde checket vejret ordentligt.

c) Du fgler dig sikker pa, at fabrikantens oplysninger om braendstofmélerens ngjagtighed
er konservativ, sa du har lidt ekstra braendstof.

d) Normalt gar alt godt, og det g@r det ogsa denne gang.

e) Du fgler at afggrelsen er taget pa forhdnd, da bestemmelsesstedet er nermere end
nogen anden lufthavn.

Situation 6
Du er 40 minutter forsinket. Du flgj flyet i gdr  ste check fgr flyvningen over.
og da var det heltiorden, s& du springer de fle-  Hvorfor?

Pilot Decision Making 3



a) Du vil spare tid, hvor der kan spares tid.

b) Du har ry for at vaere pracis og vil ikke have gdelagt renommeet.

¢) Du har altid ment, at meget af det der checkes fgr flyvning er spild af tid.

d) Du tror ikke at der sker noget netop i dag, fordi du undlader en del af rutinen.

e) Hvis der sker noget er det ikke dit ansvar. Det er ikke dig der skal vedligeholde flyet.

Situation 7
Du skal flyve et @ldre fly, som ikke eriden bed-  og de vil af sted alligevel. Efter en kort diskus-
ste stand. Ved magnet-checket falder omdrej-  sion far de dig overtalt til at starte.

ningerne mere end normalt. Du mistenker  Hvorfor?

sodede tendrgr. Du skal flyve med nogle venner

a) Du vil altid gerne bevise dine evner som pilot, selv under meget dérlige betingelser.

b) Du mener, at reglerne i situationen er for stramme.

c) Du er sikker p4, at tendrgrene nok lige kan klare en tur mere.

d) Du fgler, at du nok er forkert pa den, da alle andre er enige i, at der ikke er nogen
risiko.

e) Det er for besverligt at skulle @ndre planer, sé du griber chancen, som dine venner
giver dig.

Situation 8 ,
Pa finalen ser du en stgrre genstand i den fjer-  lande, da banen er mere end lang nok. Du lan-
neste ende af banen. Du overvejer at g rundt,  der og stopper 50 meter f@gr forhindringen.
men din ven, der er passager, foreslar dig at  Hvorfor lod du dig overtale til at lande?

a) Du har aldrig haft et uheld fgr, sa der sker nok heller ikke noget denne gang.

b) Du vil gerne vare flink og tage imod gode rad, og er sikker pé at din ven har ret.

c) Der er ikke meget tid at teenke i, sd du fglger din vens rad.

d) Du vil gerne vise din ven, at du kan lande flyet, selv om der er lidt problemer.

e) Du mener, at bestemmelserne der ggr piloten ansvarlig for at flyve sikkert, ikke passer
1 denne situation, da det er lufthavnens ansvar at vedligeholde landingsbanen.

Situation 9
Da du drejer finale til bane 14 pa en ukontrol-  to skarpe drej og lander sikkert pa bane 11.
leret flyveplads, ser du at vinden har skiftet og  Hvad fordrsager din beslutning?

nu kommer direkte fra gst. Du foretager hurtigt

a) Du mener, at du er en virkelig god pilot, som sagtens kan foretage bratte mangvrer
sikkert.

b) Du synes, at det var overforsigtige instruktgrer, som altid instruerede om at ga rundt til
ny anflyvning og ikke foretage bratte kursendringer pa finalen.

c) Du ved der ikke er nogen serlig risiko, da du ofte har gjort det.

d) Du reagerer umiddelbart, da du observerer vindskiftet, for du ved at det er mest sikkert
at lande s direkte op i vinden som muligt.

e) Det uventede vindskift overrasker dig, men du er mand for lige s hurtigt at tilpasse dig.
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Situation 10

Flyvepladsen du skal til har du kun beflgjet i dags-
lys. Du mener at kende den godt. Dit fly skal have
udbedret en mindre teknisk fejl og forventes ikke
klar fgr efter mgrkets frembrud .

a) Du mener, at hvis ,, dit nummer kommer op”, sé er der alligevel ikke noget du kan ggre.
b) Du vil ikke bruge tid pa at overveje andre muligheder og holder dig til planen, selv

om det er mgrkt

¢) Du mener, at hvis nogen kan gennemfgre den flyvning i mgrke, sé er det dig..
d) Du synes det er ungdvendigt at udbedre den lille fejl, og vil ikke lade sddan noget pjat

Du mener nok at kunne orientere dig, nir du kom-

mer frem.

Hvorfor gennemforte du flyvningen?

diktere dine planer. Du skal nok komme frem alligevel.
e) Du tror ikke du far nogen problemer med at orientere dig, selv om det er mgrkt.

Poientberegning.

Skriv de point, du har givet, ind i tabellen neden-
stdende. Tzl sammen i hver kolonne forneden

og overfgr resultatet til ,,PROFIL*.

Bemark at sammentalling pa tvars skal give 15

for hver linie. Samlet sum skal vaere 150.

Situation Skala | Skala I Skala IlI Skala 1V Skala V Total
I b e C a d 15
2 a d b e C 15
3 e C a d b 15
4 d b e C a 15
5 C a d b e 15
6 C a d b e 15
1 b e C a d 15
8 e C a d b 15
9 b d c a e 15
10 d b e C a 15
TOTAL 150
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Profil

Anti-autoriter  Skala I
Plot dit. resultat ind i s@gjlerne Impulsiv  Skala IT
og forbind punkterne:
Usarlig  Skala III
Macho  SkalalIV
Resignerende  Skala V
TOTAL 150
—350 50 —350 —50 —350
Anti-autoritaer Impulsiv Usarlig Macho Resignerende

Du har nu muligvis féet et indtryk af om du i din
personlighed rummer en eller flere af disse hold-
ninger. Var opmarksom p4, at vi nok alle inde-
holder elementer af disse holdninger. Det er,
néar disse ikke er i hensigtsmessig balance, at de
bliver farlige. Vi bgr leere at erkende, nér en af disse
holdninger truer med at dominere og pavirke
beslutningsprocessen pd en uheldig og farlig
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méde. Ved ngje at gennemtanke en patenkt
handleméde er det muligt at identificere en even-
tuel dominans af en farlig holdning.

Nu fgrst lidt om disse holdninger og derefter, hvad
man kan bruge som ,,modgift” for at neutralisere
deres skadelige indflydelse pa beslutningsproces-
sen.

Pilot Decision Making



Her folger en kort beskrivelse
af persontyper med de farlige
holdninger:

Macho

ken hans planlegning eller analyse. Den fgrste,
1 nuet, brugbare handlemdde bliver den beslut-
ning, der fgres ud i livet.

Usarlig

Det er piloten, der skal bevise, og is@r over for
andre, at han er smartere, dygtigere og bedre end
alle andre. Han har et stort behov for at vise sig
og for at fortelle om sine bedrifter, sit vovemod,
og dermed sin dygtighed. Han satser gerne, og
ofte mere end kvalifikationerne rakker til, for
at imponere omgivelserne.

Anti-Autoritaer
Holdningen prager piloten, som ikke bryder
sig om, at andre skal fortelle ham, hvad han
skal ggre, og hvordan det skal ggres. Kommu-
nikation med denne type pilot er ofte envejs. Hans
kropssprog indikerer mere eller mindre tydeligt:
,Fortzl ikke mig, hvordan jeg skal
gore. Jeg ved en bedre mide at ggre det
péd”. Denne type synes at have et kon-
stant behov for at tilsidesatte eller
bryde regler, og for at lave sine egne pro-
cedurer. Han betragter sig selv som
vaerende smartere end gennemsnittet.

Resignerende

Det er piloten, som giver op pa forhénd,
og som mener, at uanset hvad han ggr,
s @ndrer det ikke tingenes tilstand. Han
tenker: ,,Det nytter nok ikke noget alli-
gevel”. Han tror mere eller mindre pa
skaebnen, og at alt nok skal gi godt.
Denne pilot lader andre bestemme, og
befinder sig bedst derved. Han kan
finde pa at overlade beslutninger til
udenforstdende, fordi han gerne vil virke flink og
imgdekommende og selv vare fri for at treeffe en
maske ubehagelig beslutning. Grundleggende kan
denne type ikke lide at tage beslutninger og fg-
ler sig usikker derved.

Impulsiv

En hurtig beslutning uden tanke for mulige
konsekvenser kendetegner den impulsive. Det
er piloten som handler pé en studs, altsd her og
nu. Han analyserer ikke mulighederne til bunds.
Han prioriterer ikke, for han har ikke teenkt me-
get pd hverken mal eller metode. Han har ikke
en rekke alternative muligheder, imellem hvilke
han velger den bedste, for s langt rekker hver-
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,Det sker ikke for mig”. Den tanke er kendeteg-
nende for den usarlige pilot. Han ved, at ulyk-
ker sker overalt, men tror ikke, at de rammer ham.
Han synes ikke, at det er specielt synd for dem,
som ulykken rammer. Han har ikke nogen szrlig
indlevelsesfg@lelse, for han har aldrig i tankerne
set sig selv som ofret. Denne pilot tager ofte
chancer. Han er tilbgjelig til at Igbe helt ungd-
vendige risici, fordi han fgler, at han er beskyttet.
Han domineres af en holdning, der er praget af
naivitet og irrationalitet.

Fzlles for alle disse holdninger er, at de i over-
vaegt er negative. Der skal en positiv tankegang

til for at neutralisere en farlig holdning. Det
kraver en god portion styrke og selverkendelse
at indrgmme egne fejl, og i serdeleshed, hvis
man skal indrgomme dem overfor andre. Det er
ofte en hjalp at tenke pa situationer, hvor man
har oplevet andre personer indrgmme sine svag-
heder og @ndre beslutning netop pé grund heraf.
Det vaekker respekt. Det er staerke personer, der
tgr indrgmme egne svagheder, og som handler i
overensstemmelse hermed.

Det er i virkeligheden ikke s svaert at undgd de
fem farlige holdninger. Det kraver ofte blot en
kort analyse af den beslutning man har patenkt
at fglge.



Hyvis der i beslutningen indgar elementer som
f.eks.:

., Nu skal jeg vise, hvordan det kan gores”.
., Jeg kan sagtens flyve igennem det ddrlige vejr”.

. Jeg fortseetter, selvom vejret er darligt. Det
gar nok alligevel”.

,,Jeg bleeser pa den regel, det er der ingen, der fin-
der ud af”.

. Jeg flyver igennem skyen, der sker ikke mig
noget”,

- si er tankegangen negativ og farlig.
Erkend det, og erkend holdningen der domine-

rer. Lad det positive og realistiske vaere bag-
grund for en @&ndret beslutning.

Taenk som fglger, og ler nedenstdende som mod-
gift mod de farlige holdninger:

Macho:

Anti-autoriteer:

Resignerende:

Impulsiv:

Usaérlig:

»Det er taber, der tager
chancer”.

,IFolg reglerne. De er
almindeligyvis rigtige”.

»Det er mig der er piloten.
Det er mig der pavirker
situationen, sa det gar
som det skal.

. Iag det roligt. Teenk for
du handler”.

»Det kan ga galt. Ogsa for
mig”.

Pilot Decision Making



En model til beslutningstagen

Som allerede navnt er det afggrende, at vi

evner at identificere og etablere de relevante
sammenhange i alle de informationer, som vi mod-
tager i en given situation, for herigennem at fin-
de muligheder og alternative muligheder og for
at kunne vurdere, hvad de disse fgrer til.

Det er ogsa vigtigt at forstd, at tiden er en betyd-
ningsfuld faktor, og at det er vigtigt at foretage
det mest hensigtsmessige valg inden for den
tidsramme, som situationen dikterer.

En udseettelse af en nod-
vendig beslutning er en
forkert beslutning.

Mennesket er generelt
meget hurtig til at opfat-
te logiske sammenhen-
ge i ganske store kom-
plekse maengder af oplys-
ninger, og at se bort fra
oplysninger, der har min-
dre betydning eller slet
ingen. Vi kan effektivt
bruge hjernen til frit at
kombinere flere syns-
indtryk ad gangen. Vi
ser nemt fejl, nar data
presenteres grafisk, og vi
har uhyre stor fleksibilitet, nir det gelder om at
behandle uforudsete begivenheder. Gennem
trening og erfaring finder vi hurtigt ud af at sor-
tere 1 den store maengde af data, der er i mange
situationer, og tage beslutninger baseret pa de
vasentligste elementer. Rationelle beslut-
ningstagere er ikke ngdvendigvis dovne, men prak-
tiske, nar de skarer igennem - bruger genveje -
i deres valg af den korteste vej til mélet: Beslut-
ningen.

Enhver god beslutning begynder med god plan-
legning. Jo bedre og mere grundig planlagnin-
gen er, jo bedre rustet er man til at treffe beslut-
ninger. I planlegningen er blandt andet indeholdt:
Vejr, notam, luftrum, rute, terran, navigations-
hjelpemidler, flystatus, udstyr medbragt i flyet,
pékledning.
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Néar man i planlegningen har dekket aktuelle for-
hold, forventede forhold og alternative muligheder
for hele flyvningen, har man effektivt reduceret
den varste stressfaktor i beslutningsprocessen:
Tiden. Man har ydermere bragt sig et skridt
foran udviklingen, idet man har en alternativ
plan klar for de umiddelbart teenkelige situatio-
ner, der kan opsté undervejs.

En rationel beslutningstager har altid fglgende
kvaliteter:

1. Han er opmarksom pa tendenser,
omgivelser og udvikling.

2. Han forstar problemet.

3. Han kan analysere konsekvenserne
af problemet.

4. Han kan valge den bedste lgsning
blandt givne muligheder.

5. Han kan bedemme risikoen.

I uddannelsesfasen kan det vaere en god ide at
anvende en systematisk teknik for at indarbejde
en struktureret tankegang og for at sikre sig, at
man ikke overser faktorer, som er vigtige elementer
1 beslutningsprocessen.
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DECIDE-modellen

(BESLUT-modellen) er anvendt globalt, og er et
godt verktgj for den mindre gvede pilot.

Decide

- Opdag/erkend, at der er sket en @ndring. En
@ndring fra det normale, en @ndring fra det
forventede eller fra det gnskelige. En @ndring
transmitteres ved en eller anden form for
signal, lyd, fornemmelse eller synsindtryk.
Nogle gange opdages @ndringen pa grund af
lyde eller signaler. Andringen kan da vare ret
dramatisk, og derfor blive erkendt hurtigt
(motorfejl, alarmer o.1.). I andre tilfeelde kan
der gé nogen tid inden @®ndringen opdages
(brendstofforbrug, kursendring, beholden
fart, svage rystelser, en langsom forvarring af
vejret 0.1.). Det er derfor ngdvendigt kon-
stant at overvdge flyvningen og dens enkelte
elementer.

Estimate

- Bedgm betydningen af 2ndringen. Hvilken ind-
flydelse vil den f& pd resten af flyvningen? I
nogle tilfelde vil @ndringen kreve en her-
og-nu reaktion, hvor der i andre tilfeelde vil vere
mere tid til at vurdere og beslutte. At erken-
de, om det er ngdvendigt at reagere pa @ndrin-
gen, er her et vigtigt element.

Choose

- Velg den bedste lgsning under hensyntagen
til de ressourcer, der er til rddighed. Her skal
der fgrst og fremmest tenkes pé egne kvali-
fikationer, som man ggr klogt i aldrig at over-
vurdere (Hvad er erfaringsniveauet? - Hvor-
ledes er den faglige dygtighed? - Hvad er
stress-niveauet og hvorledes er ens stress-
tolerance?).

- Luftfartgjets praestationsevne skal vurderes i
relation til situationen (Fungerer alle tekni-
ske systemer som de skal? - Kan brendstof-
situationen blive kritisk? - Er navigationsud-
styret tilstreekkelig dekkende? - Er sikker-
hedsudstyret tilstrakkeligt?)

- De omgivelser man befinder sig i og forven-
ter at komme i skal overvejes (Hvordan er og
bliver vejrsituationen? - Hvad med terrenet?
- Er der sarlige luftrumsforhold at tage i
betragtning? - Er der hjzlp undervejs, hvis en
ngdsituation opstar?)
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- Sidst, men ikke mindst, indgér tiden i den
endelige beslutning. Tiden er altid vesentlig
og ofte en afggrende og begraensende faktor.

Identify

- Identificer og analyser valgmulighederne.
Vurder effekten af de @ndringer, der planlaeg-
ges foretaget og deres mulige indflydelse pa
et godt resultat. Overvej de risici, der eventuelt
skabes ved de planlagte @ndringer og fokuser
pé de muligheder, der er mest realistiske og
udeluk dem, der er urealistiske eller for risi-
kable.

Do

- Gennemfgr den valgte beslutning, som skal vare
den aktion, der med de foretagne overvejelser
vurderes til at ville resultere i den bedste
lgsning. I nogle tilflde vil det hurtigt vaere muligt
at bedgmme, om aktionen gav det gnskede
resultat, mens der i andre tilfzelde vil medga mere
tid, inden resultatet af den valgte aktion viser
sig. Husk at det er ngdvendigt at beslutte og
at ggre noget. Beslutningen skal vaere rettidig,
da forsinkelse og udszttelse af en ngdvendig
beslutning kan veare direkte farlig.

Evaluate

- Vurder Igbende resultaterne af de foretagne
aktioner. Ver om ngdvendigt forberedt pé at
skulle velge yderligere aktioner for at nd det
planlagte/gnskede resultat. Eventuelt ma et al-
lerede foretaget valg omggres og et nyt treef-
fes.

Er den opstéede situation kompleks, m& man vare
klar til at ,,kgre” hele DECIDE processen igen.
Man kan ikke slappe af, selv om situationen nu
synes at veere under kontrol. Der kan nir som helst
opstd nye problemer, der kraver beslutning og
handling.

Processen er kontinuerlig, og er man godt kendt
med filosofien bag konceptet og den praktiske
udfgrelse heraf, og har man treenet den, vil der veere
skabt et godt grundlag for pé et tidligt tidspunkt
at konstatere og reagere pa selv en lille @ndring.
Derved kan en kritisk situation foregribes, inden
den eventuelt udvikler sig sa alvorligt, at Igsnin-
gen af problemet bliver meget vanskelig, ja
maéske umulig, sa en ulykke ikke kan undgas.
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Gode rad

- Hyvis du tvivler pa udfaldet af en beslutning, eller pa din
evne til at vurdere den situation, du befinder dig i, sa sog
hjzlp pa radioen med det samme.

- Kend frekvenserne, hvor du kan fa hjzlp. Tov ikke, for-
di du er bange for at stille dig selv i et darligt lys. Falsk
stolthed har kostet mange livet.

Brug nedfrekvensen, hvis du er i tvivl. Den er til for at
hjaelpe piloten.

- Afbryd flyvningen snarest, hvis du ikke synes, at du kan
overskue situationen, eller foler dig usikker. Fortsat ikke
i forventning om, at forholdene nok udvikler sig positivt
- sa har du overladt udfaldet til tilfzeldighederne - ,,Sor-
teper” kan ikke sendes videre.

- Hyvis du under planlaegning af en flyvning er i tvivl om den
kan gennemfores sikkert - sa lad veere.

- Hyvis du feler pres fra omgivelserne, sa prov at undga, at
det far indflydelse pa dine beslutninger.

- Hyis du feler tidspres, sa prov - hvis situationen tillader
det - at vinde den forngdne tid, f.eks. ved at udsztte flyv-
ningen, foretage overskydning, optage ,,ventemeonster”
el.lign.

- Hyvis du feler dig uoplagt af fysiske eller psykiske arsager,
sa vaer opmaerksom pa, at din beslutningsdygtighed kan
vaere reduceret og vaer ekstra omhyggelig og forsigtig - og
undlad sa vidt muligt at flyve.

- Husk, at du er den endeligt ansvarlige for de beslutnin-
ger, du som luftfartgjschef traeffer i forbindelse med en
flyvning.

Vi har her forsggt at give nogle enkle, gode  besluttet at fglge dem, sd er dette en god be-
rdd. Hvis du efter lesning af denne pjece har  slutning.
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Afslutning

et er hébet, at indholdet i denne pjece, kan vare en hjelp for den enkelte i forstéelsen af,

hvilke elementer der indgr i beslutningsprocessen og hvilke begransninger, vi alle er under-

kastet, nar vi utallige gange i dagligdagen er ude for at skulle treffe beslutninger, hvis udfald under-
tiden er nok sa alvorlige.

PDM =PILOT DECISION MAKING er et emne i den undervisning i faget MENNESKELIG YDE-
EVNE OG BEGRAENSNING, som fremover er et krav pé alle certifikatniveauer. Pjecen kan ikke
erstatte eller dekke denne undervisning, men er ment som en stgtte til dem, som aldrig har modta-
get undervisning i faget.

Statens Luftfartsveesen 1996, Luftfartstilsynet. Statens luftfartsvaesen (SLV) er en statsvirksomhed under Trafikministeriet. ,,Pilot
Decision Making” er udarbejdet af Luftfartstilsynets Human Factors Udvalg. Layout: Administrationsafdelingen. Tegninger:
John Mgller. Tryk: SLV’s trykkeri. Oplag: 5000 eks. ISBN: 87-7280-068-2
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