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Metodik 
Nedan anges två möjligheter, först en proaktiv åtgärd, dvs. arbeta med att identifiera risker i tex. 
skolverksamheten och genomföra riskreducerande åtgärder. 
En annan möjlighet är även vid avvikelser som noteras i egenkontroll/erfarenhetsliggare eller vid 
dokumenterad störning (Händelserapport KSAK-M UL-skola/ASR) - då kan riskidentifiering också 
göras. Vid bägge alternativen används riskmatris samt att processen dokumenteras (görs i mall för 
riskmatris KSAK-M UL-skola). 

Proaktiv åtgärd – riskidentifiering 
1. Identifiera risk/risker 
2. Beskriv risken 
3. Behöver omedelbar åtgärd göras? Vid röd risk enligt riskmatris får inte flygning genomföras! 
4. Grundorsaksanalys: Beskriv grundorsaken till risken 
5. Korrigerande åtgärd: Åtgärd för att eliminera grundorsak, dvs. riskreducerande åtgärder för att 
förhindra att en händelse ska kunna uppkomma eller att risknivån minskar 
6. Kontroll av när åtgärd är gjort och när ny mätning av eventuell risk behöver göras 
(dokumentation i riskmall). 



Avvikelse/störning – riskreducering (samma metodik som ovan) 

1. Korrigering – ev. omedelbar åtgärd efter avvikelse. Felet/avvikelse kan uppkomma igen. 
2. Beskriv avvikelsen som en risk enligt ovan. 
3. Grundorsaksanalys: Beskriv grundorsaken till risken 
4. Korrigerande åtgärd: Åtgärd för att eliminera grundorsak, dvs. riskreducerande åtgärder för 
att förhindra att en händelse ska kunna uppkomma 
5. Kontroll av när åtgärd är gjort och när ny mätning av ev. risk behöver göras (dokumentation 
i riskmall). 





Riskmatris Ålleberg



TEM 



Hot (Risk) är händelser eller fel som: 
• sker utan påverkan från piloten 
• ökar den operationella komplexiteten av en 
flygning 
• kräver pilotens uppmärksamhet och hantering för 
upprätthållande av säkerhetsmarginaler 

Fel är agerande eller avsaknad av 
agerande av en pilot som: 
• leder till avvikelser från pilotens avsikter eller 
förväntningar 
• minskar säkerhetsmarginalerna 
• ökar riskerna i den operativa verksamheten 

Ett oönskat flygplanstillstånd 
en situation där position, hastighet, attityd, 
tillstånd eller konfiguration av ett flygplan som: 
• är resultat av fel i pilotens agerande eller avsaknad 
av agerande 
• klart minskar säkerhetsmarginalerna i situationen 

TEM 



Målet med TEM är att identifiera och känna igen  hot (risk), reducera fel och 
förhindra okontrollerbara flygtillstånd

Det finns ingen perfekt värld, vi flyger i en komplex miljö och vi gör misstag

Olyckor inträffar sällan som resultat av ett hot eller fel, utan mer av  en 
händelsekedja eller serie av hot och fel.



The TEM approach

 Anticipation is recognizing that something is likely to go wrong, even 
if we do not know exactly what or when

”starts with”

 Anticipation thus leads to vigilance, which means following the 
discipline of always being on guard



The TEM approach

 The next step is recognizing a problem, and after recognition 
comes recovery, correcting the situation before it leads to an 
error or unintended aircraft state





Hot (risk, fara) är händelser eller fel som: 

• sker utan påverkan från piloten 
• ökar den operationella komplexiteten av en flygning 
• kräver pilotens uppmärksamhet och hantering för 
upprätthållande av säkerhetsmarginaler

Fel är agerande eller avsaknad av agerande av 
en pilot som: 

• leder till avvikelser från pilotens avsikter eller 
förväntningar 
• minskar säkerhetsmarginalerna 
• ökar riskerna i den operativa verksamheten

Ett oönskat flygplanstillstånd en situation där position, hastighet, attityd, tillstånd eller konfiguration 
av ett flygplan som: 
• är resultat av fel i pilotens agerande eller avsaknad av agerande 
• klart minskar säkerhetsmarginalerna i situationen

TEM

Dålig väder, långt gräs på bana, 
skärmflygare på hanget… 

Felaktig manövrering, fel radiofrekvens, fel 
prestandaberäkning…

Hot (faror) kommer till dig, fel kommer från dig!



PAVE-modellen med TEM tänk



Threat and Error Management (TEM) 

In addition to the skills and knowledge required for a particular grade of pilot licence, it is equally 
important that the Examiner pays attention to the ‘soft skills’ required to make good decisions while 
piloting an aircraft. 

All flight and ground instruction for EASA licences include the principles of Threat and Error Management 
(TEM). The Aircrew regulation gives clear guidance on the principles of Threat and Error management for 
the Multi Pilot Licence (MPL); however, the regulation does not go into detail for other licences. 
Examiners conducting skill tests for the first issue of a licence should check that the 
Candidate clearly understands and is familiar with these principles at the level 
appropriate for the grade of licence sought.

Regardless of the grade of licence being examined, all Examiners should be familiar with the principles of 
Threat and Error Management (TEM) and be able to discuss the TEM framework with ATO/DTO instructors 
as well as test candidates. 

The Aircrew Regulation sets out one model that explains the principles of Threat and Error management, 
simply referred to as the “the TEM model”. According to this model, three basic components of TEM from 
the perspective of flight crews are: 

• Threats,
• Errors, and,
• Undesired Aircraft States.

Utdrag 
ur 
EASA 
FEM



Examiners need to be cautious to strike the right balance of knowledge and application 
required for the licence sought i.e. the level of TEM application for the LAPL will not be the 
same as for the CPL or the ATPL. 
Where a Candidate has a lack of knowledge or is weak in the application of TEM principles, 
Examiners will need to use sound judgement when deciding how to proceed. For instance, 
a LAPL or PPL candidate may be unfamiliar with the TEM terminology but may still 
exhibit sound decision-making skills in the pre-flight and the flight. In this case, the 
Examiner can simply ensure that the Candidate is made familiar with the TEM 
principles in the flight debrief and may also consider briefing the HT/CFI of the ATO/DTO 
ensure that future candidates are better prepared. 
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