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Det ar mer
kravande

att planera
landning
an start

De flesta haverier intraffar i samband med
landning. I ett tidigare kompendium som hand-
lade om starten konstaterade vi att nedansta-
ende fyra faktorer inverkar pa startforloppet:

* Vadret

* Flygplatsen
* Flygplanet
* Piloten

Samma faktorer styr dven landningsforloppet.

Till skillnad fran starten — som du i sista stund
kan vilja att avbryta — maste du alltid genom-
fora en landning nar du val startat. Men kom
ihag: Du maste inte landa vid forsta forsoket.
Det ar alltfor vanligt med haverier dar foraren
borde ha avbrutit.

Du maste darfor redan innan du startar ocksa
vara overtygad om att den kommande land-
ningen kan genomforas pa ett sikert satt — dven
om landningen kommer att ske betydligt sena-
re och pa en helt annan plats 4n den du befin-
ner dig pa nar du fattar ditt beslut att paborja
flygningen.

Om det inte bara dr friga om en stjartsving
runt faltet, kraver darfor landningen storre for-
beredelser dn starten. Du kan inte pa startplat-
sen sjalv se vare sig filt eller vader pa land-
ningsplatsen, utan maste lita till andra infor-
mationskallor.

De officiella dokument som ger viagledning vid
val av landningsplats och berikning av land-
ningsstrackor 4r BCL-D 1.2 Start- och land-
ningsplatser, BCL-D 1.5 Prestandasikerhet vid
flygning med flygplan samt flygplanets flyg-
handbok (Flight Manual).

BCL hittar du pa natet under adress
www.lfs.Ifv.se.



Misslyckade landningar

Hir foljer ndgra nedkortade rapportutdrag
fran Statens Haverikommission (SHK) om
landningshaverier.

Rapport RL 2002:24

Viader
Vind sydvistlig ca 5-10 knop.
Temp./daggpunkt +17/+5 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren hade tillsammans med en annan forare, som ar
behorig pa den aktuella flygplantypen, startat fran Bar-
karby flygplats for att flyga till Eskilstuna/Ekeby flyg-
plats. P4 kort final till bana 23 kolliderade flygplanet
med stromforsorjningsledningar till en jarnvag som lig-
ger fore banans borjan.

Den aktuella banan 4r grasbelagd och har dimensio-
nerna 100 x 850 meter. 200 meter fore bana 23:s bor-
jan finns det en jarnvdag med ledningar diar den hogsta
ledningen ar ca 10 meter hog. Bantroskeln ar inflyttad
och ligger 250 meter fran jarnvigen. De bida ombord-
varande var vil fortrogna med flygplatsen da de under
manga ar relativt ofta besokt denna. Foraren valde att
gora en direktinflygning till bana 23, vilket innebar att
man inte gor ett normalt landningsvarv.

Radiokontakt var upprattad med flygklubben och med
ett flygplan som lag fore pa finalen. Pa vianster sida om
banan var ett antal segelflygplan uppstillda for start.
De bada ombordvarande har uppgett att deras upp-
marksamhet var riktad mot flygplanet som landade
fore dem och pa de parkerade segelflygplanen. De har
ocksa uppgett att de inte upplevde nagra problem med
flygplanet fore kollisionen.

Utlatande

Olyckan orsakades av att foraren brast i sin uppmark-
samhet och darfor inte upptickte att inflygningen for
landning kom att ske pa for lag hojd.

Det kan noteras att det extra kapotteringsskydd, som
ar installerat pa flygplansindividen, sannolikt bidragit
till att personskadorna ej blev varre.

OBS!

De bilder som
finns i anslutning

till rapporterna ar
inte de flygplan
som omnamns




H50P-kommentarer
Flygplantyp: Jodel D 113. Ouppmirksambhet.

[ BCL-D 1.5 forutsitts att man passerar troskeln pa en
hojd av 15 meter. I detta fall kolliderade flygplanet med
en ledning pa ca 10 meters hojd 250 meter fore tros-

keln.

Rapport RL 2001:45

Vader
Vind sydvistlig ca 5-10 knop.
Temp./daggpunkt +21/+15 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren startade den 23 juli 2001 kl. 09.55 fran Brom-
ma flygplats for en VFR-flygning till Frolunda flygfalt,
beldget ca 20 km NV om Bromma.

Faltet ar ett privat grasfalt dar straket ar 600 x 30 m
med riktning 16/34. Framme vid Frolundafaltet gjorde
foraren en Overflygning och konstaterade att vindstru-
ten visade en vindriktning pa ca 240°. Han gjorde ett
landningsvarv till strak 34. Landningen avbrots pa
grund av for hog fart pa finalen och foraren gjorde ett
nytt landningsvarv till strdk 16, eftersom vinden lag
tvars straket.

Inflygningen till strak 16 var enligt foraren till en bor-
jan helt normal men efter utfallning av klaff konstate-
rade han anyo att farten var for hog och att sattningen
skulle komma att ske langt in pa straket. Vid passage
av strakets mitt landade flygplanet och foraren borjade
forst bromsa men avbrot sedan landningen, drog pa gas
och reducerade till ett steg klaff. Han upplevde da att
motorn inte gav normal full effekt liksom att stallvar-
naren larmade for att farten var for lag. Flygplanet steg
mycket langsamt och slog i ett trad 130 m utanfor stra-
ket, ca 15 m over faltets niva. Islaget skedde med van-
ster vinge, varefter flygplanet snodde runt tradet, vol-
tade och blev liggande upp och ned pa marken nagra
meter fran tradet. Nagon brand uppstod inte.

P4 Frolundafiltet befann sig vid handelsen en flyglira-
re och hans elev. De observerade landningsforsoken och
konstaterade att dessa skedde mycket langt in pa stra-



ket. Pa grund av skymmande trad sag de dock inte sjal-
va olyckan.

Utlatande

Forarens flygtid och erfarenhet pa typen var relativt
ringa. Vid tidigare landningar pa Frolundafiltet hade
han mestadels flugit Piper PA-28. Av den medicinska
undersokning som gjorts framgar dessutom att forarens
synskadrpa var 0,5 resp. 0,8 och att han inte anvander
glasogon. Med den bedomda sattpunkten vid grasstra-
kets mitt dterstod vid padraget endast ca 300 m. Enligt
flyghandboken ar startstrackan fran stillastdende till 15
m flyghojd 422 m. Farten vid padraget ar inte kind,
men da foraren uppgett att stallvarnaren aktiverats, vil-
ket sker 5-10 mph Over stallfarten som ar 55 mph kan
den sannolikt ha varit ca 65 mph. Om foraren tvekat
vid padraget och avvaktat med reducering av klafflaget
och dessutom inte stigit med flyghandbokens optimala
fartvarde, kan tradislaget ha skett utan att nagon
reduktion av motoreffekten skett. Den tekniska under-
sokningen har inte visat pa nagot fel i flygplanets
motorsystem.

SMHI:s vidderutredning visar att det vid tidpunkten
radde risk for forgasaris. Foraren anvinde inte for-
varmning infor landningen. Darfoér kan forgasaris ha
bidragit till den nedsattning av motoreffekten som fora-
ren upplevde.

Olyckan orsakades sannolikt av att féraren felbedom-
de inflygningen till grasfaltet. Bidragande till detta kan
ha varit hans ringa rutin pa flygplantypen och forhal-
landet att hans synskirpa var ndgot nedsatt. SHK ute-
sluter inte heller att forgasaris kan ha medverkat till en
viss nedsittning av motoreffekten.

H50P-kommentarer
Flygplantyp: Cessna 150E. Avbrot landningen for sent.

Strak 16 och sydvistlig vind innebar att vinden kom-
mer in fran hoger. Om man far en tillfallig vindby vri-
der vinden normalt at hoger, till hogre gradtal. Vid rak
sidvind kommer vindbyn fran hoger da att ge en viss
medvindskomposant. Det ar darfor sikrare att ha vin-
den in fran vinster vid rak sidvind.

Olampligt falt om man inte ar i god trim.




Rapport RL 2001:28

Vider
Vind 280°/ 5 knop, temp./daggpunkt +14/+10 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren startade tillsammans med en passagerare fran
Goteborg/Save flygplats vid 18-tiden for att gora en
flygning i omradet norr om Goteborg.

Under flygningen beslot han att gora en s.k. studs och
ga pa Trollhittans flygplats. Landningen gick normalt
och kort efter sittningen drog han pa fullgas och star-
tade igen utan att ha anvant bromsarna.

De fortsatte flygningen tillbaka till Goteborg/Save flyg-
plats och fick av flygledaren klart for inflygning till
bana 01. Vinden var vistlig och foraren holl upp nagot
mot vinden fran vanster under inflygningen. Strax fore
sattningen ratade han upp flygplanet. Sattningen sked-
de med en fart av ca 60 mph ungefar 600 meter in pa
banan och nagot till hoger om centrumlinjen.

Nar flygplanet hade rullat 75-100 meter pd banan
ansatte foraren hjulbromsning. Flygplanet girade da at
vanster. Foraren slippte bromsen och forsokte att kor-
rigera kursen genom att ansitta hoger sidoroder men
flygplanet fortsatte att gira at vanster. Han kunde inte
forhindra att flygplanet dkte av banan och ut i graset
vid sidan av banbeldggningen. Vid avdkningen kollide-
rade flygplanets vanstra landstall med en skylt och gjor-
de sedan en s.k. ground-loop at vinster.

De ombordvarande skadades inte men flygplanet fick
skador pa vinster landstill, vanster vinge och hoger
vingspets.




Spar pa landningsbanan visade att flygplanet krangde
sa kraftigt vid avakningen att vanster landstall lattade
fran banan. Kollisionen med skylten vid sidan om
banan skedde ca 60 cm 6ver marken.

Flygplantypen har hydrauliska hjulbromsar som paver-
kar bdda huvudhjulen samtidigt. Bromsarna mandovre-
ras med ett reglage placerat under instrumentpanelen.

Efter olyckan har inspektion och funktionskontroll
gjorts pa flygplanets styr- och bromssystem utan att
nagot fel eller onormalt kunnat konstateras.

Utlatande

Olyckan orsakades sannolikt av otillracklig kurshall-
ning i samband med bromsningen under utrullningen.
Om bromseffekten initialt inte var helt symmetrisk mel-
lan huvudhjulen kan detta ha varit bidragande.

H50P-kommentarer
Flygplantyp: Piper PA-28-140. Otillracklig kurshall-
ning.

Aven om det inte var en faktor vid detta haveri uppstar
ibland misstag vid bromsning med PA-28. Pa grund av
att dldre flygplan har ett handbromshandtag som
paverkar bidda huvudhjulen lika medan nyare flygplan
har taspetsbromsar med individuell funktion forekom-
mer emellandt sammanblandning mellan bromssyste-
men.

Rapport RL 2001:02

Vider
Vind sydlig ca 10 knop, temp./daggpunkt +14/+6 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren av SE-EPB, en silverfirgad Pawnee, hade star-
tat fran bana 23 for att bogsera upp ett segelflygplan.
Nir flygplanen befann sig pa ca 400 meters hojd kopp-
lade segelflygplanet ur och féraren i Pawneen svingde
tillbaka mot flygplatsen. Han noterade inga andra flyg-
plan i trafikvarvet och sinde inget meddelande pa radi-
on. Pa ungefar 300 meters hojd minskade han gasen till
tomgang, tog ut ett steg klaff och paborjade en bedom-



1111}
1
| _I|I

e
R .

Al

ningslandning i hogervarv till bana 23. Flygplanet hade
hog sjunkhastighet och foraren fortsatte svangen fran
hoger medvind direkt in pa finalen for landning pa stra-
ket. Under utflytningen fore sittningen horde han ett
kraftigt skrammel och flygplanet skakade till kortva-
rigt. Dédrefter var landningen normal.

Foraren i SE-TMD, en vit motorseglare med rod dekor,
skulle gora en teknisk kontrollflygning. Efter ungefar
15 minuters flygning atervande han till flygplatsen och
gjorde en inflygning i vianstervarv till bana 23. Han
noterade inga andra flygplan i narheten av flygplatsen.
Han meddelade via radion att han befann sig pa med-
vindslinjen. Han genomférde darefter landningsvarvet
med en baslinje pa ca 100 meters hojd och insving till
final pa ca 50 meters hojd samt bestimde en sittnings-
punkt till ca 50 meter efter bantroskeln. Sittningen av
flygplanet var normal och under utrullningen pa mar-
ken, ungefar 20-30 meter efter sattningen, traffades
motorseglaren av Pawneens vansterhjul och undersida.
Motorseglarens motor stannade och kylvatten strom-
made ut pa dess huv. Foraren skadades inte och kunde
sjalv lamna flygplanet.

Bada flygplanen var utrustade med kommunikations-
radio. Foraren i Pawneen noterade ingen kommunika-
tion pa radion.

Flygplatsen har ett landningsstrak som 4ar 800 meter
langt och 100 meter brett i riktning 050/230 grader och
ett som ar 700 meter langt och 100 meter brett i rikt-
ning 170/350 grader. Enligt flygklubbens instruktioner
skall bogserflygplan angora ett hogervarv vid landning
pa bana 23 och segelflygplanen
ett vanstervarv. Denna metod
har sedan linge anvints inom
flygklubben med anledning av
- att medlemmarna har upplevt
att det varit svart att se andra
_ flygplan med olika farter och
= hojdprofiler i samma varv.

Flygplatsen ar en enskild flyg-
plats med PPR (prior permission
required) och saknar flygtrafik-
= ledning. Luftfartyg utan radio
opererar dir. Den aktuella dagen
' var antal flygplan i omradet
lagre 4n normalt.



Efter handelsen har man vid flygklubben vidtagit fol-
jande atgarder for att forsoka undvika att en liknande
handelse skall handa igen:

* Monterat blixtljus pa bogserflygplanen;

* Bogserflygplan anmodas att forlinga landnings-
varvet for att fa en langre bas och final, for att
forarna skall fa langre tid pa sig att se och bli sedda;

* Startat utbildning i spaningsteknik.

Utlatande
Bada forarna var vil fortrogna med gallande speciella
trafikregler pa flygplatsen.

Ljus- och siktforhéallandena var goda. Att bada flygpla-
nen landade ungefar samtidigt utan att ndgon av forar-
na sag det andra flygplanet visar pa svarigheten att se
flygplan i varvet. Flygplanens farg och de ”doda vink-
lar” som uppstar om flygplanen ar ldgvingade respek-
tive hogvingade paverkar naturligtvis forarnas mojlig-
het att uppticka andra flygplan i varvet.

Hoga krav pa uppmarksamhet maste darfor stallas pa
forare vid flygning pa flygplatser utan flygtrafikledning
och denna typ av verksamhet. Foraren i Pawneen
angjorde finalen fran en hogre h6jd och med en hogre
fart 4n motorseglaren och var det upphinnande flyg-
planet och var dirmed formellt vajningsskyldig.
Genom att inflygningen skedde i en kontinuerlig hoger-
svang fran medvind till kort final sd skymdes sikten
framfor och under flygplanet.

Olyckan orsakades av att foraren i Pawneen gjorde
inflygningen for landning pa ett sidant sitt att han inte
hade erforderlig uppsikt pa andra landande flygplan
under och framfér honom.

H50P-kommentarer
Flygplantyper: Piper PA-25 och Slingsby T61 A. Kolli-
sion vid landning.

Blandad trafik pa okontrollerade flygplatser kraver stor
uppmairksamhet och precisa rutiner.
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Rapport RL 2001:32

Vider
Vind svag vistlig, temp./daggpunkt +25/+15 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren startade tillsammans med en passagerare fran
Ljungbyheds flygplats ca kl. 14.20 for en flygning till
Uddevalla. Han hade lamnat in en fardplan som avslu-
tades kl. 15.33, strax fore inflygningen till Uddevalla/
Rorkarr flygplats.

Fore landningen kontrollerade foraren vindriktningen
genom att flyga over flygplatsen och titta pa vindstru-
ten som fanns strax norr om banan. Han konstaterade
att det var i det narmaste vindstilla och valde att landa
pa bana 03. Nir han i vinstervarv svingde in pa fina-
len var flyghojden ca 700 fot (213 meter) 6ver marken.
Han tyckte att flyghojden var for hog och okade sjunk-
hastigheten. Fore landningen ansatte han full klaff och
stangde av forgasarforvarmningen. Nar flygplanet pas-
serade bantroskeln var farten ungefiar 70 knop och sitt-
ningen kom att ske omkring 150 meter in pa banan.
Trots att han bromsade kraftigt efter sattningen tyckte
han att farten var for hog nar flygplanet passerat ca
halva banlangden. Han avbrét da landningen och gav
fullt gaspadrag for att ater starta. Klaffen lamnades
kvar i fullt utfallt lage.

Flygplanet littade men kom endast upp pa nagra
meters hojd 6ver marken. Den akustiska stallvarningen
ljod. Omkring 150-200 m bortom bantroskeln kollide-
rade flygplanet med nagra ldga lovtrad. Darefter sjonk
det igenom och slog hart i marken pa en korndker.

Flygplatsen, som bestdr av en 655 m lang grasbana i
riktningen 030/210 grader, har en golfbana 6ster och
vaster om straket. Graset var vid tillfallet kortklippt
och torrt.

Utlatande

Nar foraren bestamde sig for att dra pa och ga om hade
han endast ca 300 meter kvar till den bortre troskeln.
Att han glémde bort att filla in klaffen i samband med
motorpadraget kan ha berott pa att han var stressad av
att startstrackan var kort. Den utfillda klaffen innebar
ett stort luftmotstand som reducerade flygplanets acce-
lerationsformaga och bidrog sannolikt till att farten var
for lag nar flygplanet lattade. Nar foraren drog at sig
ratten for att stiga resulterade den ldga farten i att flyg-



planet kom att flyga med hjilp av markeffekten, med
hogt noslage och utan fartokning. Efter passage av
tradriddn var farten sa lag att flygplanet sjonk igenom.
Bidragande till genomsjunkningen kan ha varit att flyg-
planet temporirt kan ha kommit in i ett omrade med
viss medvindskomposant. Den forhallandevis hoga
lufttemperaturen medforde dessutom att flygplanets
startprestanda var nedsatt.

Olyckan orsakades av att starten gjordes med full klaff
och att den tillgangliga startstrackan vid padraget var
kort.

H50P-kommentarer
Flygplantyp: Piper PA-28-181. Avbruten landning med
fel teknik.

Vid avbruten landning ar det viktigt att ge full gas —
ligga kvar i markeffekten — ta in klaff — lata flygplanet
accelerera — och forst darefter paborja stigningen.

Startstrackan okar och stigforméagan minskar nar det ar
varmt. Koch-nomogrammet nedan, som presenterades
i START-kompendiet, visar att 0kad temperatur kraver
storre utrymme.

KOCH DIAGRAM/NOMOGRAM

EFFEKTEM AV TEMPERATUR OCH
TRYCKHOJD PA FLYGPLANPRESTANDA
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Rapport C 1998:42

Vider
Vind 010°/ca 5 knop, temp. +10 °C.

Handelseforlopp m.m.

Foraren har uppgett foljande: Han har gjort en 25
minuter lang flygning i omradet och valde bana 36 for
landning pa Hillefors/Orling flygplats.

P4 finalen hade han ansatt full klaff, trimmat flygpla-
net och flog med en fart av 80 till 83 knop. Nar han
passerade bandnden (bana 36 har inflyttad bantroskel)
lag han ndgot hogt och drog av gasen. Sattningen blev
hard och planet studsade upp. Nista sattning blev en
trepunktslandning. Foraren kunde hora en smaill fran
noshjulet och vagade darfor inte gora padrag och
avbryta landningen. Darefter kom planet in i s.k.
galopp. Efter nagra studsar blev noslaget lagt sa att
propellern slog i marken. Darefter fick foraren stopp pa
planet och taxade in det till hangaren.

Vittnen pa flygplatsen uppfattade att foraren satte flyg-
planet pd bantroskeln med nagot for hog fart. Planet
fick ett flertal studsar och vid den sista upptagningen
med hogt noslige vek sig planet, varpa propellern slog
i marken. Skador uppstod pa propeller, noshjul och
motorfundament.

Utlatande

Olyckan orsakades av att flygplanets fart och sjunk-
hastighet var for hog vid sattningen och av att foraren
inte lyckades parera de studsar som uppstod.

HS50P-kommentarer
Flygplantyp: Piper PA-28-180.




Sa langt utdragen ur SHK:s utredningsrapporter.

Ser man narmare pa landningshaverierna kan de grovt
indelas i tva kategorier:

1. Brister i flygskickligheten

Foraren forlorar kontrollen pa grund av for dalig flyg-
skicklighet och/eller for liten traning. Exempel kan vara
misslyckad sidvindslandning i relativt svag vind eller
noshjulslandning.

2. Brister 1 omdomet

Denna typ av brist leder oftare till storre haverier dar
ibland rena turen avgér om man 6verlever. Exempel
kan vara pilot som landar pa bana som ar alltfor kort
med hansyn till flygplanets prestanda eller dir oprepa-
rerad faltyta ar i for daligt skick.

Vadret

Som vi minns fran START-kompendiet paverkas flyg-
planet och flygningen av olika viderfenomen, sisom

* Densitet (tryck och temperatur)

* Rorelse (vindriktning, vindstyrka, byighet
och turbulens)

¢ Sikt (moln, dimma, inversion, stoft, motljus)

* Nederbord (regn, sno, hagel)

* Isbildning.

Lagt tryck och hog temperatur sanker bada var for sig
densiteten. Vi maste dd flyga fortare dn i standard-
atmosfiren for att hilla oss i luften, vilket i sin tur kra-
ver storre landningsutrymme. Det ar viktigt att vara
klar 6ver detta forhallande eftersom det inte syns pd
fartmataren. Vi flyger med samma avlasta fart (IAS)
medan den verkliga farten i forhdllande till luften okar
vid minskad densitet.

Vindens riktning och styrka paverkar hur fort vi ror oss
over marken och hur brant vi kan gora var inflygning
for landning.

Tillsammans har alltsa luftens densitet samt vinden ett
avgorande inflytande pd vilket utrymme som kravs for
inflygning och for landning.

13
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Sidvindslandningar har kostat manga avakningar.
Olika flygplantyper klarar olika stor sidvindskompo-
sant — och likadant 4ar det med olika piloter. Bra sid-
vindslandningar i hard byig vind kraver traning. En hal
bana kanske gor att du méste minska sidvindskompo-
santen.

Eftersom vindbyar vanligtvis vrider vinden at hoger (till
ett hogre gradtal), betyder det att om man har hoger
sidvind ger en tillfillig 6kning av sidvinden dessutom
okad vindinfallsvinkel, varfor bada faktorerna okar
sidvindskomposanten och kan ge viss medvind. Vid i
stort sett rak sidvind ar det darfor sakrare att vilja sid-
vind fran vanster an fran hoger.

Las gdrna mer om sidvindslandningar i Svenska Flyg-

falt.

Planébanan riktar du in mot en punkt minus den tank-
ta sattningspunkten — mera minus ju svagare vindens
motvindskomposant ar, annars riskerar du en plus-
landning.

Vindskjuvning, att vinden med dndrad hojd plotsligt
andrar styrka och riktning, kan uppsta av olika anled-
ningar. Vindens friktion mot marken bromsar upp den
pa lag hojd, vilket marks tydligt vid hard vind. Passage
av hoga trad och bebyggelse, liksom narhet till Cb-
moln, skapar turbulens. Hall under sidana forhallan-
den lite extra fart pa finalen och 6vervaka fartmataren
noga for att inte 6verraskas av en plotslig fartminsk-
ning.

Var uppmirksam pa att halla tillracklig h6jd 6ver ving-
spetsvirvlarna fran framférvarande tungt flygplan som
startar eller landar. Vid flygplatser med trafikledning
tillimpas tidseparation mellan flygplan, men vid vissa
forhallanden kan virvlar ligga kvar eller driva in 6ver
en rullbana dven nir separation tillimpats.




Flygplatsen

Nedan foljer ndgra utdrag ur haverirapporter dar falt-
ytan inte uppfyllde kraven.

”Vid landning tippade flygplanet 6éver nosen och lade
sig pa rygg.”

”Vid utrullning efter landning pa en oklippt grasbana
girade flygplanet at hoger, giren forstarktes och nos-
hjulet och hoger hjul gick ned i ett dike. Propellern och
vingspetsen slog i marken.”

” Avakning i banans forlingning efter landning pa en
delvis fuktig banyta.”

”I samband med studs-och-ga sogs flygplanet fast i den
blota grasytan. Nar piloten skulle avbryta starten var
farten for hog. Skador pa propeller och ena vingen samt
andra platskador.”

”Vid landning kolliderade flygplanet med en iskoka
som slog sonder vinster landningsstill. Vingen fick
strukturskador och branslelackage uppstod.”

“Vid for lag inflygning tog landstallet i en snovall vid
strakets borjan varvid noshjulet brast. Propeller och
motor skadades.”

Sannolikt orsakades flera av dessa haverier av bristfal-
liga forberedelser fore flygning, eftersom det i forbere-
delserna skall inga att ta reda pa de markforhdllanden
som rader pa malflygplatsen.

Vinter och var

Minga skador intraffar pa grund av ofullstindig sno-
rojning. Snovallarnas hojd vid bankanten far enligt
bilaga 3 till BCL-D 1.2 vara hogst 0,2 meter och ca 5
meter utanfor bankanten far de vara hogst 0,6 meter.
Dessutom ska den snorojda delen av banan och omra-
det narmast fore landningstroskeln markeras med rod-
vita koner, markeringskappar eller granris.

P4 varen skiftar kvaliteten pa isar och grasbanor i takt
med vdarmen fran solen. De variationer som ofta fore-
kommer pa olika delar av en sj6 forstarks vanligen pa
varen. Grasbanor blir ocksa mycket mjuka nar tjalen
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gar ur marken. I sddana tider med snabba forandring-
ar betyder det att kontroll av isars och grasbanors
barighet mdste goras samma dag som flygningen skall

ske.

Dessutom forekommer det ofta att flygplatser stings
for kortare eller lingre tid under var och host nar falt-
ytan dr otjanlig pa grund av banarbeten eller annan
verksamhet. Kontrollera i NOTAM. Ett alternativ till
stingning ar PPR (Prior Permission Required), som
betyder att man maste ha forhandstillstand for att fa
anvanda flygplatsen. Ett sddant tillstind kan till exem-
pel vara kopplat till begransningar med hansyn till falt-
konditionen p4 vissa delar av faltet. Lds mer om PPR i
Svenska Flygfalt.

Banlangd

Att faststilla landningsstrackan for ett latt allmanflyg-
plan ar inte svart. Det ar bara fraga om grundlaggande
kunskaper om prestanda och en stunds forberedelser.

Enligt BCL ska landningsplatsen minst vara sa stor att
den enligt flyghandboken, plus eventuella tillaggskor-
rektioner i BCL, ar tillracklig for landning fran 15
meters hojd till fullt stopp. Den erforderliga landnings-
strackan skall 6kas med faktor 1,43 och dnda rymmas
inom den tillgiangliga, d.v.s. du far bara rakna med 70
procent av den tillgangliga banlingden. Dessutom gal-
ler givetvis alltid att landningsplatsen ska ha en
ytjamnhet sd att man kan framfora flygplanet utan ola-
genhet i farter upp till littningsfart.

OBS: Kontrollera om 70-procentskorrektionen redan
finns inlagd i diagrammen for ditt flygplan.



Tillaggskorrektioner enligt BCL:
Om inte annat anges i flyghandboken ska som riktvar-
de landningsstrickan minst 6kas:

med 20% om banan bestar av vat, kortklippt grasyta;
med 50% om det ar vat, hardgjord sno eller vat is;

med 20% om det ar torr, hardgjord sno eller torr is.

Landningsstrickan far minskas med 5% per 10%
minskning av landningsvikten.

Vid landning pa gris eller sn6 kan man ju tycka att
landningsstrackan skulle komma att minska med det
okade rullmotstindet. Det stimmer ocksd om man
bara later flygplanet rulla tills det stannar, utan att
anvinda hjulbromsar. Men det ar effekten av hjul-
bromsarna som blir s mycket simre pa halt underlag
och speciellt pa vatt gras, och anvandning av bromsar-
na ingdr i prestandaforutsattningarna pa korta falt.

Banans lutning

Om det ar nerforsbacke dar du landar betyder det att
du kommer att fa en lingre utflytning savil som en
lingre bromsstracka. En grov tumregel ar att ligga till
10 procent for varje procent nerforslut.

Ovrigt

Se upp med trafik pa vagar nara faltet. Titta ut at sidor-
na innan du kommer ner pa lag hojd sa att inget fordon
“korsar” din final. Tank pa att eventuella byggnader
kan skymma trafiken pa en vag bakom.
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Flygplanet

@”

Vingklaffarna har tva funktioner:

* Att ge ett lyftkrattillskott med atfoljande sankning
av stallfarten.

* Att 6ka vingens luftmotstand och darmed gora det
mojligt att foreta brantare inflygningar utan att
farten okar.

Full klaff anvinds bara vid landning — och inte alltid da
heller. Om du har kraftig sidvind kan det vara battre att
minska klaffutslaget ndgot. Kontrollera i flyghandbo-
ken for dittt flygplanr.

Padragspunkt

Se alltid ut en padragspunkt dar du senast skall avbry-
ta landningsforsoket om du inte satt ned hjulen. Punk-
ten skall viljas sa att den, vid sittning fore den, ger
utrymme for en lugn inbromsning, och vid padrag en
saker stigning Over hinder.

Forbered dig mentalt pa att dra pa utan att tveka om
du fortfarande ar i luften ndar du passerar padrags-
punkten!



Om du har full klaff och maste avbryta landningen ar
det viktigt att du handlar i ritt ordning:

* Behall hojden.

* Fullgas direkt och utan att tveka.

* Kontrollera att forgasarvirmen ir i lige FRAN.

* Tain klaff till startlige men med viss forsiktighet om
du dr i luften sd att du inte stallar.

* Bygg upp fart i planflykt till fart for basta
stigvinkel.

* Paborja stigning med basta stigvinkel for att
klara hinder.

*  Avbryt aldrig landningen efter att du satt ned
hjulen!

Piloten

Som pilot har du stora mojligheter att standigt forbattra
och forfina din landningsteknik. Du blir aldrig fullard.

Ta bara en sidan detalj som hur du sitter. I manga av
vara vanligaste allmanflygplan 4r mekanismen for att
hoja och sanka forarsatet ur funktion eller saknas helt.
Om du inte dtgdardar det genom reparation eller en
extra sittkudde och dirmed kommer att sitta ligre dn
vad som finns utrymme for, s har du redan har hogst
betydligt forsimrat dina mojligheter att gora preci-
sionslandningar.
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Fasta rutiner
minskar arbets-
belastningen
och hojer
flygsakerheten
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Minskad arbetsbelastning okar flygsakerheten hogst
patagligt. Att landa 4r vanligtvis den mest kravande
delen av en flygning. Det 4r manga moment som ska
samordnas, bade beslutsmassigt och motoriskt. Ett bra
satt att forenkla landningen och dirmed minska arbets-
belastningen ar att skaffa sig fasta rutiner infor och
under landningen.

Det handlar om att alltid gora vissa saker pa samma
satt och i samma ordning. Till exempel att:

* ilugn och ro, innan du startar, ha bestamt dig for

hur stor sidvindskomposant du ar beredd att landa
med, med hinsyn till din aktuella flygtrim.

ta fram landningskortet fem minuter fére landning
och friska upp minnet.

ta radiokontakt eller sind blindmeddelande tre
minuter innan intrdde i kontrollzon eller trafikvarv.

* fundera igenom hur vinden kommer att paverka

uppldaggningen av landningen — vilken bana, med-
eller motvind p4 baslinjen, sidvind fran vinster
eller hoger, sidvindskomposant, etc.

fundera ocksa pa vilken utflygningsvig du ska vilja
om landningen maste avbrytas.

* stada undan kartor, kontrollera sikerhetsbalten och

Sk

——

stolsinstallningar fore intrddet i trafikvarvet.

titta pa vindstruten — verkar vinduppgiften stimma?
ta ut ett steg klaff pda medvinden, mitt for den
tankta sattningspunkten.



Manga piloter tycker att sjdlva sdttningen ar ett svart
moment dir man kinner sig utlimnad och bara sitter
och vintar pa "nedkomsten”. Forsok da byta fokus och
tank att “nu ska jag verkligen kimpa for att halla hoj-
den 20 cm, varken mer eller mindre”. Nar farten mins-
kar kommer da sattningen mjukt och fint, helt auto-
matiskt.

Vinta med att ta in klaff, skriva in landningstid, etc.
tills du har fullbordat landningen, sviangt av banan och
stannat. Det intriffar fler kollisioner med hangarhor-
nor och andra fasta foremal efter flygning 4n fore.

Sidvindsmetodik

En vanlig haveriorsak ar sidvind. Metodiken har alla
lart sig men det tycks 4ndd vara svart. Vid bristande
rutin tycks piloter inte ”vaga” kompensera tillrackligt.

Borja redan pa finalen att ligga ratt i banans forlang-
ning. Har man fore banan hamnat pa lasidan ar margi-
nalen redan uppiten. Acceptera inte landning pa la-
sidan av mittlinjen. Det dr ddr ovana piloter alltid ham-
nar. Sjdlva utflytningen och sittningen gors i praktiken
som en vingglidning som ar lika stor som avdriften.
Luta sd mycket mot vinden som kravs for att hélla flyg-
planet pa ritt plats i sidled. Ge som foljd sa mycket
sidroder som kravs for att halla nosen i banans rikt-
ning. Okar sidvinden 6kas bida roderutslagen. Gor
upptagningen som vanligt och landa pa det huvudhjul
som ar narmast vinden. Om avdrift uppstar tveka inte
att anvinda sidrodret. Lite stottning med gas kan vara

En landning ar

inte klar forran

flygplanet star
stilla!
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nodvindigt. Riata upp noshjulet precis innan det tar
mark for att undvika att detta styr flygplanet av banan.
Anvind motskevning under utrullningen; anpassa
roderutslaget till farten, upp till fullt utslag vid lag fart.
Slappna inte av forrdn flygplanet har stannat!

Hur skicklig man 4n ar finns det 4ndd en grans for hur
mycket sidvind flygplanet klarar. Denna grans bestims
oftast av nar fenan stallar. Max sidvindskomposant
finns angiven i flyghandboken.

Varfor uppstar galopp och hur hiver man den?

Galopp med noshjulsforsett flygplan orsakas av satt-
ning med for hog fart och lag nos. Ofta vill piloten fa
ner flygplanet for att kunna bromsa. Tyvirr ger detta
ingen forkortad landningsstriacka. Det dr bittre att
vanta med sidttningen korrekt pa huvudhjulen for att
darefter bromsa.

En annan orsak till att landningen sker for tidigt ar fel-
bedomning av hojden. Flyt inte ut for lagt sa lange far-
ten 4ar hog sa undviks att hjulen tar i for tidigt. Om nos-
hjulet traffar marken fére huvudhjulen far flygplanet
omedelbart en nos-upprorelse som ger 6kad anfallsvin-
kel och 6kad lyftkraft. Eftersom flygplanet har god fart
stiger det. Den ovane pilotens omedelbara reaktion blir
att skjuta fram spaken for att forhindra att héjden blir
for hog. Som foljd slar noshjulet ater i marken forst och
denna gang kanske hardare an forra gangen. Det finns
manga piloter som kommit i otakt.

Detta dar en mycket vanlig haveriorsak som tyvarr ofta
slutar med knickt noshjul. Som f6ljd tar propellern i
marken och motorskadorna blir omfattande.

Man haver galopp pa foljande satt:

a) Om den forsta studsen blir latt, hall spaken stilla tills
flygplanet ater borjar sjunka och mot med 6kat hojd-
roderutslag for att minska sjunket.

b) Om studsen blir kraftigare, stotta med lite gas tills
du har kontroll pa flygplanet och fullfélj som normal
landning.

¢) Om du inte har riktig kontroll 6ver ldget eller om
banan ar for kort for flera motorpadrag, dra pa och ga
om. Tveka inte om fullgas! Sank nosen nar du drar pa
eftersom du kan ha for hog nos efter studsen och da ris-
kerar att 6verstegra flygplanet.



d) Det basta sittet att undvika galopp ar att inte landa
alls om du tycker att du ar for langt in pa banan utan
istallet dra pa och ga om for en fornyad inflygning med
korrekt fart.

Studs, vad gor man?

De viktigaste svaren finner du i beskrivningen av hur
man haver galopp ovan. En studs kan emellertid ocksa
bero pa hard sattning med lagre fart. Det dr inte ovan-
ligt att pilotens naturliga reaktion blir att dra 4t sig spa-
ken vid hard sattning. Tyvarr ar ju skadan redan skedd
sa den atgirden ger bara en mojlig foljd, namligen att
flygplanet dter lattar och att den studs som uppstar for-
starks. I detta fall hamnar flygplanet pa hojd over
banan men med for 14g fart for att piloten skall kunna
ddmpa nista sjunk. Det racker da inte att hilla spaken
stilla och méta sjunket. An virre blir det att sinka
nosen eftersom dnnu kraftigare upptagning madste
goras. Har kravs ett gaspadrag fora att ge tillracklig fart
for att flyga ner flygplanet till landning. Vid kort filt,
tveka inte att dra pa och ga om!

I vildigt mdnga haverirapporter anges som orsak att
piloten inte drog pa eller att omdrag gjordes for sent
eller pa ett felaktigt satt.

Den déliga landningen kanske intraffar overraskande.
Minga piloter har inte gjort omdrag fran lag hojd pa
madnga ar. D4 sitter inte rutinen i bakhuvudet varfor det
litt blir okontrollerat. TRANA OMDRAG FRAN
LAG HOJD BADE STRAX FORE OCH EFTER
SATTNING UNDER KONTROLLERADE FORMER
TILLS RUTINEN FUNGERAR.

ATT DRA PA OCH GA OM FOR EN NY LAND-
NING VISAR PA GOTT OMDOME! FELAKTIG
LANDNING UTAN OMDRAG VISAR PA MOTSAT-
SEN. UTEBLIVET OMDRAG SOM LEDER TILL
HAVERI KOMMER PILOTEN ALLTID ATT
ANGRA! VARFOR SER VI SA FA OMDRAG MEN
SA MANGA TILLFALLEN DAR OMDRAG BORDE
HA SKETT? FINNS DET ETT PSYKOLOGISKT
MOTSTAND MOT OMDRAG?

VARNING: Goér inte omdraget for sent! Det ar battre
att rulla in i ett hinder i banans férlingning dn att flyga
in i det!
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privatflyghaverierna halverasunder
tioarsperioden efter 1998.

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 sitt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
litar pd vart kunnande och
vart goda omdome.
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