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Flygning vid
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Ett flygsakerhetsprogram for allmanflyget
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Det har visat sig att kunskaperna om och sittet
att flyga vid okontrollerade flygplatser varierar
hogst avsevirt. Orsaken torde i forsta hand
vara att det inte finns s manga regler som styr.
Det utvecklas ocksa lokal praxis som grundar
sig pa tradition fran just den platsen. Manga
piloter besoker vildigt sdllan okontrollerade
flygplatser. Detta kompendium skall hjilpa dig
som pilot att handla pa ratt satt och forhopp-
ningsvis ocksd handla pa samma sitt som
andra pd samma plats.

De flesta av de principer som redovisas nar det
giller upptradande i trafikvarvet pa okontrol-
lerade flygplatser har diskuterats pa flyglarar-
seminarium. De nidrvarande var i stort eniga.

Ett okontrollerat mindre flygfalt kan se ut pa
manga sitt. Begreppen betriffande bana kan vara
forvirrande. Det finns belagd bana och obelagd
bana. Den senare kan ocksa bendmnas landnings-
strak. Enbart ordet strak siger inte vad man avser.
Banstrak ar det jamna omradet vid sidan av banan
vare sig den dr belagd eller inte. Detta benamns
ofta "straket". Landningsstraket, som ar obelagt,
kan ocksd benimnas "grasbana". Alla flygplatser,
dven de minsta och enklaste som fyller minimi-
kraven enligt BCL skall ha den del av filtet som
anvinds for start och landning dagermarkerad om
banan inte tydligt skiljer sig frin omgivande mark.
Saledes skall dven en storre faltyta av grias ha mar-
keringar for en "griasbana". P4 émse sidor om
denna skall finnas banstrak.




Det svaraste fallet

Lat oss borja med det svaraste fallet som sedan far
ligga till grund for alla varianter.

Forutsittning: Du ser dig av nagon anledning nod-
sakad att oplanerat landa pd en okontrollerad flyg-
plats, d.v.s. du fattar beslutet i luften. (OBS: Detta
kan vara aktuellt i en trangande situation och star
inte i samklang med normal planering infor en flyg-
ning. Att landa pa en flygplats utan féregaende pla-
nering strider mot gillande bestimmelser angaende
planering infor flygning.)

Vid en vil planerad flygning har piloten skaffat all
information i forvdg och medfor aktuella kartor
och manual.

Lat oss ocksd anta att det inte finns AFIS tillgdng-
ligt och att du aldrig landat dar tidigare. Du har
begransade mojligheter att forbereda dig, och inga
andra hjalpmedel an kartan.
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Ha alltid
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kartor och
manualer
ombord!



- Forst maste du hitta flygplatsen. Somliga ar val
dolda i terrangen. Det kan till och med vara svart
att se att det 4r en flygplats.

- Om du har frekvensen for flygplatsen sa ropa
upp pa ca 10 NM avstand och meddela din avsikt.
Om det da finns ndgon annan trafik kan du f3 var-

defull hjalp.

- Majoriteten av alla svenska flygplatser har inte
publicerat nagon trafikvarvshojd. Om trafik-varvs-
hojden ar okidnd for dig antar du att den 4r 1000
fot GND.
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- Eftersom du inte landat pa denna flygplats tidi-
gare behover du 1 lugn och ro gora en noggrann
rekognosering innan du intrader i trafikvarvet. Du
skall ta reda pa annan trafik, vindstrut, vindrikt-
ning, signalplats/avstangningssignaler, bankon-
ditioner, banan fri, ta ut pddragsmairke med mera.

Vet du vad ovanstdende signaler betyder?
Om inte, sld upp i BCL - T!




- Flyg darfor an mot faltet minst 500 fot 6ver den
kanda/formodade trafikvarvshojden, eller sa hogt
molnen tilliter. Genom att du kommer in Over tra-
fikvarvshojd stor du inte dem som eventuellt redan
ligger i varvet. (Nar du planerat landningen enligt
bestimmelserna samt vet, via radio eller pa annat
sdtt, vilken bana etc. som ar i anvandning och dar-
med vet att du inte behover studera faltet innan
slutligt intrade i trafikvarvet, anpassar du givetvis
hojden till den aktuella trafikvarvshojden i god tid
innan du kommer fram).

- Du skall forutsatta att det ar vanstervarv. Lokal
bestammelse som innebar avvikelse fran detta for-
farande skall vara publicerad i AIP.

- Flyg an mot faltet sa att du far det nara dig till
vanster och vid svang kan titta ner pa sjalva falt-
omradet. Eftersom du ligger over trafikvarvshojd
kan du svinga flera varv runt faltet tills du sett allt
som behovs.

- Anmal pa radio att du ligger 6ver faltet.

- Leta upp vindstruten. Den kan vara svar att hitta.
Leta i ndarheten av klubbhus, hangarer, flygplan-
parkering eller relativt nira banan.

Tank pa...

att kontrollera
om trafik-
varvshojden
anges i GND
eller i MSL!



- Finns signalplats? Om man inte vet var den ar
eller ens om det finns ndgon kan det vara svart att
lokalisera den. Vad betyder signalerna? (Signalplats
forekommer sillan i Sverige men 4r vanlig i vissa
andra lander).

- Om du inte hade frekvensen innan, kan du kan-
ske finna den i stor text pa ett hangartak eller lik-
nande.

- Spana efter trafik som kan finnas pa eller invid
taltet.

- Faststall lampligaste bana for landning. Las av
banans nummer om det dr en hardgjord yta och
sddant finns angivet. I annat fall bér du bedéma
riktningen pa den valda (grds)banan.




- Kontrollera om det finns hinder nira dess borjan
eller slut. Finns markeringar som anger banans
strackning och dess borjan? Inflyttad troskel?

- Vissa banor kan vara vildigt svara att se pa fina-
len, sarskilt under vissa ljusforhallanden. Tag dar-
for ut marken for inflygning — bade riktning och
var sjilva banan borjar.

- Nar du har allt detta klart for dig, avsluta sving-
en runt faltet sd att du gar ut pa en motvindslinje
(parallellt med den bana som du avser att landa pa
men utanfor det tankta trafikvarvet) pa bekvamt
avstand dar du fortfarande ser ner pa faltet.

- Nu sjunker du vil utanfér trafikvarvet, lampli-
gen pa motvindslinjen, under uppsikt ner till trafik-
varvshojd som skall ha nétts senast fore lovartslin-
jen (den linje som ligger pa vindsidan av filtet och
vinkelratt mot gillande bana, se bild pa mittupp-
slaget). Dar intrader du i trafikvarvet. (Lovartslin-
jen kallas ibland tvarslinjen).

- Hall noggrann uppsikt efter andra flygplan i var-
vet, sdrskilt efter dem som kan komma pa en lang-
re medvindslinje. Du kommer ju att lagga upp flyg-
planbuken mot dem nir du svidnger in pa med-
vindslinjen.
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- P4 medvindslinjen, mitt for sattpunkten, medde-
la t.ex. "Vidngso radio, SE-KSA medvinden bana
07".

- Ligg pa ett avstand fran faltet sa att du bekvamt
ser sjalva landningsstraket. Om du ligger for nira
kommer du att forlora faltet ur sikte innan du
svanger till baslinjen och far svart att bedoma hur
du ska lagga upp varvet.

- Landa om du ar siker pa att allt ar OK. Drag pa
och gor ett nytt landningsvarv annars!

Nagra varningar!

En flygplats kan betjdna méanga flygetyq...

Syftet med nedanstdende varningar ar inte att
avskriacka dig fran att landa pa en flygplats,
utan det ar att gora dig uppmirksam pa ett
antal problem. Om du kianner osidkerhet utifran
varningarna och inte absolut maste landa pa
just en viss flygplats kanske du skall avsta.



Varning 1

En oplanerad landning pa ett obemannat falt utgor
ett kraftigt stressmoment for manga piloter. Under
2000-talet har intraffat en hindelse som medforde
skada pa flygplanet vid landning pa en mindre flyg-
plats. Piloten, som var litet ringrostig, flog i bra
vader och tyckte att det mesta fungerade utmarkt.
Han beslot darfor att landa pd ett mindre flygfalt
som fanns i narheten. Han kom in lite f6r hogt men
valde dnda att fullfolja vad som blev en plusland-
ning. Efterdt var hans forklaring att det blev alltfor
stressigt varfor han inte tankte riktigt klart.

Varning 2

En oplanerad landning kan orsaka oviantade pro-
blem. Som exempel hade en flygplats som frekven-
teras ratt ofta av privatflygare flygplatsen stingd
ett par dagar i veckan under en langre period da
banan anvindes till andra andamal. Det finns gras-
falt som "ldnas ut" for betande djur. Det ar direkt
farligt om landning and4 gors vid sddana tillfallen.




Narboende blir
allt k&dnsligare
for avvikelser
fran det nor-

mala beteen-

det. Stor du

”fel” granne
far klubben pa
faltet problem.

Allt nytt och
allt avvikande
skapar stress.

Acceptera inte
for manga
stressfaktorer
samtidigt!

Varning 3

Vet du att faltet ar tjanligt, att det ar tillrackligt
langt, att det inte innebar andra prestandabegrans-
ningar? Vet du att sidvinden ar inom prestanda-
granserna eller inom din formaga? Vet du om det
finns risk for nedsvep? Nair laste du reglerna for
denna flygplats senast? Vet du att du kommer att
folja trafikreglerna?

Varning 4

Milj6aspekterna blir allt tydligare. Om du inte kan-
ner till de problem som giller just denna flygplats
- t.ex. bullerkdnsligt omrade, tider for frivilligt
"flygforbud" och sarskilda trafikvarv — kan du
orsaka problem for den lokala klubben och for
dem som driver flygplatsen. Det finns manga exem-
pel pa att gastande flygplan orsakat bullerklagomal
som klubben fatt svarigheter att reda ut.

Varning 5

De i sarklass flesta haverierna intrédffar i samband
med landning. Risken 6kar om ett antal osidker-
hetsfaktorer tillkommer. Lagg dartill stressfaktorn.
Om du landar pa en flygplats utan bemanning som
ligger lite ensligt - vem vet i sa fall att du finns dar?
Det kan ta lang tid innan ndgon reagerar pa ett
haveri pa en sadan flygplats. Det normala receptet
heter ATS-fardplan!

Varning 6

Erfarenheter fran haverier visar att piloter som lan-
dar pa kortare falt 4n de 4r vana vid kan reagera pa
tva felaktiga sitt (forutom det ritta naturligtvis):

1. Piloten blir nervos for faltets langd och kom-
mer in for lagt med for lag fart. Foljderna av ett
sadant haveri blir ofta allvarliga.

2. Piloten ar van att komma in hégt och med
hog planéfart pd sitt stora hemmafilt och anvander
samma varden dven pa andra falt. Konsekvensen



blir att ett kortare falt inte racker till. Foljderna av
ett haveri i denna situation blir oftast inte sa all-
varliga for de ombordvarande men ir helt onodi-
ga. Materiellt kostsamt kan det bli anda. Det finns
ett mycket bra recept — drag pa och gor ett nytt
varv om inte allt ar korrekt.

Ritt agerande dr att alltid halla ritt planéfart och
ratt planébana och att alltid dra om nar det inte blir
sa.

Sa har bor du forbereda dig

Ju mer man kan ta reda pa fore flygning till en
flygplats, desto enklare och sikrare blir forfa-
randet vid ankomsten och landningen.

Du hanterar
val forgasar-
forvarmningen

korrekt vid
padrag?

11



Vader:

Allmént vader

Vindriktning och vindstyrka
Lufttryck

Forandring

Via manualer, AIP och kartor:

- Lokala regler

- Eventuell PPR (Prior permission required = for-
handstillstand fordras innan flygplatsen anvinds)
och hur man far sadant.

- Eventuell PN (Prior notice required = forhands-
anmalan fordras) och hur man gor det.

- Banor: Riktning, lingd, bredd, ytbeskaffenhet,
lutning.

- Avvikande landningsvarv

- Typ av verksamhet (segelflygning m.m.)

- Radiofrekvens och stationssignal

- Hinder

- Placering av vindstrut (kan vara svar att hitta i
verkligheten).

- Finns signalplats? Var i s4 fall?

- Navigeringshjalpmedel

- Navigeringspunkter

- Tillgang till bransle

Glom inte
att kolla
NOTAM och

Briefing — NOTAM, navigationsvarningar:

navlgg,tlonS- - Finns ndgon information tillganglig for flyg-
varningar platsen eller dess narhet?
ete. Direktkontakt:
Och glOIIl - Dagsldget gillande markbeskaffenhet och verk-
inte att sambhet.
- PPR? PN?

ringa till
faltansvarig
for att kolla,
laget!

- Allminna rad

- Hur tar man sig till och fran flygplatsen?
- Finns ndgon pa klubben?

- Kan man tanka viss tid?




Sammanvigd bedomning;:

- Kan jag flyga till platsen med hansyn till vadret,
vindriktning, sidvindskomposant?

- Tillater markbeskaffenheten att jag landar pa
platsen? Hur paverkas denna av det aktuella
vadret?

- Ar banan tillrickligt lang for mitt flygplan och
min last?

- Tillater flygplanets prestanda start fran flyg-
platsen?

- Hur forfar jag?

- Ar de sammanlagda férhallandena godtagbara
for min flygning i forhéllande till min flygtrim
och erfarenhet?

Genomforande

I det verkliga fallet kan man hitta situationer inom
ett mycket brett register fran att allt som anges
under avsnittet Férberedelser ovan har kunnat for-
beredas i forvig till att beslut om flygning till viss
flygplats fattas i luften under pagaende flygning
och da gors enligt forutsattningarna som togs upp
under rubriken Det svdraste fallet. Lat oss titta nar-
mare pa nagra av momenten.

Hall utkik
efter alla
sorters flyg-
plan nar du
narmar dig
en flygplats!
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Ta varje till-
falle att tréna

kartlasning!

Att hitta flygplatsen

Flyglararnas erfarenheter dr att manga piloter har
svart att lokalisera en okind flygplats. Piloten ser
formodligen inte det han forvintar sig se. Det gal-
ler att i god tid veta var man skall titta. Lat inte
blicken bara svepa runt planlost i omradet. Bra
hjalpmedel ar att utga fran latt identifierbara ter-
rangpunkter. Sjilva filtet kan vara dolt bakom en
hojd eller en tradrida och syns kanske inte forran
man 4dr mycket nara. Om du har problem sa forsok
hitta nagot landmirke som du kan utga ifran: en
sjospets, ett samhille, en vigkorsning eller lik-
nande. Tank ocksd pa att anvanda skog och 6ppen
mark som kanske syns tydligt bide pa kartan och i
verkligheten.

Vissa mindre falt kan vara svdra att lokalisera dven
om man tittar rakt pa dem. Kanske 4r det en liten
hangar som ar det som avslgjar det "kamoufle-
rade" faltet. Det har ocksa hant att piloter hittat
faltet men sedan tappat bort det under landnings-
varvet. En pilot tappade faltet ur sikte pA medvin-
den och gjorde sedan inflygningen mot ett annat,
snarlikt falt (dker). I sent skede upptackte han miss-
taget men fick med sig ett stycke ledning runt land-
stallet. Det kunde ha gatt varre den gangen.



Anflygningen mot failtet

Vi har beskrivit ett tillvigagangssitt ganska inga-
ende under Det svdraste fallet. Dar anger vi att
anflygningen bor ske minst 500 fot 6ver trafik-
varvshojden eftersom du saknar information om
faltet och pagaende aktiviteter. Pa bilden 6ver land-
ningsvarvet visas anflygning sa att borjan av gal-
lande bana korsas vinkelratt. Detta kallar vi ett
fullstandigt landningsvarv.

Om du inte hinner se allt du behover under det for-
sta varvet dr det inget som hindrar att du gor ytter-
ligare varv innan du borjar sjunka. Darefter gors
nedgangen val utanfor trafikvarvet, lampligen pa
motvindslinjen, dvs. vid sidan av banan pa den
"fria sidan" dar du ar fri fran dem som ligger i varvet.

Anledningen till detta forfarande 4r att anpassning
kan goras till annan trafik utan att de som redan
ligger i varvet stors. Det finns alltid en kénslig fas
vid angoring av trafikvarv dir ouppmarksamhet
kan leda till risk for kollision. I detta fall ar det dels
sjalva hojdminskningen, dels sviangen till med-
vindslinjen. Darfor maste piloten leta efter och
noga studera annan trafik, sarskilt sidan som kan
komma att ligga under vid h6jdminskningen eller
kommer pd en langre medvind.

Om diaremot det mesta ar kant betraffande faltet
kan anflygning mycket vil ske pa trafikvarvshojd.

Naturligtvis kan man komma in mot faltet fran vil-
ken riktning som helst. Nar man nar kanten pa fal-
tet svanger man vanster i ett ganska snavt vanster-
varv tills man korsar banianden. Det ar viktigt att
du inte korsar banans forlangning for langt ut fran
faltet, vilket kan medfora konflikt med eventuella
starter.

Observera att det inte ar tillatet att svanga hoger
ndr man dr inne nara faltet. Man far t. ex. inte
angora medvinden direkt genom en hogersving,
man maste ga fram till faltet och istallet svanga
vanster runt faltet tills man nar lovartslinjen.

Nar Tornet
vid en kon-
trollerad
flygplats
stanger, gal-
ler BCL-T
som vid vil-

ken annan
okontrollerad
flygplats som

helst, d.v.s.

vanstervarv
galler om

inget annat
godkéants.

Kolla innan
du flyger dit
hur varvet
ser ut om
Tornet ar
stangt!
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Manga flysg-
platser har

lokala regler

- kolla innan
du startar!

Angor aldrig
trafikvarvet
genom hoger-
svang nar det
ar vanster-
varv, om inte
lokala regler
ar tvingande.

OBS! Om det rader hogervarv giller givetvis det
omvanda!!!

Det finns andra forfaranden som styrs av lokala
regler. Ett exempel 4r angoringen av Barkarby som
ju inte kan goras 6ver landningsvarvshojd, efter-
som man di hamnar i Bromma kontrollzon, som
ligger 6ver Barkarby trafikzon. Har siger de loka-
la reglerna att man ska sikta ungefar mitt pa med-
vindslinjen och svianga dar. Om man kommer norr-
ifran blir den svdngen alltid mot trafikvarvsrikt-
ningen (vdnstersving om det dr hogervarv och
tvart om). Den ankommande lagger saledes upp
flygplanbuken mot annan trafik som eventuellt
redan finns i varvet pa viag in mot medvindslinjen.
Om man behover gora en "rekognosering" pa
hogre hojd an trafikvarvshojd maste man alltsa
begara tillstind fran Bromma for denna manover.

Det finns flygplatser som tillimpar olika trafikvarv
for motor- och segelflygplan. Det kan till exempel
hinda att motorflygplanen av bullerskal far gora
andra varv. Huruvida detta ar lampligt kan disku-
teras. Forfarandet, dar det tillimpas, stiller extra
krav pa ovana ankommande piloter.




Om det finns segelflygtrafik pa faltet, se upp just
vid insvangningen till medvindslinjen. Dar i néarhe-
ten kan segelflygplanen ligga i sin nedflygning
innan de vanligen gar in pa medvindslinjen pa 500-
1000 ft. Den konflikten blir storst om man tillam-
par samma trafikvarvsriktning.

Radiotrafik

Det finns mdnga uppfattningar om hur ofta och var
man skall rapportera sin position pa radio. Alla ar
eniga om att man ska anropa i god tid (pa ca 10
NM avstand) och meddela sin avsikt. Exempel pa
radiomeddelande: “Koping radio, SE-KSA kom-
mer in for landning fran séder om ett par minuter
pa 1500 ft QNH. Nagon trafik fragas?" Nagon
som redan befinner sig i varvet eller pa filtet bor
svara genom att ge upplysningar om bana i
anvandning samt hur manga andra flygplan som
finns i varvet och var dessa befinner sig. Andra som
konstaterar att upplysningen inte dr korrekt bor
ritta till s att missforstand inte uppstar. Ges en
god bild av trafikldaget kan den ankommande pilo-
ten ga direkt in i gidllande varv utan att behova
gora nagon extra sviang runt faltet. Inget hindrar
emellertid att sa gors for att piloten skall fa en god
bild av sjilva faltet och hitta vindstruten. Han med-
delar i sa fall detta pa radio.
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Tank pa att
anvanda

faststalld
fraseologi.

Nar man natt faltet bor man rapportera "Koping
radio, SE-KSA over filtet pa 1500 fot QNH" (och
eventuell avsikt om den ar beslutad).

Uppfattningar om rapportering i sjalva trafikvarvet
gar isdr dven bland flyglirarna. En del lar ut att
man rapporterar en gang i trafikvarvet, andra att
man rapporterar ett flertal gdnger. Med flera i var-
vet och en frekvens delad med andra nirliggande
flygplatser blir det emellertid en onodigt storande
radiotrafik.

De flesta flyglararna ar eniga om att man bor rap-
portera en gang per trafikvarv och platsen bor vara
pa medvindslinjen, i héjd med sattpunkten. Da
kommer rapporten alltid pd samma plats vare sig
piloten avser gora en normal landning eller bedom-
ningslandning. Segelflyget tillimpar mer konse-
kvent just detta forfarande. Exempel: "Koping
radio, SE-KSA medvinden (utgangslige bedom-
ningslandning) bana 07."

All osiakerhet om andras lage skall naturligtvis fol-
jas av upplysning om eget lage eller friga om
andras.

Tag ocksd med i berdakningen att inte alla flygplan
har radio! D4 ar det bara "se-och-bli-sedd”-princi-
pen som giller.




Upplaggning av varvets senare del

Lat oss konstatera att olika piloter gor olika tra-
fikvarv. En del gor ndgot som niarmast kan kallas
bedomningslandning, vilket ar det snavast mojliga
varv som kan goras. Andra navigerar ivag sa att
man tror att de tanker limna faltet, men sa dyker
de plotsligt upp pa finalen. Har foljer nagra rikt-
varden att halla sig till.

- Varvet bor laggas upp sd att man angor finalen
pa lagst 300 fot (500 fot rekommenderas) och med
ett avstand som innebar att klaffen lugnt kan tas ut
till fullt l1age. Ett latt gaspadrag bor finnas med i
bilden. D4 kan man ndr som helst justera satt-
ningspunkten genom att dra av gas, for att undvi-
ka risken for pluslandning och avdkning. Den
gamla forestdllningen att man ska kunna landa
dven om motorn stannar pa finalen byggde pa gar-
dagens opalitliga motorer. Risken att dka av som
foljd av pluslandning torde vida 6verstiga risken att
fa motorstopp innan sittning. Vi har manga bevis
pa den forra sortens handelser medan den senare ar
synnerligen sparsamt forekommande.

- Varvet bor ldggas upp sa att piloten hela tiden
kan se faltet (undantag finns). Detta ar inte mojligt
om medvindslinjen ldggs for nara faltet da piloten
maste kompensera genom att forlanga den och tap-
par faltet ur sikte bakat.

- En markant baslinje vinkelratt mot finalen har
flera fordelar. Dar kan piloten "kidnna av" vind-
styrkan (en nodviandighet vid bedomningsland-
ning). Han kan ocksa spana ut pa finalen efter
andra flygplan som eventuellt gjort ett storre varv,
utan att sikten stors av det egna flygplanet under
svang. Det dr sedan latt att bedoma nir den slutli-
ga svingen ska goras till finalen sd att man angor
denna i banans forlingning.

- Ett normalt forfarande med klaffarna 4r att det
forsta steget tas ut pa medvindslinjen nar farten till-
ater, det andra steget pa baslinjen eller final, och

Titta &ven
utat mot
lang final
nar du ar
pa baslinjen.

Andra kan
ha bade
flackare och
brantare
planébana.
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Tank pa att
vissa motor-
typer (t.ex.
diesel) reage-
rar lang-
sammare an
bensinmotorer
vid snabba
gaspadrag.

Tveka inte
att dra pa
for ett
nytt varv
om du ser
att fart
eller hojd
inte
’stam-
mer” pa
finalen.

landningsklaff pa finalen nir flygplanet ser ut att
ligga val till for landning. Tag aldrig ut klaff under
svang till finalen! (Flygplan med elektrisk klaff har

ligen som ungefarligen motsvarar de nimnda ste-
gen).

Slutfasen

Denna del har utforligt behandlats i ett annat
HS50P-kompendium, Landning, och detaljer tas
inte upp hir. Det kan dnda vara vart att papeka
nagra forhallanden.

- Gor alltid en korrekt planébana med ratt fart ner
mot banans borjan. Det finns manga exempel pa
piloter som kommit in for snavt, sarskilt 6ver laga
hinder intill banan, sasom dikeskanter, vagkanter
och snovallar. Det brukar bli en extremt kort land-
ningsstracka som foljd.

- Drag alltid pa och gor ett nytt varv om farten
och/eller hojden 6ver banianden ar hogre an nor-
malt. Ett omdrag visar pa gott omdome, inte
oskicklighet. Vad en avakning i slutet av banan
visar fOrstar var och en.

- Ar du siker pi att det dr banan du har framfor
dig och att det ar ritt bana? Ar du inte siker, drag
om och kontrollera. Liste du vindstruten ritt?
Mainga har gjort misstaget att lasa den omviant och
landat i medvind. Det finns ett kdnt uttryck, "tar-
get fascination", som litt drabbar piloter. Man ser
det man tror sig se eller vill se och laser pa det.

Flera linjepiloter har gjort sig kinda genom att
landa i Link6ping istillet for Norrképing, Emma-
boda istillet for Ronneby och Barkarby istillet for
Bromma. Eller tag den pilot som envisades med att
vilja landa p3 en liten stump tvirs banan pa Ron-
neby trots att andrepiloten papekade felet och till
slut tog over.

Tva Drakenpiloter landade pa Brandholmen utan-
for Nykoping i stallet for Skavsta. Banan var 600



m lang, inte 6ver 2000 m, men vildigt smal, sa pro-
portionerna stimde nog. Fortfarande nir den for-
ste piloten landat och otroligt nog lyckats fa stopp
forstod han inte misstaget sa att han kunde hindra
den andre att landa. Det gick inte lika bra.

Hur manga privatpiloter som gjort misstag av lik-
nande slag vet vi inte eftersom vi bara far veta det
nar haveri har intriffat.

Forfattaren erkdnner att det varit nira att Save fick
pahilsning nar malet var Torslanda en gang i tiden
och att det ocksa var nira att det med en militar jet
blev en kort bana i Angelholm istillet for en lang
(det finns tva langa och tva korta banor dar). Det
tog onodigt lang tid att inse att krysset pa banan
betydde att den var avstingd. Ett sidant misstag
skapar skammens rodnad och en lardom som sitter
i. Vad som hiant om landningen fullfoljts...?

Pa marken

Vilka regler giller pa marken vid
en okontrollerad flygplats?

Forr tillimpades strikt att den
som landade som forsta flygplan
alltid holl till vanster. Alla svang-
ar pa banan gjordes it vinster.
Idag, nidr banan 4r mera marke-
rad dven nar det ror sig om gris,
blir annat forfarande ofta natur-
ligare. Det dar dock inte fel att
tanka efter hur det kan se ut
bakom. Numera finns flygplan-
typer med hogst avsevirda skillnader i landnings-
fart. Till exempel har vissa ultraldtta flygplan
extremt ldg landningsfart medan en del snabba
"experimental" haller hog fart. Det 4r latt hant att
felbedomningar gors sa att en landande kommer i
konflikt med en annan landande framfor. Det ar
den som ligger bakom som har ansvaret for att ta
ut avstand och att fara for kollision inte uppstar!
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”Se och
bli sedd”

galler
aven pa
marken!

Tank
"bakat” nar
du landat!

Vad gor den
bakom dig
som kommit
litet nara
men anda
landat?

Vad gor den
som drar
om 1 ett sent
skede?

God sed ar sdledes att under utrullningen halla at
sidan at det hall som avkorning avses goras, om
detta kan goras utan problem med hansyn till vind
m.m. Om utrullning gjorts pa banans vinstra sida
(kanske det naturligaste) och avkorning skall goras
at hoger bor man forst svanga av banan at vanster
eller i vart fall vinda at vanster. Nar man har for-
vissat sig om att det inte kommer nidgon som kan
utgora konflikt, korsas banan om avsikten ar att
fortsitta taxningen pa andra sidan.

Tank ockséd pa att en som tycker sig komma for
néra dig i landningen och drar pa kanske gor detta
sa sent att det kan bli en konflikt om du inte haller
at sidan. Du sjdlv tar naturligtvis ut avstandet till
framforvarande sa att en konflikt inte uppkommer.
Rikna med att framforvarande svianger av banan

at "fel" hall.

Observera att dessa rad géller utrullningen och inte
sjdlva landningen som bor goras niara mittlinjen
(dven tdankt sddan pa gras).

Det kan tyckas att ett problematiskt lage inte kan
uppstd om man anvander radio. Men anvandning
av radio ar inte obligatorisk och det kan forekom-
ma flygtrafik som inte "hors". Utlindska piloter
forstar vanligen inte svenska. Det har ocksa visat
sig att manga piloter helt enkelt inte hor vad som
sdgs pa radion, inte for att de hor eller forstar daligt
utan darfor att de i en ndgot mer stressad situation
an vanligt har blockerat for signaler fran orat till
hjarnan.

Fore start fran ett okontrollerat flygfalt galler det
att spana extra noga efter andra flygplan pa final
eller baslinje. Alla forberedelser bor goras vid sidan
av banan sa att landande inte stors. Innan du stal-
ler upp for start bor du svanga upp flygplanet sa att
du tydligt ser hela det omrade som ett flygplan kan
tankas komma inom for landning. Var medveten
om att det finns flygplan utan radio. Aterigen: Lita
inte pa radiotrafiken!



Slutord

Vi hoppas att du med de rad som getts i detta kom-
pendium végar flyga till en obemannad flygplats
och kanner dig trygg att gora det nu nar du vet hur
du ska forfara. Om du redan flyger ofta pa sidana
flygplatser hoppas vi att du har ett beteende som
overensstaimmer med det som angetts hiar och fol-
jer foreskrivna procedurer. Annars ar du sakert inte
samre an att du dndrar dig.

Ett gott rad till dig som ar ovan vid sma obeman-
nade falt ar att inte ta det svaraste fallet/faltet forst.
Forbered dig noga och vilj ett fialt som verkar
lagom "latt".

Trana upp din skicklighet genom att vid varje land-
ning, oberoende av falt, alltid strava efter en preci-
sion som om faltet vore minimalt till langd och

bredd.

Flyg sedan ut till dina grannfalt och hilsa pa! Det
brukar vara en trevlig utflykt att sitta sig i graset
med medhavd fika, om det nu inte finns en klubb
som kan ge den servicen. Det ar valdigt trevligt att
ha ett annat flygfilt som mal for sin flygning dven
om man inte har andra syften med sin flygning an
att just flyga.

Lat din
niva och
erfarenhet
styra sa
blir flyg-
ningen
bade
sdker och
rolig!



-
Tank pé (XXX ]
_ ] - att regler och bestammelser
HSOP - en saker ide indras fortldpande.
Enligt beslut fran statsmakterna skall
privatflyghaverierna halveras under Regler och bestammelser som
tioarsperioden efter 1998. forekommer i detta kompen-
— s \

ffffffffffffffff od et flevtat andeaorgsniza.  GOD FLYGTUR!

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trada professionellt.

—r Aven om vi inte har flyg
i samarbete med ar W_ tl!,l yrke méste vi upptréda
pa samma kloka och pla-
nerade satt som yrkespilo-
. : —— terna och aldrig chansa.
LICERER s b= | Det ansvaret har vi mot
s NN St e St | framfOr allt vara passage-
Mittuppslag via Norsk-Aero Klub rare och anhériga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.
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