Flik 3

STALLTIPS
HS0P

Ett flygsakerhetsprogram for alilmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

HS0P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,
Y ety EAA, FFK, SPAF med flera.




Lag fart och
1ag hojd:
en livsfarlig
kombina-
tion!

Tiank pa att
stallfarten
okar i
svang.

Har foljer tio typfall dar stall varit direkt eller
bidragande haveriorsak.

Fall 1: P4 finalen insdg piloten att det skulle bli problem
i forhéllande till startande flygplan. Istallet for att gora
ett komplett omdrag gjorde han en 360-graderssving
for att fordroja landningen. Under svangen stallade
flygplanet och slog ner i terrangen. Piloten omkom.

Fall 2: Piloten gjorde ett omdrag pa lag hojd over faltet
och paborjade mycket snabbt en stigande svang. Under
denna stallade flygplanet. Piloten omkom vid nedslaget.

Fall 3: Piloten holl lag fart pa finalen. Vinden var mycket
byig. Trots mycket stor erfarenhet lyckades piloten inte
hiva en stall utan flygplanet slog hart i banan och fick
omfattande skador.

Fall 4: I samband med inflygning pa ny flygplantyp
skulle urgéng ur stall tranas pa ca 2000 fots hojd. Flyg-
planet klippte plotsligt och gick in i spinn. Instruktoren
hade inte sjalv 6vat spinn och vidtog inte helt korrekta
atgarder for att hdva spinnen. Hojden var dessutom
marginell 4ven om korrekta atgiarder hade vidtagits.
Flygplanet slog ner i hogstammig skog och totalhave-
rerade. Som genom ett under klarade sig bada ombord
—den ene dock med omfattande skador.

Fall 5: Vid starten steg flygplanet snabbt med marginell
fart. Minskande markeffekt och girinstabilt flygplan
vid lag fart gjorde att flygplanet stallade och slog i mar-
ken med omfattande skador som foljd.

Fall 6: Piloten nirmade sig startlinjen for precisionsna-
vigering for tidigt. Han tog ner farten och fillde ut
klaff. Plotsligt stallade flygplanet och gick in i en spinn-
liknande rorelse som piloten inte hade hojd att hava.
Piloten omkom vid nedslaget.

Fall 7: Vid omdrag i samband med sidvindskast girade
flygplanet och fortsatte med lag fart i en sving som
efter ca 270 grader slutade i kollision med trad. Flyg-
planet brann upp. Piloten klarade sig med brannskador.

Fall 8: Piloten 6vade bedomningslandning. P4 lag hojd
och med lag fart pa finalen sjonk flygplanet igenom och
slog i minus banan med omfattande skador pa flygpla-
net som foljd.



Fall 9: Efter motorstorningar forsokte piloten nodlanda
pa ett falt. Han valde i slutskedet att forsoka komma
over en ledning istallet for att flyga under den. Flygpla-
net stallade efter passagen av ledningen och slog hart i
marken. Flygplanet totalhavererade och piloten
omkom.

Fall 10: Piloten 6vade start och landning med ett vete-
ranflygplan. I landningsvarvet stallade flygplanet och
gick in i spinn. De ombordvarande omkom vid nedsla-
get. Troligen skedde stallen efter en kombination av ldg
fart och oren flygning i byig vind.

Detta var ett axplock ur ett storre antal haverier under
senare ar — manga av dem med dodlig utgang — dar stall
varit den direkta eller den bidragande orsaken. Aven om
de flesta av piloterna varit relativt ovana vid situationen
har en icke ringa andel varit erfarna — i nagra fall mycket
erfarna — piloter. Alla erfarna piloter hade dock inte erfa-
renheter av spinn.

De flesta haverier i samband med stall har skett med lite
mer extrema flygplan av x-klass, lite mer udda flygplan
eller UL-flygplan — men dar finns flera inslag av stall-
relaterade haverier med vanliga flygplan sasom Piper
och Cessna.

Flygfaserna vid stall har varit start, omdrag, landning,
flygning i landningsvarvet, flygning rakt fram i lag fart
samt 6vning i stall.

Flera av stallhaverierna har skett i samband med
besvarliga vindforhallanden. Ett flertal har gt rum i

Overras-
kande stall
intraffar med
saval vanliga
som ovanliga

Lagg pa en
fartmarginal
vid byig vind.




Har du rakat ut
for en stall-
incident?

Du kan radda
liv genom att
rapportera, sa

att andra kan
lara av din
erfarenhet!

samband med att piloten avvikit fran standardforfa-
rande, som att svanga for tidigt efter start eller omdrag,
gjort 360-graderssving pa finalen, hallit for lag fart vid
landning eller stigit efter start med for lag fart och dar-
vid lamnat markeffekten.

Vid flera haverier har stallen varit en inledande hian-
delse som piloten sedan genom felaktigt beteende inte
tagit sig ur. Exempel ar att tillrackligt sidroderutslag
inte getts — kanske av radsla eller dalig insikt — for att
hélla kursen vid omdrag, eller att piloten inte givit kor-
rekta roderutslag for att hava en stall.

Det finns ocksd exempel pa mycket svara haverier dar
det exakta handelseforloppet innan flygplanet triffat
mark eller vatten inte blivit kant. Genom andra hin-
delser dar piloten lyckats reda ut sin situation vet vi att
en del stortspiraler forst inletts med for lag fart, kanske
stall, som piloten forsokt ta sig ur med resultatet att
flygplanet istallet hamnat med for 1dg nos och hog fart
ofta i kombination med sving. Denna typ av haveri
intraffar oftast under morker eller i ddlig sikt dar refe-
renser saknas och diar man inte lyckats reda ut den med
hjalp av instrumenten. De fall som blivit kdnda har
oftast fatt mycket allvarliga foljder, flera ganger med ett
flertal omkomna vid varje haveri. Hur méanga ganger
piloten i tid lyckats reda upp sin situation ar inte kand.
Har hade frivilliga rapporter varit av mycket stort
virde.

Sammantaget kan man saga att stall funnits med i bil-
den vid en mycket stor andel av det totala antalet have-
rier. Vissa ar har stall varit en kraftigt dominerande
orsak. Ett sadant ar var 2006.

Pilotens atgarder vid stall

En stall beror alltid pa att anfallsvinkeln ar for hog.
Den grundliaggande metoden for att hava en stall ar
darfor att minska anfallsvinkeln.

Man kan skilja pa tva huvudtyper av lage i samband
med stall:

e Skakningar eller andra varningar som tyder pa en
inledande stall dar piloten fortfarande har viss kontroll
over flygplanet; och



* En lingre driven stall dar flygplanet dr inne i en
rorelse som genererats av stallen.

Urgangsmetoden skiljer sig markant mellan dessa tva

fall.

Ett tredje specialfall ar spinn.

Stall — stallvarning (huvudtyp 1)

Nir anfallsvinkeln nar ett visst virde borjar en stall-
varnare ljuda eller vibrera om siddan finns pa flygpla-
net. Det betyder inte att flygplanet stallar men det ar
mycket nira den griansen. Andra flygplan borjar skaka
eller bli tunga och troga i rodren. Skakningar kan vara
av fabrikanten inbyggda varningar nir en viss anfalls-
vinkel nds dar luftstrommen tvingas till turbulent
stromning pa viss del av vingen. Andra flygplantyper
kanske inte varnar alls eller sa lite att en ovan pilot inte
blir medveten om vad som dr pa viag att handa. Ett ar
dock gemensamt for alla flygplan och det ar att fart-
maitaren visar ldga virden och narmar sig den punkt
ddr den grona bagen slutar. Det lage som beskrivs har
kanske i egentlig mening inte alltid dr en stall utan bara
en varning. Det 4r den hir typen av lige som man ofta
ovar under utbildning och som 4r den enda form av
”stall” som tranas pa de flesta storre flygplan.

Urgangsmetod: For fram spaken och dra pa gas. Aterta
ursprungligt lage enligt avsikt eller overga till planflykt
eller latt stigning.

Korrekt urgang vid 6vning innebar att kontrollerat lage
ir intaget med minimal eller ingen hojdférlust. Ovning-
ens ursprungssyfte ar att under inflygning for landning
hédva en situation dir farten blivit for 1ag, utan att man
under urgdngen kolliderar med terringen. Atgirderna
med nossankning och gaspadrag sker samtidigt, men
dar nossankningen for mindre allmanflygplan ska vara
ledande. Det ar ju anfallsvinkeln som maste minskas
for att en begynnande stall skall havas.

Fullt utvecklad stall eller vikning (huvudtyp 2)
Nir stallen ar fullt utvecklad intraffar hogst varierande

foljdhandelser. Vissa flygplan skakar och nosen faller —
och hojs igen nar farten byggs upp om piloten hela

Tva huvud-
per av stall

Vid begynnande
stall ska man dra
pa gas!

Skeva aldrig
emot om flygpla-
net viker sig
6ver ena vingen.
Folj i stallet med
i vikningen och
rata mjukt upp
flygplanet nar
farten gatt upp.



tiden ligger kvar med fullt ansatt hojdroder. Sa hir rea-
gerar manga snilla allmanflygplan, de flesta av typerna
Cessna och Piper. Om ingdngen sker under brant stig-
ning nas en nosfallande rorelse dven med dessa flyg-

plan.
Andra flygplantyper eller i vissa fall enstaka individer
s 3 (T & Fh2 ) ger hiftigare foljder av en stall som drivs for langt.
Vid haftlg Flygplanet kanske viker sig genom nossinkning
stall 4r det och/eller klipper genom kraftig rollrorelse (kvickroll). I

extrema fall gar flygplanet direkt in i spinn utan storre
forvarning. Aven de snillaste allminflygplanen kan
reagera pa samma sitt om ingangslaget dr mera
extremt eller om piloten envisas att driva stallen vidare
genom oren flygning och konstant ansatta roder.

Urgangsmetod:

e Neutralstall alla roder

® Dra av gasen helt

e For vid behov fram spaken ytterligare om stallen
inte havs

Ge motsatt sidroder om en girrorelse kvarstar
Behall skevrodren neutrala tills *flygfart” har natts
Skeva upp flygplanet

Tag upp rakt fram (om nosen ar lag).

Om farten ar hog eller 6kande: behall tomgang tills
nosen ar kontrollerat 6ver horisonten.
Om farten ar lag nar laget ar under kontroll: dra pa gas.

Om laget kdanns osakert nar en hiftig stall intraffar:
borja med att slappa spaken och dra av gasen helt.

Om gasen inte dras av helt vid langt driven stall upp-
stair problem. Om nosen faller kraftigt kommer flyg-
planet upp i hog fart och hojdforlusten blir storre med
gaspadrag. Risken finns ocksd att farten kommer upp i
gult omrade pa fartmataren vilket innebar att upptag-
ningen mdste goras forsiktigare.

Om foéljden av stallen blir kvickroll eller kanske spinn
kan stallen forvarras eller urgang omojliggoras med
gaspadrag. Detta beror pd att propellerslipstrommen
och/eller P-faktorn (“dragkraftsvandringen” pa det
nedatgdende propellerbladet vid hoga anfallsvinklar)
kan motverka urgdngen eller att motorns dragkraft vill
hoja nosen varvid anfallsvinkeln forblir hog och roder-



krafterna inte racker till for att hava stallen. Den kans-
lomissiga atgarden for den som inte 6vat urgang ur
lagen av detta slag ar att dra pa gas. Denna felaktiga
atgard maste mentalt 6vervinnas och gasen dras av.

Det ar viktigt att skevningen ar neutral. Den naturliga
atgarden fran pilotens sida ar att skeva emot rollro-
relsen. Resultatet blir att den mest 6verstegrade vingen,
den at vilket hall rollrorelsen sker, blir annu mer over-
stegrad. Piloten maste mentalt overvinna sin kansla att
vilja skeva emot och tvinga sig till att halla neutrala
skevroder.

Om nosen faller kraftigt ar den naturliga atgiarden att
motverka nossinkningen genom hojdroder. Detta med-
for att anfallsvinkeln inte minskar trots den laga eller
fallande nosen och urgéngen forhindras eller senare-
laggs. Risken finns ocksd att flygplanet gar in i en sva-
rare och farligare fas som t.ex. spinn. Den felaktiga
metoden maste Overvinnas och spaken foras fram trots
kanslan och den nedatgaende nosrorelsen.

Spinn

Om flygplanet hamnar i spinn dr den normala urgangs-

metoden:

¢ Dra av gasen

Ge fullt motsatt sidroder mot rotationsriktningen

For fram spaken — vid behov fullt fram

Hall skevrodren neutrala

Nir rotationen upphort: neutralstill snabbt

alla roder

e Skeva upp flygplanet sa att upptagning kan ske
nirmaste vig mot horisonten

e Tag upp mjukt

* Dra pa gas nir stiglage natts.

Om klaffarna skulle vara utfallda torde urgangen for-
enklas om dessa falls in.

Kénner du dig det minsta osiker om vad som ska goras,
eller om du misstanker ryggspinn: Dra av gasen och
slipp spaken. Vinta ett tag och se vad som hinder.
Ofta gar flygplanen sjilva ur spinn efter endast denna
atgard, om an inte lika snabbt som vid korrekt ansatta
roder. Detta ar dock en bittre metod dn att ansatta fel-
aktiga roder.

Mental traning
kravs for att
motverka
kanslomassiga
reaktioner.

Hir gar det
at mycket
héjd!!




Vad ar stall?

Den enkla beskrivningen av stall 4r att luftstrommen
over vingens Oversida inte langre formar folja vingytan

Stiger du med i en lamindr strom utan avloser (“tappar taget”) och
overgar i turbulent stromning. Detta beror alltid pa hog

15 fart efter anfallsvinkel. Vid en begynnande stall (inte sa hog
g anfallsvinkel) ar det bara den bakersta delen av vingen
start har du som har en turbulent luftstromning. Omslagspunkten

fran laminar till turbulent stromning flyttas framat ju
hogre anfallsvinkeln blir. Den del av vingen som har
turbulent luftstrom genererar i princip ingen lyftkraft.

Nir anfallsvinkeln 6kas kontinuerligt kommer siledes
avlosningspunkten att flyttas framat for att efter en viss
punkt (ocksa en viss anfallsvinkel) lyftkraftsforlusten
efterhand blir storre dn lyftkraftstillskottet genom 6kad
anfallsvinkel. Detta skeende med 6kande andel turbu-
lent luft 6ver vingen kallas i dagligt tal for stall. Genom
att det ar den bakre delen av vingen som tappar lyft-
kraft kommer lyftkraftscentrum for hela vingen att flyt-
tas framat vilket ger ett 6kande noshojande moment.

Nar hela eller storre delen av vingen ligger med turbu-
lent luftstrém tappar vingen formdaga att ge lyftkraft
som medger kontrollerad flygning. Man upplever det
som att flygplanet tappat all lyftkraft och ett visst ske-
ende dger rum som varierar mellan olika flygplantyper
och ibland adven individer. Detta moment kallas oftast
vikning.

For en viss vingprofil intrdffar det ovan beskrivna ske-
endet alltid vid samma anfallsvinkel.

byftkratfskoefficient
i stall — minskad Iy fthkraf}

max Iy ftkraft
&= anfallsvinkel

Lyftkraftens férindring vid olika anfallsvinklar,
Bisr anfallsvinkeln fir hig avlises stramningen
ach vingen firlorar sin lyftkraft.




Bildserien som foljer visar en “tofsad” vinge, dar ull-
garnstatar tejpats fast i ena anden for att visa hur luft-
strommen forandras vid andring av anfallsvinkeln.

Ovan: Planflykt, marschfart. Laminér strémning
over hela vingen.

Nedan: Hégre anfallsvinkel. De bakersta tofsarna
visar att aviésningen borjat.




Ovan: Okad anfallsvinkel. Alla tofsar visar stérd
luftstrém - de flesta har till och med “vant’!!!

Nedan: Annu hégre anfallsvinkel. Samtliga
tofsar visar stérd luftstrom. De som synes
ligga rétt visar sig vid noggrannare granskning
ligga véanda at fel hall. Vikning néra.




For ett visst flygplan kravs en viss fart for att en viss
anfallsvinkel skall ge just den lyftkraft som motsvarar
flygplanets vikt. Nar farten minskas maste anfallsvin-
keln Okas for att bibehdlla lyftkraften. Den fart som ger
kdannbar stall intriffar sdledes vid en viss avlast fart —
denna bendmns stallfart. Under exakt samma forhal-
landen intraffar saledes stall vid samma fart varje gang.
Den exakta stallfarten varierar dock med dndringar av
vissa yttre forhallanden:

Flygplanets massa just for tillfallet

Ju tyngre ett flygplan ar, desto storre anfallsvinkel kravs
vid en viss fart for att tillracklig lyftkraft ska genereras.
Stall kommer saledes att intraffa vid hogre hastighet ju
tyngre flygplanet ar (stallfarten 6kar). Anfallsvinkeln 4r
dock densamma vid stall oberoende av massan.

Temperatur och hojd

Bdda dessa parametrar paverkar luftens densitet. Ju
hogre temperatur och ju hogre hojd desto tunnare blir
luften. Stallfarten okar siledes med 6kad hojd och okad
temperatur. Detta avldser dock inte piloten pa fartma-
taren eftersom den tar in ett rorelsetryck som minskar
med minskande densitet. Den verkliga stallfarten okar
med Okad temperatur och 6kad hojd, men inte den
avldsta i samma utstrackning.

Belastning

Vid sving okas vingbelastningen, mera ju brantare man
svanger eftersom den 0kade belastningen tas ut genom
okad lyftkraft 6ver vingarna. Denna dstadkoms genom
okad anfallsvinkel.

Om farten minskar under sving nar man stallfart vid
hogre fart dn vid flygning rakt fram (stallfarten okar).
Relationerna har ar i stort samma for alla flygplan. Vid
svang med 4 g — som kravs vid ca 75 graders lutning vid
svang i planflykt — 4r stallfarten ungefar den dubbla
jamfort med flygning rakt fram. Vid svang med 60 gra-
ders lutning krivs dubbla lyftkraften jamfort med flyg-
ning rakt fram. Stallfarten 6kar d4 med 50 procent.
Forhallandena ar exakt desamma vid upptagningar om
man jamfor den belastning man tar ut av flygplanet.
Den vanlige piloten torde knappast svinga med 75 gra-
ders lutning och ta ut 4 g. Oftast har da tilliten ving-
belastning 6verskridits. I en nodsituation dir en kraftig
upptagning gors kan dock detta med hog belastning
och stall som foljd intraffa.

En vinge som ar
kraftigt ned-
smutsad med

t.ex. insekter, is,

frost eller snd,
ger en dndrad



Tyngdpunktslaget

Stallegenskaperna kan paverkas markant vid dndrat
tyngdpunktslage. Detta galler savil fram- som bak-
tungt flygplan. Risken for allvarlig och 6verraskande
stall 4r storst vid baktungt flygplan, da ocksa urgangen
forsvaras. Flygplanet ar oftast baktungt nér det ar tungt
lastat; med den konfigurationen har piloten normalt
inte tranat stall.

Stallfarten kan dndras genom att vingprofilen andras
eller genom att luftstrommen over vingen paverkas.

Bakkantsklaff

Om baksidan av vingen fills ner (enkel klaff eller klyv-
klaff, se foto nedan) kommer vingprofilen att dndras.
Okad vilvning av vingen minskar i princip stallfarten
varfor flygplanet kan flygas langsammare innan stall

intraffar. Om vingytan samtidigt okas genom att klaf-
fen glider bakat (Fowlerklaff) ger detta storre vingyta
och lagre stallfart. Bakkantklaffar, oftast i enklaste kon-
struktion, finns pa de flesta allmédnflygplan.

Framkantsklaff

Om framkanten av vingen kan fillas ner 6kar vingens
valvning och samma effekt nds som for bakkantsklaff.
Detta ar en ovanlig l6sning som kan forekomma pa
vissa storre flygplan eller i militiara applikationer.

Spaltvinge (“slat”)
En spaltvinge fills ut framat fran vingens framkant och
en spalt (”slot”) mellan klaffen och vingen bildas.
Effekten blir att luftstrommen 6ver vingens Oversida
okar genom att luftens hastighet 6kas i spalten. P4 sa
satt flyttas omslagspunkten bakat vid hoga anfalls-
vinklar och stallfarten minskar saledes.

De flesta klaffar paverkar stallegenskaperna negativt
— i vart fall om stallen drivs for langt.



Det finns dven exempel pa fast spaltvinge
(Fieseler Storch).

Mer extrema anordningar finns, t.ex. gransskiktsblas-
ning och griansskiktssugning. Det hir ar dyrare atgar-
der som bara forekommer pa storre trafikflygplan eller
pa militara flygplan.

o, 7l
lyftkraftskoefficient L
o “ "~ med frambkantsklaff
och bakbantsklaff

med bakkantshlaff

utan kizff

anfallsrmkel
-—




Vad ar spinn?

Spinn 4r ett stabilt Overstegrat lige med lag eller pend-
lande fart och hogt-lagt eller pendlande noslige med
stabil eller varierande rotation. Flygplanet ror sig i en
skruvad bana som kan liknas vid en spiralfjider. Den
ena vingen, den inre i rotationen, dr mera Overstegrad
an den andra. Vid rotationen har den inre vingen en
kortare vag men samma hojdforlust per varv som den
yttre. Det innebar att luften traffar den inre vingen
mera underifrdn d.v.s. med hogre anfallsvinkel. (Jamfor
hur brant en spiraltrappas inre del dr jamfort med en
med yttre delen vid ledstingen. Hojdandringen i trap-
pan dr dndd densamma per varv ver hela bredden.)

anfallsvinkel

[ en spin har innervingen
stérre anfallrvinkel én
yitervingen. Den blir diri-
genom mer avldst och fir
mindre fﬁf{hrﬂﬂ vilket
underhdiler rotationen.



Den vinge som viker sig forst bestimmer rotationsrikt-
ningen. Om piloten har sidroder ansatt vid ingangen ar

det sidrodret som bestimmer rotationsriktningen. For-

sok till skevning mot en begynnande rotation forvarrar Endast katten
situationen genom att den redan 6verstegrade vingen :

blir an mer Overstegrad. Den uppnddda effekten blir spinnerx utan
saledes motsatt den 6nskade. haj dfarlust!

I en normal rattvand spinn ar anfallsvinkeln positiv och
hog. Vid ryggspinn dr anfallsvinkeln negativ. Flygpla-
net flyger egentligen upp-och-ner. Det kan vara svart att
skilja mellan normal spinn och ryggspinn om flygpla-
net spinner med mycket lagt noslage. Oftast torde det
rora sig om en rattvand spinn om flyglaget var rattvant
vid ingdngen. Ryggspinn kan vara foljden av en vikning
pa toppen av en looping dar piloten fort fram spaken
for mycket for att undvika just stall, eller vid urging ur
rattvand spinn dar piloten héller spaken kvar i framfort
lage for lange.

Flatspinn ar bendmningen pa en spinn dir nosen hela
tiden ligger hogt, kanske nara eller 6ver horisonten.
Spinnen hos vissa flygplantyper ar alltid flatspinn.
Andra typer med normala spinnegenskaper kan dnda
hamna i flatspinn. Detta kan gédlla om piloten ligger
kvar med ansatta spinnroder utan att forsoka hiva
spinnen.

Flatspinnen kan ocksa vara orsakad av att motorn gar
med ett hogre varvtal vilket ger en noshojande verkan.
En flatspinn kriver att piloten for fram spaken mera for
att anfallsvinkeln skall minska sa mycket att spinnen
kan hivas. Vissa flygplantyper som hamnar i flatspinn
som foljd av visst gaspadrag kan vara svara eller omoj-
liga att fds att gd ur spinn om inte gasen dras av helt.

De flesta flygplan gér sjalva ur spinn om piloten slap-
per spaken och neutralstiller sidrodret. Hojdforlusten
blir dock storre an om korrekta urgangsroder ges.Vissa
flygplantyper, sdrskilt en del aldre, kraver aktiva
urgangsroder for att spinnen skall havas — sarskilt gal-
ler detta flatspinn.




Hall kulan i
mitten vid
insvang till
final!

Vingens plan-
form har en

vasentlig
inverkan pa

stallegen-

skaperna.

En PA-28 med
rak vinge har
helt andra
egenskaper an
den trapets-
formade!

Farliga flyglagen

Oren flygning i kombination med lag fart och lag hojd
ar det mest riskfyllda laget. Har nagra exempel:

Insving till final

Piloten 4r under insving till final. Han vagar inte banka
tillrackligt for att i tid nd in pa banans grundlinje var-
for han kompenserar svangen med sidroder at samma
hall. For att inte nosen skall sinkas for mycket vid
sidroderutslaget haller han upp nosen med hojdrodret.
Han har nu bérjat ge spinnroder, d.v.s. sidroder och
hojdroder samtidigt ansatta och i lag fart. Dartill kom-
mer att skevroderutslaget ar ogynnsamt. Beroende pa
flygplantyp intraffar nu stall olika tidigt, dvs vid olika
kraftiga roderutslag. Flygplan med snilla egenskaper
kraver storre roderutslag. Det faktum att klaffar ofta ar
nerfallda i detta lage och att gaspadrag ges for att hilla
farten uppe forvarrar laget. Risken att denna situation
ska uppsta ar storre om det rader medvind pa baslinjen.
Risken att hamna i denna situation ar ocksa stor vid
nodlandning med stoppad motor dar sista svang till
final gors pa for lag hojd.

Nir flygplanet stallar dr det troligt att det gor en kvick-
roll indt i svingen eftersom sidrodret dr ansatt at det
hallet men kvickrollen kan ocksa ske utat eftersom gas-
padraget kan ge den rollrérelsen. Aven om man slipper
spaken omedelbart kan sa snilla flygplan som Cessna
172 hamna i det narmaste pa rygg. Det ar latt att inse
att hojden i detta lage 4r marginell eller otillracklig for
urgang. Situationen undviks genom att piloten flyger
rent i svangen, i detta fall bankar tillrackligt. Om detta
kianns obehagligt bor sviangen avbrytas och nytt land-
ningsvarv utforas. Varje pilot bor om mojligt fa uppleva
denna situation under utbildning, fingerat pa betryg-
gande hojd.

Storning pa final

Piloten kommer i ett ldge pa baslinje eller final dar det
ar for trangt att fortsatta inflygningen for landning. Det
kan vara andra flygplan fore i varvet eller nagot flyg-
plan som blockerar banan. Han gor da en 360-graders
fordrojningssviang. Forutom att annan trafik kan storas
av denna manover dr den i sig svar och dirmed farlig.
Sarskilt pa finalen ar hojden lag, flygplanet under hojd-
minskning och klaffar utfallda. For att halla farten vid
en svang och samtidigt 6verga i planflykt eller stigning
kravs ordentligt padrag. Detta medfor trimandringar
som maste kompenseras savil for hojdrodret som for



sidrodret. Om klafflaget dndras, dndras trimstorning-
arna annu mer samtidigt som stallfarten andras. Ratt
atgard ar att gora ett omdrag, passera "utanfor” (till
hoger, om vinstervarv giller) annan trafik i varvets
riktning och ga in f6r ny landning i normalt trafikvarv.

Omdrag fran lag hojd med alltfor tidig stigning
Piloten bestaimmer sig for omdrag i ett mycket sent
skede med full klaff. Padraget i detta lage ger oftast en
kraftig trimandring som kraver hart mothall i spaken
for att behalla den laga hojden. Om piloten inte ar med
i situationen ordentligt kan han komma att stiga med
for lag fart upp ur markeffekten och darmed hamna i
stall. Ratt atgard vid padrag ar att gora detta kontrol-
lerat och med bibehallen lag hojd tills normal stigfart
har natts, och lampligt lagre klafflage har stallts in.

Svang med lag fart och stort klaffutslag

Om piloten flyger med klaffarna nerfallda i lag fart och
gor svangar kan flygplanet (aven ett snillt sidant) stalla
ganska hiftigt, speciellt om klaffarna ar fullt nerfillda.
Ratt ar att svanga mycket svagt och rent om farten ar lag.

Stallovning med vissa flygplantyper

Nir man ovar stall med flygplantyper som har besvar-
liga eller okdnda stallegenskaper giller det att ha till-
racklig hojd for den mest ovantade handelsen. Den i
regelverket angivna minimihojden for en sidan 6vning
kan vara alldeles for lag. Samma sak galler 6vning med
snalla flygplan som drivs langre 4n till enklare raka stal-
lar. Ratt ar att ova stall med betryggande hojdmarginal.

Stall vid sidvindslandning

Om farten sianks sa att flygplanet stallar innan hjulen
tar i banan vid landning kommer flygplanet att borja
driva i sidled och landstillet kan skadas. Detsamma
galler sent padrag i samband med sidvind. I det senare
fallet galler att vaga ge tillrackligt sidroderutslag for att
kursen ska kunna hallas och farten 6kas 6ver banan. I
annat fall kan hinder vid sidan av banan bli den direk-
ta orsaken till haveriet. Ratt ar att alltid halla kursen
med sidrodrets hjalp om man befinner sig nara marken
i sidvind.

Flygning i kraftig turbulens med lag fart

Turbulens kan orsaka fartindringar som gor att stall-
farten ofrivilligt néds, och kan dven orsaka oren flyg-
ning. En kombination kan da bli forodande. Ratt ar att
lagga pa fartmarginal vid byiga forhallanden.




Stalltips:

Trana stall med
flyglarare!

Ova urgangar
genom mental tra-
ning. Sittilugn
miljo. Blunda och
tink diginien
situation du ham-
nat i. “Gor” alla
atgirder med han-
der och fotter for
att reda upp situa-
tionen! Lat fanta-
sin tamed digi
langt hiftigare for-
lopp 4n du kanske
tror &r mojliga.

Flygplantillverkarnas atgarder

Det finns en hel del atgarder gjorda pa manga flygplan
for att gora stallegenskaperna eller varningarna battre
och flygplanen diarmed sdkrare. Nedanstidende
sammanstillning tar upp vanliga atgiarder. Listan ar
inte heltickande.

Vingens tordering

Tordering (vriden vinge) ar en atgard som ger ett stabi-
lare flygplan vid ldga farter. Genom att vingen ar vriden
sa att ytterdelen av vingen flyger med lagre anfallsvin-
kel 4n innerdelen kommer vingspetsarna och dven skev-
rodren att fortfarande flyga nir vingens inre delar
stallar och varnar piloten. Konstruktionen innebar att
piloten kan kontrollera flygplanets sidlutning vid laga
farter och begynnande stall.

Om torderingen ar kombinerad med att vingen ar pil-
formad nds en annan positiv effekt, nimligen att flyg-
planet sjilvt sinker nosen vi begynnande stall. Detta
beror pa att innerdelen av vingen som ju forst stallar
befinner sig langre fram. Vingens yttre del som ligger
lingre bak och har kvar sin lyftkraft ger da ett moment
som sianker nosen. Den har konstruktionen aterfinns pa
alla ultralatta flygplan klass A, dvs trikar.

Mekaniska turbulensgeneratorer

Fabrikanten kan konstruera vingen s att vissa delar av
vingen stallar tidigare och ger piloten varningar till
exempel i form av skakningar. Det kan rora sig om en
vass framkant pa en liten bit av vingens inre del. En
spetsig vingprofil stallar vid lagre anfallsvinkel (hogre
fart) an en rundad profil.

Hela vingens profilfordelning kan goras sa att vingens
olika delar stallar vid olika anfallsvinklar och darmed
ger onskade flygegenskaper.

Akustisk stallvarnare

Nistan alla moderna flygplan har akustisk stallvarnare.
Funktionen dr mycket enkel. Vid en viss anfallsvinkel
kommer luftstrommen att flytta ett metallbleck som da
ger elektrisk kontakt. Det kan ocksa vara luftstrommen
i sig som leds genom en luftkanal och vid en viss
anfallsvinkel dstadkommer en ljudsignal. Varningen
kan vara direkt, d.v.s. antingen till eller ifrdn, eller si
kan den vara 6kande med 6kad anfallsvinkel.
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Hittills utgivha H50P-kompendier

H50P - Lfi:s flygsdkerhetsprogram for allmanflyget

Brinsle — planering och hantering

Kontakt med flygtrafikledningen

P4 marken

Vinterflygning

Tekniska anmarkningar inkl. “Privatflygar-MEL”
Game over — fran VFR till IMC

En bra start kraver planering

Sjoflyg — frihet med ansvar (endast till sjoflygare)
Landning — en nodviandighet om du startat
Morker (exkl. svartflyg)

Pilot 50+ — vad hdnder nir du aldras

Reseflyg — om att infria forvantningar

Flygviader — hur hitta, tolka och forsta

Kampanj 2005 Nr. 1 (Sidvind och Uteblivna omdrag)

Flygning vid okontrollerad flygplats

Flygning i kontrollerat luftrum kraver planering

Kampanj 2005/2006 Nr. 2 (Sidvind och Uteblivna omdrag)

Satellitnavigering — ar det ndgot att lita pa?
Sidvind

(Uteblivna) Omdrag

FMF

Traningshifte

Omdome

Koll pa laget

Ansvar

Kampanj 2007 Nr. 1 (Stall)

Stalltips

Hindelserapportering

2001 flik 1

Véren 2002 flik 6
Viéren 2002 flik 4
Hosten 2002 flik 5
Hosten 2002 flik 5
Hosten 2002 flik 6
Viren 2003 flik 3
Viéren 2003 flik 4
Viéren 2003 flik 5
Hosten 2003 flik 4
Hosten 2003 flik 5
Viéren 2004 flik 3
Viren 2004 flik §
Hosten 2004 flik 4
Viéren 2005 flik §
Viren 2005 flik §
Viéren 2005 flik 4
Hosten 2005 flik 5
Hosten 2005 flik 4
Viren 2006 flik 5
Viren 2006 flik 5
Viren 2006 flik 3
Hosten 2006 flik 7
Hosten 2006 flik 3
Viren 2007 flik 3
Viéren 2007 flik 3
Viéren 2007 flik 3
Hosten 2007 flik 3
Hosten 2007 flik 2
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HSOP - en sdker idé GOD FLYGTUR!

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

HSOP ir Luftfartsstyrelsens bidrag,
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Tabellen 4ar himtad ur L1P och visar belastning och 6kning av stall-
fart som funktion av bankningsvinkeln under sving i planflykt.
Den procentuella 6kningen blir samma for ditt flygplan.

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trada professionellt.

Sammanstallt av Rolf Bjorkman

1 samverkan med arbetsgruppen inom HS0P-

programmet Aven om vi inte har flyg

till yrke maste vi upptrada
pa samma kloka och pla-
Bilder via KSAB, Arne och Johan Nylén, nerade sitt som yrkespilo-

PeGe Lundborg. terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.
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