Flik 3

Koll pa laget
iy “
H50P - det har du val?

Ett flygsakerhetsprogram for alimanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

HS0P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,

R S EAA, FFK, SPAF med flera.




Repetera i
tidigare
utgivna

HSOP-

De flesta haverier och tillbud har koppling till
beslutsfattande, savil fore som under flygning
(och, faktiskt, efter flygning). Anledningarna
till att man fattar daliga beslut har listats i tidi-
gare H50P-kompendier, sa vi ska inte narmare
ga in pa dem har. Lat oss konstatera att manga
av besluten verkar obegripliga for den som stu-
derar haverirapporten efterat — hur kunde pilo-
ten gora si eller sa? Men manga av besluten kan
ha verkat fullt rationella for piloten just i det
ogonblicket — det var forst senare (for sent) det
blev uppenbart att beslutet var olampligt.

Ibland har man kanske vildigt kort tid pa sig
att fatta ett beslut, och da kan det vara till stor
hjalp att vara val forberedd pa alla tinkbara
eventualiteter.

I detta kompendium har vi sammanstallt en del
handfasta rad och papekanden som gor att du
kan forbattra kanslan av att ha laget under
kontroll, och att du i manga fall har en hygglig
alternativplan for det fall nagot skulle ga snett,
eller att du tidigt upptacker att nagot haller pa
att ga snett, sa att du kan forhindra det. Med
andra ord, du forbattrar avsevart oddsen for att
fatta kloka beslut.

Referenser gors till tidigare H50P-kompendier
dar du kan himta mer information.




Flygsiakerhet borjar inte nar man ar i luften —
den borjar med forberedelser pa marken!

Vi lever i ett alltmer uppskruvat tempo. Jobbet, baten,
bilen, sommarstugan och inte minst familjen kraver en
stor del av oss. Detta ar inget nytt, men man hamnar
latt i fallan att allt ska hinnas med nistan samtidigt —
helt omojligt! Du som sysslat med flyg ett tag marker
att det ar mycket latt att dras in i ett tempo som inte
riktigt passar in i flyget.

Ett exempel pa hur det inte far ga till: Man har bratt,
borjar jaga efter saker och ting, ringer inte meteorolog
och kommer ut till flygplanet forst da man egentligen
skulle ha varit i luften.

Tag god tid pa dig fore utsatt flygning. Folj regler och
bestimmelser sa blir du flygtrygg. Om vi kor med
ordning och reda s minskar vi avsevirt risken for till-

bud och haveri.

Vad har du i din pilotvaska?

&=
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Flik 5

-~ PA MARKEN

H50P

Ett flygsdkerhetsprogram for allmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett omfattan-
de flygsakerhetssamarbete
mellan FFK, KSAK, EAA,
KSAB, Luftfartsinspektionen
SPAF med flera.



RESEFLYG
= - om att infria for-
50P vantningar

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA
H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

Flik 4

FLYGVADER

- hur hitta, tolka
och forsta?

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,

KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

Det finns flera sitt att minska stress och oro. Ett av dem
ar att skaffa sig en viaska, vilken inte nodvandigtvis
behover vara en crew bag (pilotvdska), som man (bara)
anvinder vid flygning. ”Min flygviaska” inreder jag
efter mina behov. Om jag sedan haller viskan uppda-
terad sd blir min planldggning infoér en flygning bra
mycket enklare.

Vad skall vaskan da innehalla? Det beror naturligtvis
pa en hel del faktorer som VFR, IFR, morker, sjo osv.
Nagra tips: certifikat, ID-handling, flygdagbok, klocka,
navskiva, pintoboard, transportor, distanslinjal, kna-
block, pennor, driftfardplaner, ATS-firdplaner, aktuel-
la kartor, flygfaltsmanual, reservglasogon, solglasogon,
pennficklampa/pannlampa, headset, GPS och anteck-

ningspapper.

Fler detaljer far du i H50P-kompendiet ”Reseflyg — om
att infria forvantningar”.

Vadret




Vadret dr en framtridande faktor i de flesta haverier
inom privatflyget. Olyckor dar ett fullt funktionsdug-
ligt flygplan under full kontroll av piloten har kollide-
rat med terrangen (”CFIT”, Controlled Flight Into Ter-
rain) beror oftast pa att piloten har fortsatt flyga in i
samre och samre vader. Vid andra haverier/tillbud har
man inte insett den verkan vadret hade — t.ex. stark sid-
vind, turbulens.

I en del fall har man forlorat kontrollen 6ver flygplanet
i moln/IMC pa grund av bristande instrumentflygtrim
och stortat fran relativt hog hojd (detta ar inte CFIT). I
andra fall har man forsokt ”klamma sig fram” under
dimman och pa mycket lag hojd flugit in i stigande ter-
rang (detta ar CFIT).

Sidvindslandningar har varit féremal for en kampan;
inom H50P-programmet och ska inte narmare beroras
hdr, mer dn att saga att 6vning ger fardighet — be en
larare ge dig ett ordentligt sidvindslandningspass nar
vadret ar lampligt!

Nir det giller instrumentflygningen galler samma sak:
Ova girna med lirare (i moln/IMC om det gar att
ordna) sd att du kdnner att du kan genomféra alla nor-
mala mandvrer utan att ”svettas”. P4 det viset minskar
du radikalt den stress som annars kan resultera i att du
forlorar kontrollen eller far svart att fatta rationella
beslut om du hamnar i ett lage dar du plotsligt maste ga
over pa instrument.

Vidret dr sillan konstant — det vaxlar, och beter sig inte
alltid som prognosen sager. I vissa lagen kan en for-
samring intrada mycket snabbt. Se till att du har alter-
nativ, och gor berakningarna till alternativet ”fullt ut”
—annars kan du bli stressad av att behova overviga att
ga till ett alternativ dar du i luften, i ett kritiskt skede,
mdste gora storre delen av den fardplanering du borde
ha gjort pd marken fore flygning.

Om mojligt, sitt dig in i vadersituationen redan innan
du ringer till meteorologen — tank efter fore vilken

information du behover.

Lat inte prestige lura dig att starta mot battre vetande!

By GAME OVER -
TERe fran VFR till IMC
H50P

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA
H50P &r en del av ett
i omfattande flygsédkerhets-
[_«}%\@i_ samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsinspektionen,
@ EAA, FFK, SPAF med flera.
==
LUFTFARTSVERKET
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H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,
EAA, FFK, SPAF med flera.
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Flygning i
_\ - _— kontrollerat luftrum
H50P kraver klarering

Ett flygsékerhetsprogram for allménflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

I praktiken har
vi bara tva luft-
rumsklasser i
Sverige: C och G.
Lar dig reglerna
for vad som
galler dar.

Kartarbete

Studera kartan fore flygning och lagg mirke till var du
har hog terrang. Det kan lona sig att planera att flyga
runt berg i stillet for 6ver dem. I vilket fall som helst
kan det vara bra att lagga till det bransle som erfordras
for att gd runt dem, dven om du planerar att ga rakt
over dem. Vadret kan ju dndra sig...

En vanlig orsak till driftstorningsrapporter ar “intrang
i kontrollerat luftrum utan tillstdind”. Notera var du
har sddana luftrum, liksom restriktionsomraden etc. pa
bade den planerade rutten och den alternativa. Kolla
ocksa att inte kartvikningen ”doljer” viktig informa-
tion om hojder och utstrackning av sddana luftrum.

Vik kartan pa lampligt satt innan du satter dig i flyg-
planet — dar blir det ofta trangt om utrymmet nar det
galler omvikningar”, vilket hojer stressnivan fullstan-
digt i onodan.




Om du rdkar hamna i moln kan det vara bra att i for-
vdag ha memorerat den ligsta hojd som ger dig 1000
fots hinderfrihet over all terraing som du kommer att
overflyga, och stiga till den.

Ett bra komplement till VFR-kartan ar en 6versikts-
karta dar radiofrekvenserna till olika kontrollorgan
finns. Den kan du hitta i AIP och Svenska Flygfilt.

Kolla ocksd att din karta ar aktuell, speciellt nar du fly-
ger en stracka du inte flyger varje dag. Luftrummet
andras ju som bekant da och da — skaffa en palitlig flyg-
faltsmanual och f6lj upp forandringarna som annon-
seras dar.

Grupptryck

I flera haverier har “omgivningen” tubbat piloten att
gora saker mot battre vetande och omdome. Det finns
faktiskt fall dar andra har lagt sig i saval planeringen
som manovreringen och orsakat haveri, trots att befal-
havaren varit medveten om att ”det inte gar”. Lat
aldrig nagon annan tubba dig att gora en flygning som
du inte kdnner dig bekvim med, och lova aldrig nagon
att flyga vederborande till ett visst stalle en viss dag
utan att lagga till “om vadret tillater”.

Grupptryck kan ocksa utovas av sa kallade hangarfly-
gare som sitter i soffan och filler kommentarer som
”Va, vinde du om? Det skulle aldrig jag ha gjort, inte i
sant har bra vader...”




En bra start

—H;;_?;P/ kréver planering

Ett flygsakerhetsprogram for allmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

OK, dom kanske har mer erfarenhet, eller battre flyg-
plan, eller 4r beredda att chansa. Det spelar ingen stor-
re roll — det viktiga 4r att DU vet vad du sysslar med!

Tag for vana att alltid ringa och be om upplysningar om
din destinationsflygplats. Det giller som regel sivil
stora som sma flygplatser/flygfalt. (Numera bor man
dven kontrollera 6ppethallningen pa ”stora” flygplat-
ser eftersom de ofta stainger mellan flygningar, s.k. frag-
menterat oppethdllande).

Prestandaberdkningar

I kompendierna ”En bra start kraver planering” och
”Landning — en nodvindighet om du startat” finns en
hel del goda rad och tumregler.

Pa mittuppslaget i det har kompendiet far du dessutom
”lathundar” i diagramform for start- och landnings-
strackeberakningar som hjilper dig att gora paslag for
t.ex. banlutning och medvind.

Diagrammen ar lanade fran ”Avoiding the Far Hedge”
frin engelska General Aviation Safety Council
(GASCo) och ar ganska grova som du ser. De utgor
dock en bra visuell “vackarklocka™.

Observera vilka stora forlangningar av strackorna det
kan bli vid till synes ganska normala forhallanden!
Diagrammen kan hjilpa dig att mentalt vara forberedd
pa det hir, och vid tveksamhet alltsa verkligen gora
berdkningen (med hjilp av de svenska bestimmelserna
och din flyghandbok), i stillet for att siga ”det gar
nog”. Du har dd anammat en attityd som kan hjilpa
dig att undvika ett tillbud/haveri.

Flygplanet

Innan du tittar pa flygplanet rent fysiskt kan det vara
effektivt att kontrollera dokumenten — det ar ju inte
stor idé att gora en daglig tillsyn pd ett flygplan som
saknar luftvardighetsbevis...

Forsikringars giltighet och beloppsgrinser (beroende
pa vilka lander som man avser besoka), landningskort,
branslecarneter m.m. ar sidant som ibland gloms bort.



Resedagboken maste ocksd kollas, aven om luftvardig-
hetsbeviset i och for sig ar giltigt. Hir finns en del
intressanta upptackter att gora. Den 4r ju uppdelad i tre
delar: vit, gul och rosa. De vita sidorna dr du ju van vid,
sd vi lamnar dem darhdn. P4 de gula sidornas vinstra
uppslag skrivs anmarkningar in (det ska ocksa finnas
en markering pa den vita sidan om att man skriver
anmarkning). P4 den hogra halvan noterar teknikern
vilken atgard han vidtagit och om anmarkningen ar
avskriven. Om anmarkningen inte ar atgardad men tek-
nikern bedomer att flygplanet kan flygas med anmark-
ningen odatgirdad, sd for han over den pa de rosa
sidorna som ar avsedda for kvarstiende anmarkningar
(Hold Item List, HIL). Det kan da bli restriktioner pa
fart, hojd, IFR-flygning etc.

I H50P-kompendiet ”Tekniska anmarkningar inkl. Pri-
vatflygar-MEL” kan du hitta exempel pa anmirkning-
ar som man kan flyga med — det finns ocksa exempel
pa motsatsen.

Om det inte finns ndgon information om att en tekni-
ker har tittat pd anmarkningen pa den gula sidan maste
du sjdlv ta en funderare om du kan flyga med anmark-
ningen, och i sa fall vilka restriktioner som ska galla.

OBS: Aven om det stir “ua” for den senaste flygning-
en maste du titta pd sdval de gula som de rosa sidorna.
Varfor? Jo, det kan vara nagon som kryssat i for
anmadrkning vid en tidigare flygning. Har ndgon flugit
efter det och accepterat anmarkningen sa ska man inte
kryssa for anmarkningen igen.

Flik 6

Tekniska anmarkningar
inkl. ”Privatflygar-MEL”

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P &r en del av ett omfat-

tande flygsdkerhetssamarbe-

te mellan FFK, KSAK, EAA,

== KSAB, Luftfartsinspektionen
LUFTFARTSVERKET SPAF med flera.
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Vattendroppar och

GOr rent vindrutan
(och andra rutor)
innan du aker!
Tank dock pa att
det inte dr nagra
bilrutor du jobbar
med - det dr absolut
forbjudet att
anvanda isskrapor
och Scotch-Brite
eller insekts-
svampar!
Kolla flyghand-
bokens skotselrad!

En intressant grazon ar for ovrigt den som ibland
intraffar for IFR-flygare pa klubbar dar det inte flygs sa
mycket IFR. En titt i resedagboken sager ”u/a” sida upp
och sida ner, men hur vet du att ndgon 6ver huvud taget
har haft iging ADF:en, VOR:en, ILS:en o.s.v. under det
senaste halvaret? Dessa kan alltsa vara ur funktion eller
opalitliga utan att du far reda pa det via boken!

Sensmoral: Ska du flyga IFR bor du se till att kolla
samtliga hjalpmedel innan du ger dig ivdg, alternativt
gora en inflygning ndgonstans pa viagen i bra vader for
att fa den kollen — speciellt om det dr marginellt vader
vid destinationen.

Nir du har gjort allt det hir, samt kollat att du har pass
och planbok med dig, sa kdnns det tryggare infor den
fortsatta planeringen, och stressnivin kommer att
sjunka...

Nagra smatips

Nar du stiller upp pa vantplats bor du stilla upp med
45 graders upphallning mot centrumlinjen och 4t det
hall som ger mesta mojliga motvind. Detta for att vid
motoruppkorningen vara snill mot bakomvarande.
Tank dven bakat!

Om inte flyghandboken sager annat: Start med de flyg-
plantyper vi oftast diskuterar inom H50P-projektet far
inte ske med mer 4n 5 knops medvindskomposant - se
BCL-D.

Planera for lagt stdende sol i vindrutan vid start och
landning. Var forberedd pa motsol om du star-
tar/landar i ostlig riktning (pa morgonen) eller vistlig
riktning (pa kvillen).

Nar och hur anvander du din checklista?

Under utbildningen far alla flygelever lara sig checklis-
tans betydelse. Tyvarr har somliga inte forstatt hur vik-
tigt det 4r att anvianda den.

Utover checklistan for daglig tillsyn respektive den du
anvander i flygplanet kan du gora en egen som skall
anvandas infor en flygning. Den kan till exempel uppta



vad du skall ha i din pilotviska (se tidigare), om du
skall ha speciella klader, ta med dig reservglasogon,
nycklar osv. Denna checklista anvander du naturligtvis
innan du liamnar bostaden. Darefter anvander du
checklistan for daglig tillsyn innan du satter dig i flyg-
planet. Checklistan for flygning anvinder du sedan
enligt rubrikerna pa listan.

En mycket viktig punkt pa checklistan ar din “sjdlv-
briefing” strax fore padrag — speciellt om du flyger IFR
och kommer att hamna i moln strax efter lattning. Du
madsta “mata in” de nirmaste minuternas flygning,
d.v.s. farter, kurser, hojder, i bakhuvudet sa att du inte
behover titta pa kartan eller checklistan precis efter
start!

Nir du kommit i luften och intagit planflykt sa kan det
vara bra att ta fram checklistan och kolla s att du inte
har glomt nagonting. Det ar inte helt ovanligt att man
glommer ta in klaffen, ge forgasarvarme osv. I haveri-
rapporter star det t.ex. "En bidragande orsak till att
foraren glomde skifta tank vid inflygningen var att han
d4 inte anvinde checklistan”.

Anviand alltsa checklistan ”da och da” — dven i plan-
flykt — sa att du inte glommer att magra, skifta tank, ge
forgasarforvirmning etc. Observera dock att checkerna
inte bara ska vara en ”ritual” — du ska vara koncentre-
rad pa vad punkterna innehaller och vad du ska gora.
Ett tips som kan undvika ”forargliga” kommunika-

11
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Flik 4

LANDNING
’}_ﬁ\/ - en nodvandighet
n_sap om du startat

Ett flygsékerhetsprogram for allmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

% H50P &r en del av ett
dl omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,

E‘,_: KSAB, Luftfartsinspektionen,
LUFIFARTSVERKET EAA, FFK, SPAF med flera.

tionsproblem: P4 manga headset, t.ex. Peltor, finns en
mono/stereo-knapp. Den har att gora med andra
anvandningsomraden dn du anvinder i flygplanet. Det
blir latt ett headsetproblem om knappen oavsiktligt blir
’tillpetad” och stiller sig i ldge stereo. Stall tillbaks
knappen i monolédge, och problemet ar 16st.

Andvirvlar (wake turbulence) kan
vara farligare an du tror

I kompendierna “En bra start krdver planering” och
“Landning - en nodviandighet om du startat” finns en
hel del nyttig information om denna farliga turbulens.

Kort repetition: Nir vingen genererar lyftkraft uppstar
vingspetsvirvlar, som blir kraftigare ju tyngre flygplanet
ar. Virvlarna ror sig nedat och nagot utdt fran flygpla-
net — bilder finner du i de ovannamnda kompendierna.

\
Andvirolar uppstdr nir

flygplan alstrar lyftkraft.
Start och landning efter

storre flygplan ska liggas
upp sd att virvelomrddena
unduviks.

Grundlaggande regler:
® Flyg inte for ndra det tyngre flygplanet framfor dig.
® Flyg inte under framfoérvarande flygplans
inflygningsbana.
® Var extra forsiktig nar det ar svag vind.

Nar du skall starta: Forsok att rotera val fore det fram-
forvarande planets rotationspunkt. Om det inte 4r moj-
ligt sa bor du fordroja starten ndgra minuter.



Under stigningen: Om mojligt, forsok att ha en bran-
tare stigprofil an flygplanet framfor dig. Om det inte ar
mojligt sving upp mot vinden och flyg parallellt med
banan pa lovartsidan sa snart som mojligt. Undvik kur-
ser som far dig att korsa efter och under framforva-
rande flygplan

Nar du skall landa: Forsok att satta dig efter det tyng-
re planets sattningspunkt.

Det l6mska med dndvirvlar ar att luftens rotation nor-
malt inte syns. Du far ingen varning om du inte sjalv ar
medveten om risksektorerna. Kinner du till dessa och
ser ett tyngre flygplan som ber6r risksektorerna sa ta
det som en varning. I sa fall bor du vidta atgarder enligt
ovanstaende fyra rubriker.

Navigeringen

Om saker och ting borjar karva till sig finns det en risk
du bor se upp med: tendensen att ”se det man vill se och
hora det man vill h6éra”. Om du tror att du ar 6ver en
viss plats sd letar du efter saker som bekraftar att du ar
dar, d.v.s. du organiserar kartldsandet sa att geografin
”stimmer”; om du forvantar dig att hora ett visst med-
delande fran trafikledningen sa ”hor” du just det. Se
upp med den hir tendensen, den kan spela dven myck-
et rutinerade piloter stora spratt. Dubbelkontrollera
(om det gér) alltid positionen vid tveksamhet. Ta girna
radiohjalpmedel till hjalp om det finns sidana.

GPS ir ett vanligt hjadlpmedel i dag. Ratt anvind ar en
GPS fantastiskt nyttig, men glom inte att den kan lura
dig. Las kompendiet ”Satellitnavigering — ar det nagot
att lita pa?”

Gor alltid en rimlighetsbedomning av de GPS-varden
du far presenterade.

Kan du se igenom en regnskur kan du ocksa flyga ige-
nom den. Om du inte ser igenom den, flyg inte heller
igenom den.

Aven om du har fatt din firdplan accepterad MASTE
du fa en klarering innan du flyger in i kontrollerat luft-
rum.

Flik 4.

Satellitnavigering

- ar det nagot att lita
a?

H50P = HALVERING AV
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H50P &r en del av ett
omfattande flygsdkerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

Prata inte sa fort
att du inte
hinner tanka!
Jikta inte med
tillbakalasandet,
utan skriv ner de
instruktioner du
far och las tillba-
ka det skrivna.




Nar du andrar
transponderkoden,
stall forst trans-
pondern i standby
(SBY eller STBY)
sa att du inte stor
radarbilden.

BRANSLE

_)___1_/ - planering och hantering
P
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Ett flygsakerhetsprogram for allmanflyget
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H50P &r en del av ett omfat-
tande flygsdkerhetssamarbe-
te mellan FFK, KSAK, EAA,
KSAB, Luftfartsinspektionen
SPAF med flera.

Om du har en kursavvikelse pa bara 10 grader under
en timmes flygning med 60 knop sa hamnar du 10 NM
fel. Haller du 120 knop hamnar du 20 NM fel. Det ar

inte langt mellan succé och fiasko!

Om din fardhastighet dar 81 knop tillryggaldgger du 1
cm per minut pa en karta i skala 1:250 000.

Utmagring

Tidigare har det diskuterats magra eller inte magra.
Numera 4r man 6verens om att motorn i princip alltid
skall magras utom nar man ligger i stigning eller tar ut
mer dn 75 % effekt. Vid hoga effektuttag, som i de tva
namnda fallen, har branslet en kylande verkan som ar
viktig.

Vissa generella synpunkter:

® Utmagring kan ske oavsett flyghojd.

® Kontinuerlig flygning med fullt rik blandning kan

avge avlagringar i motorns cylindrar med atfoljande
risk for storningar.

® Fabrikanternas forgasarinstillning vid lage fullt rik
ger mellan olika motorindivider sa stora variationer
i bransle/luftblandningen att manuell utmagring
vanligtvis ar nodvandig for att motorerna skall
fungera val.

Fordomarna om det trygga i att lata bli den ”farliga
utmagringen” bevaras ocksa genom den manga ganger
konservativa utbildningen. Naturligtvis géller flyg-
handbokens instruktioner avseende motorns magring.

Forgasaris vid constant-speedpropeller

Om ditt flygplan har constant-speedpropeller ar det ett
par saker du bor tanka pa:

Varvtalet sjunker inte vid forgasaris — diremot minskar
ingastrycket. Alltsd: Glom inte forgasarférvarmningen!
Om inte handboken medger ndgot annat, hall ingas-
trycket (i tum kvicksilver, inHg) ”ldgre” an varvtalet
dividerat med 100, d.v.s. om varvet ska vara 2300 bor
inte ingastrycket overstiga 23 tum. "Reglageforingen”
vid okning av effektuttaget, t.ex. vid stigning, blir da att



forst stalla in varvet, sedan ingastrycket. Vid minskning
drar man forst av gasen till onskat ingastryck, darefter
stiller man in varvtalet. Man later alltsa varvtalet
”leda”. Pa sa vis minskar man risken att ingastrycket
av misstag blir for hogt.

Kurvorna innesluter de omriden inom vilka forgasaris kan bildas.
Risken varierar mellan olika flygplantyper och motorinstallationer
men kurverna Kan tjina som riktlinjer fir alla litta flygplan med
forgasarmotorer liven varma sommardagar utan ett moln pa himlen.

VARNING! LATT isbildning under en Lingre tid kan évergi till SVAR!
Vid viiderbriefingen: Notera temperaturer och daggpunkter for din
flygning och anviind detta diagram!
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Forvaxla inte kranar och reglage

Fran Flygvapnet har vi fatt lara oss att man skall hitta
alla reglage utan att titta, men vara verksamheter skil-
jer sig at ganska mycket varfor den modellen inte pas-
sar allmanflyget. Vi flyger manga typer/modeller som i
sig kan vara helt eller delvis olika i cockpit.

Ge alltid varmluft
till forgasaren
FORE gasavdrag!

EFTER gasavdrag
finns inte sa

mycket varmluft

kvar att vidare-
befordra till
forgasaren.




Var staller du
pilotviaskan?

Du nar den
val under

flygning?

Vi har ofta langa uppehall i flygningen; dessutom har
vi laga krav pa aktuell flygerfarenhet. Det har ar nagra
faktorer som gor att vi inte kan ta Flygvapnets system
rakt av.

Vi skall lara oss att alltid titta pa reglagen innan vi
anvinder dem. Fore start ska vi titta pa alla reglage och
symboler. Det 4r mycket som inte ar standardiserat, till
exempel trimmen, landstalls-, blandnings- och forgasar-
varmereglagen. Under flygning ska vi alltid titta pa ett
reglage innan vi anviander det.

Vingtippa nir du ser ett flygplan i din néarhet

VFR-flygning forutsitter att ”se och bli sedd” galler
(”se och undvik” ar kanske ett battre uttryck). Det ar
sarskilt viktigt att halla god utkik nir man befinner sig
ndra in- respektive utpasseringspunkter, rapportpunk-
ter, radiofyrar och andra punkter dir flygplan samman-
stralar. Om jag da ser ett flygplan — hur vet jag att pilo-
ten i det flygplanet ser mig? Rakna inte med att ni bada
tva ligger pa samma radiofrekvens.




Du maste naturligtvis forst utgd fran att han inte ser
dig. Nir du sedan tror att ”nu ser han nog mig” bor du
vingtippa. Om du da inte far en vingtippning som svar
ska du flyga som om det andra flygplanet inte ser dig.
Detta tankbara scenario ar tillrackligt skal till att trana
vingtippning!

OBS: Det kan vara vettigt att om mojligt undvika
”sockerbitar” dar man kan misstanka att det vimlar av
flygplan. Tank ocksa pa att GPS:en har sidan nog-
grannhet att om tva flygplan foljer samma rutt pa
samma hojd, kan de samtidigt raka hamna i samma
punkt om de har olika fart/maximal otur!

Att bli sedd ar inte alltid sa sjalvklart

Mainga ganger ndr man angor en flygplats s gor man
det i medljus. Det innebdr att om ett annat flygplan ar
pa vdg ut fran flygplatsen, i riktning mot mig, sa har
piloten i det flygplanet motljus. Ar det da disigt, eller
solen star lagt, sa far den piloten sannolikt svart att
se ett motande flygplan. Ett satt att hogst avsevart
battra pa den pilotens mojligheter att se mig ar att
tanda stralkastaren. Samma problem uppstar latt vid
andra tillfallen — inte minst i landningsvarvet. Darfor ar
det en bra regel att alltid ha stralkastaren tand vid start,
ndr man narmar sig en flygplats, eller ligger i land-
ningsvarvet.




A okontrollerad
H50P flygplats
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= omfattande flygsakerhets-
’-’ samarbete mellan KSAK,
RTSSTY

KSAB, Luftfartsstyrelsen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

Stall in malflyg-
platsens radio-
frekvens i ett
mycket tidigt

skede. D4 kan du

kanske fa en upp-

fattning om trafi-
kintensiteten,
bana/strék i

anvandning m.m.

Flyg inte for nira molnbasen

Om man flyger i narheten av en instrumentflygplats
som inte har CTR eller TIZ sd bor man inte befinna sig
dar ett flygplan under instrumentinflygning kan tankas
komma ur moln. Over huvud taget ir det onddigt att
ligga precis under molnbasen. Det har varit flera inci-
denter nar flygplan som gjort fri molngenomgang kom-
mit ur moln. Har man sjalv en hygglig marginal till
molnundersidan sa minskar naturligtvis risken att bli
paflugen. Det galler alltsd att ”ligga fore” och inse var
sadant hir skulle kunna intraffa — det ar ju inte fel att
ta en titt pa det har redan vid planeringen av navige-
ringen...

Vid ankomst till en okontrollerad flygplats:

® Om flygplatsen har vinstervarv: Angér om mojligt
flygplatsen pa en hojd som ligger 500 fot over trafik-
varvshojden och sa att du har flygplatsen val till van-
ster om dig.

® Om flygplatsen har hogervarv: Angor om mojligt
flygplatsen pa en hojd som ligger 500 fot over trafik-
varvshojden och sd att du har flygplatsen val till hoger
om dig.

Blindsandning och onodig radiotrafik

Radiotrafiken har 6kat hogst avsevirt. Det forekom-
mer ocksa en hel del felaktig terminologi och fraseolo-
gi. For att hoja flygsdkerheten kommer kraven pa god
kommunikation att skdrpas. Det ar viktigt att man
anvander faststilld terminologi och hanterar radion pa
ett korrekt satt. Manga ganger kan man bli stord av
flygplan som ligger pd samma frekvens som en sjalv,
men flyger vid en helt annan flygplats dn ens “egen”.
Detta kan ge upphov till missforstand.

Detta har att gora med att tolv frekvenser har avsatts
for flygklubbars och flygskolors verksamhet, och inom
ett geografiskt omrade tilldelas normalt flera klubbar
samma frekvens (se bild). Frekvenserna bor inte anvian-
das pa hogre hojd dn 4000 fot (1200 m) 6ver flygplat-
sens niva eller pa lingre avstand an 25 NM (50 km)
fran flygplatsen. For kommunikation med luftfartyg,



liksom mellan luftfartyg
inbordes, pa langre
avstand, fir frekvensen
123,450 MHz anvindas
utan inskrankning upp
till en hojd av 4000 fot
(1200 m) 6ver marken.

For vissa flygplatser ar
tilldelade frekvenser
publicerade i AIP-SVE-
RIGE AD-4.

Du finner fler detaljer om
frekvensernas anviand-
ning i AIC B 104/2006.

Om du avser att utfora
en blindsindning, tank
igenom ordentligt vad du
ska sdga pa radion innan
du trycker in knappen.

Var ocksa medveten om
att inte alla flygplan har
radio.

Landning

Grunden till en bra landning ar en stabiliserad final och

landningsklar senast pa 300 fot.

® Titta dven utdt mot ldng final nar du ar pa baslinjen.
Andra kan ha sdval flackare som brantare plané-

bana dn du sjalv.

® Glom inte att utse en omdragspunkt (kallas ibland

padragspunkt).

® Forbered dig mentalt pa ett eventuellt omdrag, dven

1 ett sent skede.

® Du har inte landat fardigt forran flygplanet star stilla.

® ”Se och bli sedd” giller 4ven pa marken.

(Uteblivna)
OMDRAG

H50P = HALVERING AV
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H50P &r en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,
KSAB, Luftfartsstyrelsen,
EAA, FFK, SPAF med flera.
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Om du dr osidker Du har siakert varit med om att fa solen mitt i ansiktet
pa vindriktning- och da upptackt att vindrutan var sd smutsig/repig att
en, kolla t.ex. pa du i praktiken var blind. Berdkna alltsa var du kommer
att ha solen vid landningen — kanske kan du begira en
lampligare bana?

sjoar, akrar m.m. i
nirheten.

ROk fran skorste-
nar och brander ar
naturligtvis bra
indikatorer.

LANDNING

A - - en ndodvandighet . o o B .
H50P om du startat Landning pa smal bana da du ar van vid breda banor
Ett flygsdkerhetsprogram for allmanflyget

Se H50P-kompendiet ”Landning — en nodvandighet da
du startat”.

Det ger helt andra synintryck, speciellt under senare
delen av finalen, nir det giller att landa pa en smal
bana om du normalt brukar landa pa breda banor.

H50P = HALVERING AV

PRIVATFLYGHAVERIERNA Naturligtvis galler ”tvart om” ocksd — d.v.s. om du ar

H50P &r en del av ett

itz gz van att landa pa en smal bana och ar pa finalen till en

samarbete mellan KSAK,

KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera. bred bana.




Det ar latt att tro att man dr hogre dn vad man i verk-
ligheten ar. Det har hant flera haverier dar SHK kon-
staterar att “olyckan orsakades av att foraren i sam-
band med landningen missbedomde flyghojden varfor
sattningen kom att ske fore bantroskeln. Bidragande
har sannolikt varit forarens ovana att landa pa smala
banor som kan ge kinsla av att flygplanet befinner sig
pa hogre flyghojd dn i verkligheten”.

Ett annat SHK-utldtande: ”Olyckan orsakades av att
foraren, i inflygningens slutskede, inte i tid uppfattade
att forutsdttningarna for en siker landning saknades.
Bidragande har varit att faltytan var hal, att det var
utforslut och att faltets begransade lingd och bredd
medforde att inflygningen maste goras med precision
for att landningen skulle lyckas”.

Parkering

Flygplan med turboaggregat (avgasturbin eller kom-
pressor) maste fi minst ett par minuter pa tomgang pa
parkeringsplatsen for att gd ner i varv och svalna nigot.

Innan du stinger av motorn/slar av radion, kan du
stdlla in nodfrekvensen 121,5 och lyssna sa att inte din
ELT ar igang. Still sedan in Torn-/flygklubbsfrekvensen
igen.

OBS!

Med anledning av de nya
sikerhetsbestimmelserna:

Lamna inte flygplanet utan att ta med
certifikat och ID-handlingar
om du befinner dig pa en
trafik-/instrumentflygplats!




HSOP - en saker idé
Enligt beslut fran statsmakterna skall G o D F I-YGTU R !

privatflyghaverierna halveras under
tioarsperioden efter 1998.

GOOD AIRMANSHIP
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HS50P-programmet. Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
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