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Hur forberedd ar du?

Minniskan ir en fantastisk skapelse. Genom ett fint samspel
av muskler, sinnesorgan och nervsystem klarar hon de mest
oméiliga uppgifter. Anda ir hon den svagaste linken i flyg-
sikerhetskedjan. En del av oss glommer bort saker, blir latt
trotta, har sviart med koncentrationen, reagerar lingsamt
och vissa vill girna hivda sig. Det dr dirfoér som H50P-pro-
jektet satsar pa fortbildning och information. Foér ju mer du
vet, desto battre rustad ar du trots allt, och desto storre
chans har du om nigot gir galet.

Att fatta beslut om att nigonting ska utforas och hur det ska
utforas ingar som en vasentlig uppgift i en pilots dtaganden.
Ibland giller det ett mer lingsiktigt beslut,

som om hur en flygning ska genomforas. I andra fall ar

det frigan om ett blixtsnabbt beslut, som vid ett vindkast

1 sattningsdgonblicket.

Det ar latt att kasta omkring sig uttalanden som bra och da-
ligt omdoéme, men det ar betydligt svarare att definiera.
Man skulle kunna siga att gott omdome iar detsamma som
sunt fornuft. Problemet som da uppstar ar “vad ar sunt for-
nuft’?

De flesta mianniskor har ett begrepp om sin fysiska kapacitet
men ringa kunskap om sin psykiska dito. Atgingen av fysisk
energi vid ett hundrameterslopp ir litt att forestilla sig. At-

gangen av psykisk energi, som till exempel vid en flygning,

ar det svarare att berdkna.

Nir vi fungerar som piloter behover vi ha goda reserver av
psykisk energi. Ju mer férberedd en flygning dr desto mer
flygtrygg dr man vid starten. Da har man ocksa hushallat
med sin psykiska energi. Om nigot oplanerat intriffar sa
har man 1 ett sidant lige bittre mojligheter att vidta ritt at-
girder.




Vad som hinder i minniskan och vilka processer som

styr vara beslut dr som mycket annat 1 vart beteende lingt
ifran kint. En engelsk psykolog, Amanda Feggetter, har be-
skrivit beslutsprocessen pa foljande sitt: Bli varse ett pro-
blem — Identifiera problemet — Inventera tidigare erfarenhet
— Anvinda tidigare erfarenhet — Utveckla situationen — Be-
sluta om tgird — Atgird. De blixtsnabba besluten blir gi-
vetvis inte sd ingdende processade och ir formodligen inte
helt kontrollerade av vir vilja och kunskap utan sker via re-
flexer. Det giller att trina sa att de korrekta reflexerna finns.

I tidigare utgivna H50P-kompendier och kampanjer har
vi givit tips och rdd om hur en flygning frin planering
till landning bor genomforas. Titta igenom din H50P sam-

lingspirm och lis igenom de delar dir du kinner osiker-
het.

Det dr viktigt att du kidnner dina begrinsningar sa att du
inte forsitter dig 1 situationer som du inte behirskar! Kun-
skaperna man fir genom kurser och 6vning ger ocksa den
kanske viktigaste delen nir det giller att klara av en nodsi-
tuation, nimligen mental beredskap.

Vi ska nu gd igenom ett antal kritiska ligen och nodsitua-
tioner. Om du "torrflyger” dig igenom varje sadan situation
hemma 1 soffan har du skapat dig ett forsprang som hjdlper
dig att agera pad ritt sitt om situationen skulle bli verklighet
tor dig.

Brand vid motorstart

Du sitter 1 flygplanet och har startat motorn nir du upp-
mirksammar foérgasar/motorbrand. Sannolikt har

du da pumpat in f6r mycket brinsle i forgasaren med gas-
reglaget 1 stillet for att anvinda snapspumpen som sprutar
in brinsle direkt 1 cylindrarna. D3 giller det att stinga
brinslekranen, sla av branslepumpen, full magring och ge
ordentligt med gas (1500-2000 rpm). Har inte motorn star-
tat, kor med startmotorn. Forst nir branden

har slocknat ska magneterna slas av.

Om branden inte slocknar nir motorn har stannat bér man
torst forsoka kviva elden; om det inte gir, anvind brands-
lickaren.



Motorstorning i starten

Far du nagon form av motorstorning i starten ska du av-
bryta omedelbart. Syftet ir att stanna kvar pa Snabbt bGSIUt
rullbanan/straket eller 1 virsta fall ta utrullningsomradet i krévs!
ansprak. Skulle storningen intriffa efter littning och du inte
har eftekt nog att fortsitta stigningen eller flyga mot néd-
landningsbart omride si giller samma dtgarder som om
motorn stannar. Dessa ir: For bestimt och omedelbart fram
spaken; nir flygplanet borjar fa en positiv

acceleration ta ut full klaff successivt och landa 1 stort sett
rakt fram.

Vid brant stigning och dirmed for lig fart ricker inte hoj-
den till for att inta glidflykt 1 hindelse av motorstopp.
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Vid normal stigning och ritt fart kan glidflykt intas utan
overhingande risk for stall och vikning. Hojdforlusten blir
ocksd mindre vid 6vergingen.

Du ska inte forsoka svinga tillbaka till faltet — dven om

du kommit upp pa relativt hog hojd. Hojdforlusten med
stoppad motor vid en 180- graderssving dr betydande.
Nista gang du dr uppe och flyger, prova sjilv pa hog

h6jd vad som sker om du drar av gasen under stigning

och svinger till kontrakurs. En sidan sving efter start skulle
ocksi ske frin motvind till medvind vilket medfor ytterli-
gare problem — speciellt vid kraftig vind.




Repetera!

Hur aktiverar
du brandslack-
aren?

Distansflygning

Under flygning pa hojd kan en hel del felfunktioner

ge sig tillkdnna om det vill sig illa. For att inte rikna

upp alla rdd och tips som vi redan givit 1 kompendiet

”Att vara beredd om nigot hinder — TRANINGSHAFTE”
ber vi dig att repetera det kompendiet.

Brand i luften

Brinder 1 luften kan delas in 1 brinsle-, olje/hydraulolje-,
el- och kabinbrinder. De tva forsta kategorierna har sanno-
likt sitt ursprung 1 motorrummet och du sitter skyddad av
ett brandskott. Ar det brinsle som brinner blir det inte si
mycket rok, men ir det oljebrand 1 nigon form sa uppstar
rejilt med svart rok.

Vid brinslebrand: minska genast farten for att minska luft-
tillférseln, sting brinslekranen, sld av brinslepumpen, ansitt
tull magring, ge full gas (for att tomma brinsleledningarna),
sld av magneterna (ndr motorn stannat), sting kabinventila-
tionen, sting/sla av kabinvirmen, forbered brandslickaren
och piborja en nddlandning.

Vid oljebrand vet du inte om det ocksa ir en brinslebrand.
Vidtag dirfor tgirder som vid brinslebrand. Aven om
branden skulle slockna s giller: Aterstarta aldrig en motor
som slagit eld!

Vid elbrand, som sannolikt ir liktydigt med 6verslag och
brand i kablage bakom instrumentbridan, giller:

Sli omedelbart av huvudstrommen, 6ppna om majligt ett
tonster och vidra ut roken samt sla av all avionik och all
ovrig el-utrustning. Formodligen kommer det nu ingen
mer rok och den ”gamla” roken har vidrats ut. Sla pa hu-
vudstrommen igen och vinta ca 20 sekunder. Kommer det
ingen “ny” rok si ir det ok med kraftforsérjningen.

Sld sedan pa en el-forsorjd komponent, t.ex. radion, och
vinta ca 20 sekunder.



Kommer det ingen “ny” rok si dr radion ok. Behovs det
fler el-forsérjda komponenter, forfar pd samma sitt som
med radion. Anvind inte mer el 4n nédvindigt.

Om det skulle komma “ny” rok nir radion slas pa 1 exemp-
let ovan, sld genast av radion igen, for det ir dir Gverslaget
eller dylikt finns.

Om man inte utfor nédatgirder enligt ovan ir risken stor
tor “instrumentbrand”.

Vid kabinbrand, nigot som ir synnerligen ovanligt, giller:
Under tiden som brandslickaren tas fram, forsok att kviava
elden, sting friskluftsventilerna och kabinvirmen. Nir
branden slackts, vadra ut rok och “rester” efter brandslack-
aren om den har anvints, men ge akt pa eventuellt kvarva-
rande glod. Avbryt flygningen och landa snarast.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att brinder 1 flyg-
plan ir mycket ovanliga. Om en brand andd uppstar maste
man 1 forsta hand stoppa “brinsletillférseln”. Varje pilot
miste ldra sig att anvinda brandslickaren. Nar det vil har
borjat brinna ir det inte lige att behdva ldsa instruktionerna
pa den.

CRM

Vid manga indikationer pa tinkbara fel bor CRM anvin-
das. CRM stod fran borjan for Cockpit Resource Manage-
ment. C dndrades sedan till Crew.Vi skulle ocksid kunna
andra det till Club nir det giller en stor del av allminflyget.
Vad CRM gir ut pa ir att anvinda alla for piloten tillgang-
liga resurser savil 1 som utanfor flygplanet. Fler H50P-kom-
pendier, som t.ex. "FMF - Flygledare, Meteorologer och
Flight Planning Centre i relationen med privatflygare”, tar
upp en del av de resurser som finns for att hoja flygsikerhe-
ten.

Brandslack-
aren ”"racker”
bara en halv
minut - 13s in-

struktionen.




Ett radiofel be-
reder inga
storre problem
om flygningen
ar vettigt for-
beredd

Du kan val
ljussigna-
lerna...

Radioproblem

Om radiobortfall upptrader kan det bero pa allt frin en tra-
sig radio till felaktigt instilld audiopanel. F6ljande punkter
ska kontrolleras: Ar headsetpluggarna korrekt anslutna med
oskadade kablar? Ar audiopanelen korrekt instilld? Ar
VHF-radions sikring hel? Om problemet kvarstar, prova
om mojligt med ett annat headset och prova att sinda pa
annan kind ATS-frekvens.

Tiank pd att din hojd kanske inte dr tillracklig for att uppna
dubbelriktad forbindelse med din VHEF-radio. P4 1000 ft ar
rackvidden bara ca 38 NM, pa 2000 ft 54 NM, pa 3000 ft
67 NM osv. Du kan sjdlv ldtt rikna ut andra rickvidder
med formeln: Rickvidd i NM= roten ur hojden 1 fot x
1,225. Konstaterar du att det ar ett radiobortfall och du be-
finner dig 1 C-luft (kontrollerad luft) ska du omgiende stilla
in koden 7600 pa din transponder. Regler for hur du ska
bete dig 1 kontrollzoner (CTR) finns 1 AIP och Svenska

Flygfilt.




Las checklistan

Nir du flyger pa hojd och inte dr mentalt belastad bor du ta
fram checklistan. Kontrollera nu att du inte har glomt
ndgot, som t.ex. att ta in klaffen eller att skifta tank. Om
man slarvar med att anvinda checklistan uppstar osikerhet,
ibland omedvetet. Den osikerheten har man med sig under
flygningen. Detta ger en onddig belastning, som tir pa pilo-
tens psykiska energi.Vi fir samre flygsikerhet och simre
flygtrygghet — vi blir simre piloter alldeles 1 onddan.

Om man vicker en ledig trafikflygare mitt 1 natten och
skriker “motorstorning”, kan han sitta sig upp och enligt
ett vil indvat och repeterat monster rabbla de dtgirder som
omedelbart ska vidtas. Om man till en grupp privatflygare
staller fragan “Vilka dtgdrder vidtar du om du fir en motor-
storning over Milardalen pa 3000 fot?” s fir man ofta ett
antal forslag som alla 4r vettiga men med osorterad priori-
tering och utan system.

Det dr en svaghet att en person som ar befilhavare pa ett
flygplan inte har helt klart for sig hur man forfar i en nodsi-
tuation. Ett vil in6vat handlingsmonster ir av avgorande
betydelse for att utnyttja den tillgingliga tiden pa bista sitt.
Det hyilper ocksa till att halla ridsla, panik och handlings-
forlamning borta.

Arbetar man pa ritt sitt och undviker att gora nigra allvar-
liga fel dr chanserna ocksa storre att nédlanda utan persons-
kador.

Omstindigheterna vid ett nodlige kan aldrig forutses.
Man kan genom kunskaper inforskafta sig en férmiga till
ett riktigt handlande och dirmed storre mojligheter att
klara sig ur ett nodlage.

En ndédsituation kan uppstd nir fortsatt flygning ir olamp-
lig/om&jlig och kan bero pa t.ex. fel pd motoranliggning,
elsystem eller uppkomst av brand. Andra anledningar kan
vara desorientering, brinslebrist, plotslig viderforsamring
eller hastigt pidkommen sjukdom.

Checklistan
skall anvandas
FORE, UNDER

och EFTER

flygning.

Forvarmning
Skifta tank
Pump till Rik
blandning
Basta magnet




’De fem F:en”

F

fart
falt

forvarmning

fuel

fastspand

Vid en motorstorning ska och maste man alltid vidta vissa
dtgarder. Dessa framgar av flyghandboken for respektive
flygplan. Skulle motorstérningen trots dtgirderna inda leda
till motorstopp maste man forbereda och utféra en néd-
landning. De omedelbara standarditgirderna ska finnas pa
checklistan inom rod ram. Denna nddchecklista ska repete-
ras fore start vid alla flygningar for att pa sd sitt komma in
som ett normalforfarande hos piloten.

Motorstorning

Vira motorer ir 1 allminhet mycket driftsikra, men ett sys-
tem blir aldrig sikrare dn minniskan som hanterar det. En
relativt vanligt forekommande anledning till motorstopp ar
brinslebrist pa grund av felaktig eller bristfillig brinslepla-
nering. Ett antal av dessa hindelser leder till haveri, ofta helt
1 onddan. Ett motorstopp behdver inte nddvindigtvis leda
till att man skadar vare sig flygplanet eller sig sjalv!

Om en motorstorning (ej motorstopp) intriftar kan man
kanske 4nda ta sig fram till ett flygfilt. Flygningen ska da
liggas upp som om motorn skulle stanna nir som helst.
Pressa dig inte ver skog och icke landningsbar terring utan
gor hellre en liten omvig for att klara en eventuell nod-
landning. Goér en kalkyl 6ver hur lingt du nar om motorn
inte orkar hilla hojden. Det kanske gar att na ett flygfilt pa
vigen? Du har forhoppningsvis studerat vilka filt som finns
lings din rutt. Eller...?

Om motorn stannar helt — ta det lugnt och flyg flygplanet!
Alltfor ofta grips forare av panik och misslyckas redan 1 luf-
ten. Det dr fullkomligt onddigt att vika sig och gi 1 spinn
eller att kollidera med trdd 1 landningsvarvet med ett flyg-
plan som flyger ganska bra dven om motorn har stannat.

Vid motorstopp pa hojd giller: Inta fart for bista glidtal och
sving mot landningsbar terring eller sj6. Under tiden ska
du utfora de fem standarditgarder som du naturligtvis kan
utantill: Férgasarvirme, skifta tank, pump, blandning rik och
bista magnet. Ar dessa atgirder utforda si blir det formodli-
gen inte en noédlandning.
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Planera din nodlandning

Om motorn inte gir igang igen trots dina fem standardat-
girder ska du naturligtvis vidta ett antal andra atgarder om
tid och hojd finns. Still in kod 7700 pa transpondern, sind
ett nddmeddelande (Mayday), sl till ELT:n om det ir moj-
ligt, informera dina passagerare (ta av glasdgon, spann fast
sakerhetsbiltena, viska el.dyl. som “krockkudde”, utrym-
ningsviagar osv.), trimma for att underlatta
farthallningen/bista glidtal, vilj ut ett limpligt filt med
hinsyn till storlek och markbeskaftenhet.

Tiénk efter hur det bliser. Ibland kan det vara bittre att ga 1
medvind mot ett lingre bort beliget filt dn att flyga mot ett
niarmare 1 motvind. Om du maste flyga 1 motvind, oka far-
ten nagra knop — det forbittrar rickvidden. Samma eftekt
fir man om man minskar farten nigot 1 medvind.

Behall ett "rent” flygplan si linge som mojligt. Flygplanet
glider lingst om du har klaff och landningsstill infillda. Fall
ut klaft och still forst nidr du dr siker pa att na filtet. Tink
pd att glidstrickan minskar vid stoppad motor om propel-
lern vindmillar, jaimfért med tomgang, och att sjunkhastig-
heten okar under sving.

Om propellern har stannat blir glidtalet ungefir detsamma
som nar motorn gar pa tomgang.

Vissa motorer
ar mer iskans-
liga an andra...

Om propellern
vindmillar blir
det samre glid-
tal an om den
har stannat.




Masker (hog

tradrida e.d.)

vid faltkanten
tar bort

mycket av
landningsbart
omrade.

Det ar inte alla
checklistor
som ar ned-

skrivna.

Nir det giller val av filt, ta det storsta mojliga med fri in-
flygning. Ett vanligt fel ir att piloterna viljer ett “flygfilts-
liknande” filt och att de till varje pris ska landa 1 motvind
parallellt med kanterna pa filtet.

Ibland kan det vara fordelaktigare att landa 1 sidvind eller
till och med 1 nigra knops medvind in att landa ver hin-
der eller 1 utforsbacke.

Det kanske ar bittre att landa diagonalt 6ver filtet?

Da utnyttjar man ofta utrymmet bittre.

Nir du vil bestimt dig for ett filt, andra dig inte om det
inte ar absolut nodvindigt. Det ir alltid bittre att landa pa
ett filt som man studerat si noggrant som omstindighe-
terna medger, dn att vara obeslutsam och vela mellan flera
olika alternativ in 1 det sista. Dock kan du girna planera for
en reservutviag om ndgot skulle dyka upp 1 sista minuten.

Om du har 6verskottsh6jd nir du kommer fram mot ditt
utvalda filt, ligg dig 1 lovart om filtet och reducera hojden
efter att du slutfort din rekognosering. Flyg under hojdre-
duceringen 1 attor som bilden nedan visar, si att du hela
tiden har 6gonkontakt med filtet. Det ar ldtt att tappa filt-
kontakten, men manga ginger mycket svart att aterfinna
filtet.

Nir du reducerat héjden tillrickligt for att angdra din
tinkta medvindslinje sd att du har 1000 ft GND tvirs din
planerade sittningspunkt sa kommer nista checklista. Den
ar: Sting brinslekranen, full magring, sli av magneterna och
Oppna dorren/ddrrarna (av fartvinden ar dom kvar mot
flygplankroppen) samt sla av huvudstrémmen. Har du eld-
rivna klaffar eller landstill fir du vinta med att sla av hu-
vudstrommen tills allt dr utfillt. Naturligtvis vore det bist
att vinta med dessa dtgarder till finalen, men da ir du si be-
lastad att dtgarderna sannolikt faller 1 glomska.



‘alternativt
landningsvarv /

léige

motorstopp. '™

Rekognosering sker bist 6ver och nagot vid sidan av filtet.
Forsok om mojligt studera det frin olika vinklar for att be-
doma utseende och omgivning. Forsok att bedoma hojd pa
masker och hinder. Kraft- och teleledningar syns inte si bra
fran luften, men man ser stolparna. Ofta star de 1 skogsbryn
sa att inte heller dom syns, men da ser man kanske led-
ningsgatan 1 skogen.

Till ett ensamt hus leder ofta luftledningar. Maste du landa
pd is eller vatten, se upp for kraftledningar som kan finnas
mellan uddar och nis.

Marklutningen kan vara ett problem i samband med nod-
landning. Det ir mycket svirt att bedoma — allt ser mycket
platt ut frin ovan. En grundregel ar att det 1 regel lutar ned
mot vatten och upp mot skog.

Vid val av landningsriktning bor du helst vilja att landa

1 uppforsbacke. Det dr bittre att ta nigra knops medvind

1 uppforsbacke in att till varje pris landa 1 motvind och
utfor. Att fore sittning se marken forsvinna under sig fortare
an flygplanet sjunker samtidigt som skogen narmar sig ar en
harresande upplevelse!

Landning pa mark som lutar 1 sidled bor om méjligt undvi-
kas, ty det fordrar en speciell teknik for att inte rika ut for
groundloop. Om man trots allt tvingas till det, ska land-
ningen ske under litt sving s att man haller upp vingen.

utglings-

Faltets langd,
lutning, mas-
ker, hinder och
markbeskaf-
fenhet ar vik-
tiga...

Ar det risk for
nedsvep?




Gor 2 x 90 pre-
cis som du ar
van vid.

Planera for val
tilltagen final

Vindriktning och vindstyrka kan ibland vara svéra att be-
déma. En god hjilp dr att markera huvudvindriktningen pa
kartan fore start. Kom bara ihdg att markvinden kan lokalt
variera avsevirt. Ett sitt att avgora hur det bliser 4r att titta
pa sjoar. Blankstrimman, efter lastranden,

pa vattnet visar bade vindriktning och styrka. R6k och flag-
gor dar ocksa till god hjilp. Tiank pa att 1 14 bakom kullar och
tridridder forekommer ofta turbulens och nedsvep.

Landningstekniken 1 de forsta skedena av en nédlandning
kan tyckas lite speciella, men det har sina skil, ty det 4r 1
regel simre att landa minus 4n att landa mycket plus. Pla-
nera sittningspunkten till att borja med halvvigs in pa filtet
— detta oavsett hur lingt filt du valt. Nar du sedan kommer
pa bas och final si tidigareligger du om majligt din sitt-
ningspunket till ett tinkt troskellige. Detta forfarande gor du
for att gardera dig for en felbedomning som skulle kunna
innebira en minuslandning. Det ir bittre att rulla in 1 ett
hinder 1 slutet av filtet dn att kollidera med trid pa kort
final. Fall ut still och full klaft nir du sikert nar fram till
sattningspunkten. Landa med lig stjirt och ldgsta fart

Beddim kir vimd-
styrkam och jmstern
ev haslinjen

;
s N

= 1808 ft GND

Medvimdslingen vail
winl shilam &v MEliel
rikiig baslinje
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Landning i skog och pa vatten

Om ingen bra landningsplats finns att tillgd maste du Sver-
viga att landa pa vatten, is, skog eller dylikt.

Att landa 1 skog ir ingen trevlig upplevelse, men trots

allt har minga landningar i skog slutat lyckligt. Hur en
skogslandning bist ska utforas dr av naturliga skil inte speci-
ellt vil utprovat. Erfarenheten siger att man ska landa flyg-
planet i tradtopparna, som om det (triden)

vore mark.Vij enbart for enstaka trad som sticker upp. Far-
ten fir dock inte vara sa ldg att flygplanet tenderar att vika
sig vid tridkontakten. Sluta inte att flyga flygplanet trots
den forsta tridkontakten. Helst bér ungskog viljas framfor
grovstammig skog. Hyggen kan vara frestande men slutar 1
regel med ett allvarligt haveri eftersom de

kan vara mycket olindiga.

Myrar och sumpmarker slutar ofta med rundslagning.

Om inget bra alternativ finns pa land maste du kanske
overviga att landa 1 vatten som det minst daliga av tva da-
liga alternativ. Det ir ofta bittre att landa 1 vatten in 1 skog.
Da och di intriffar nodlandningar 1 vatten och det har visat
sig att de oftast slutar med mittliga skador.

Vattenlandning ir nigot bittre “utprovat” in skogslandning.
Erfarenheterna dirifran visar att flygplanet inte bor landas sa
att stjartpartiet tar 1 forst. Om stjarten tar 1 vattenytan for ti-
digt sugs den ned och anfallsvinkeln 6kar si att flygplanet
fir en stigande brant attityd, viker sig och fir ett mycket
hart nedslag. Landa som vanligt pa huvudstillet, men se till
att du har hjulen bromsade.

Utan bromsade hjul blir inte vattenplaningen tillricklig

tor en mjukare retardation — effekten kan istillet bli en
rundslagning.Vid vattenlandning, dra at parkerings -brom-
sen redan pa medvind eller ling final.

Vid utflytningen, se till att inte noshjulet tar 1 vattenytan
torst.

Om man har infillbart landstill rider delade meningar om
det ska vara utfillt eller ej. Inverkande faktorer utover stall-
konstruktionen ir bland annat om det ir ett lig-, mid- eller
hogvingat flygplan. Om det inte stir nigot annat 1 flyg-
handboken, fill ut stillet och se till att hjulen ir ordentligt
bromsade.

Parkerings-

bromsen skall
vara atdragen.




Undvik stora
misstag som
t.ex. att flyga
utan axelrem-
mar och utan
patagen flyt-
vast.

Har du magjlighet att vilja utflytning samt sittning parallellt
med en strand, gor det. Ju kortare simstracka

till land desto bittre. Ar du ute pi 6ppet hav och det ir dy-
ningar i svag vind som inte gir i1 vindriktningen bor du
landa parallellt med och pa toppen av en dyning.

Gar dyningarna 1 stark vind 1 vindriktningen bor du landa
pad en dynings baksida. Givetvis ska vattenlandning ske nira
en bat/fartyg om det dr mojligt. Tank pa att sma batar kan
stanna omedelbart men att storre fartyg har en retardations-
stricka som stricker sig frin en kilometer och uppat.
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Vil 1 vattnet, limna flygplanet; torst direfter blaser du upp
din flytvast som du har pa dig. Flyger du ett hogvingat flyg-
plan miste du vinta tills det har kommit in sd mycket vat-
ten att du orkar 6ppna dorren. Du maste informera dina
eventuella passagerare om att inte blisa upp flytvistarna 1
flygplanet.

Har du en livbat lattaitkomlig och list pa hur den ska akti-
veras, ta med den ut ur flygplanet fastkrokad 1 din flytvist.
Bista hjalpmedlet vid en vattenlandning ir att vara klidd 1
en 6verlevnadsdrakt.

Kunskaperna man fir genom kurser och 6vning ger ocksi
kanske den viktigaste delen nir det giller att klara av en
nddsituation, nimligen mental beredskap.



Nir man ir vl forberedd och medveten om vad som ingar
1 nédutrustningen och hur den ska anvindas, si 6kar chan-
serna att klara en nodsituation hogst betydligt. T.ex. ndr du
ligger 1 vattnet tar du fram din spegel (om det ir soligt) och
dina ndédsignaler (Skyblazer e.d.) och anvinder dem som du
lirt dig pd “nodkursen som du gick forra dret”.

Nodlandning under morker

En nodsituation under morker minskar utbudet av nod-
landningsmdjligheter hogst avsevirt. En manbelyst natt
finns det mgjlighet att vilja nédlandningsplats. Griansen
mellan skogar, sjéar och filt framtrider tydligt. Av dessa tre
exempel dr filt det bista alternativet foljt av vattenlandning.
Landningen utférs som vi tidigare beskrivit med undantaget
att man inte slar ifran huvudstrommen.

Skilet ar att savil taxi- som landningsstralkastare ska vara
tanda; detta for att man ska ha en chans att i ett sent skede
svinga undan frin olimpliga hinder.

Nodlandning pa is

Skulle ditt nédlage uppsta under vintern kan frusna sjoar
eventuellt vara ett landningsalternativ. Detta di utan att ha
en aning om isens birighet. Denna skiljer sig at beroende
pa lufttemperatur, antal blidvidersdagar osv. Birigheten for-
simras med 25 % redan vid ett par dagar med blidvider.
Parkerade fordon har likasi en negativ effekt pa barigheten.
Pa sotvattensjoar bor kirnisen ha en tjocklek pa dtminstone
15 cm. Saltvatten kriver dnnu tjockare is.Vid uddar, imyn-
ningar och ”smala sjopassager” har isen alltid simre barig-
het.

Nu ska du inte
sla av huvud-
strommen.

Vad vet du om
isen?




Kan bli en
landning med
fullgas...

Nedisat flygplan

Om man trots noggranna forberedelser rikar ut for isbild-
ning pa flygplanet finns det ingen orsak att

drabbas av panik. Flygplanet klarar troligen av att

flyga vidare med en viss mingd is.

I ett sadant lage dr det viktigt att veta hur isen paverkar
flygplanet (t.ex. stallfart, marschfart, motor, instrument och
antenner). Kommer man fran ett omrade dir isbildning ej
torekommit bér man omgdende dtervinda dit. Om nollgra-
dersisotermen ligger vil ovanfor markytan bor man upp-
soka varmare luftlager fOr att bli av med isen.

Om man inte kan bli av med isen ska man undvika branta
sviangar och hiftiga mandvrer. Risken for stall/Gverstegring
okar eftersom vingens maximala lyftkraft/birformaga har
minskat.Vid landning mdste man vara beredd pa 6kad stall-
fart, 6kad inflygnings- och finalfart som kriver okat ef-
tektbehov och som 1 slutindan kriver betydligt lingre
rullstricka och diarmed mycket lingre bana.

Landningen bor utforas som en motorlandning for att

fa ligre sjunkhastighet samt att det ger en mjukare upptag-
ning. Detta dr limpligt med hinsyn till att man inte vet hur
stor forsimrad verkan stabilisatorn/stabilatorn har. Is pa
tenframkanten kan kraftigt minska sidroderverkan och goéra
det omgjligt med sidvindslandning. Om du inte kan se
hojdstyrverket (stabilisatorn/stabilatorn) och konstatera att

det dr isfritt bor du inte anvinda klaft vid landningen.




Utrymning

Ett mal med flygsikerhetsforskning ar att forsoka eliminera
orsaker som foranleder haverier. En annan ar

att sa mycket som maojligt minska skadeverkningarna vid
haverier. Man talar om olycksforebyggande respektive ska-
deforebyggande dtgirder. Med skadeforebyggande atgirder
kan man Oka flygplanets kraschsikerhet. I forebyggande
syfte att undvika skador ingdr ocksa begreppet utrymnings-
sikerhet. Detta dr nog sa viktigt 1 alla former av haveri. De
som Overlevt sjilva nedslaget star ju omedelbart efter detta
infor nya faror. Risken for brand ir ofta dverhingande och
skulle flygplanet ha hamnat 1 vatten giller det att ta sig ut
innan det sjunker. Aven om varken brand- eller drunk-
ningsrisk foreligger maste man naturligtvis kunna ta sig ut
for att inte fa ytterligare skador och for att kunna tillkalla
hyilp.

I begreppet utrymningssikerhet ligger, utdver dorrar, fons-
ter och luckor, aven siakerhetsbalten. Dessa balten okar va-
sentligt chanserna att 6verleva nedslaget och ir darfor
oumbirliga. For att inte valla problem vid utrymningen
maste de vara litta att lossa.

Detta giller oavsett om flygplanet ligger 1 upp- eller ned-
vint lige, hingande eller 1 vatten. Hur kan du 6ppna dina
sikerhetsbilten?

Nir du och dina passagerare vil dr loss — vet ni alla d
hur ni 6ppnar dorrar, luckor eller huv? Nigon som helst

standardisering av dorrhandtag, spirrar, lds osv. existerar inte.

Kan bagageluckan pa ditt flygplan Sppnas inifrin? Gar det
att Oppna dorrarna utifran da de stangts inifrin? Har du last
bagageluckan med nyckel utifrin fore start si kan inte ridd-
ningspersonal komma in 1 flygplanet den vigen — har du
tinkt pa det? Det finns ocksa flygplan som har yttre hinder
vid en utrymning. T.ex. gir det inte att Oppna bakre dérren
pa en Cessna 206 om klaffen ir nedfilld.Vid praktiskt taget
alla nédlandningar ir klaften nedfilld och i C 206 ska da
kanske sex personer ut genom endast en dorr. Hur ir det
med ditt flygplan? Ja, frigorna 4r manga och man bor
kunna svaret innan man gar 1 luften.

Passagerare
vet inget om

utrymning.




BCL-D 1.11
finns inte
langre. Nu ar
det Lfs 2007:20
som galler

Nodutrustning

I ett "N6dkompendium” bér man ocksa nimna nagot om
nddutrustning. Denna utrustning varierar naturligtvis i all-
minflygplanen beroende pa bland annat drstid och geogra-
fiskt lage.

Nodutrustningen ska frimst bidra till att forhindra persons-
kador (t.ex. drunkning, trauma, hunger och temperatur-
sinkning), men iven erbjuda lindring och behandling av
skador.Vid flygning 6ver storre vatten, dvs di du inte
genom glidflykt kan ni land vid ett motorstopp, ska du ha
tillgang till flytvist. Langt ute 6ver havet dr det ocksi krav
pa livbat. Da det giller flygning over fjillomride eller gles-
bygd regleras ocksa kravet pa nédutrustning. Det som inte
nagonstans riktigt framgar ir betydelsen av att vara ritt
klidd. Klidseln ir visentlig dven under normal flygning.
Det dr inte utan skil som militiren och de flesta flygbolag
har klidselkrav. Hur klir du dig sjilv under olika typer av
flygning och under olika drstider? Lds mer om hur man boér
kli sig 1 kompendierna Sjiflyg och Vinterflygning.

Planerad nodlandning

Det intriffar iven nodligen av andra orsaker dn motorstor-
ningar. Det kan t.ex. vara en plotslig vidertorsimring eller
brinslebrist. Aven om man normalt ska vinda och landa pi
ett flygfilt om man moter daligt vider eller fir onormalt
hog indikerad brinsleforbrukning kan det 1 vissa fall vara
bittre att avbryta flygningen omedelbart. Nodlandningen
ska di utforas efter att forst ha utfort en rekognosering pa,
om mojligt, hég hojd (1000 ft GND). Direfter som ett
landningsvarv pa 500 ft och sist som ett landningsvarv med
final och omdrag. Ar detta utfort si bor hinder under in-
flygning och final, filtets lingd, bredd och beskaftenhet
samt hinder 1 utflygningen vid ett eventuellt omdrag ha
klargjorts. Ar detta utfort finns stora maojligheter att genom-
fora en lyckad nodlandning. Lis mer om sikerhetslandning
1 kompendiet GAME OVER — fran VFR till IMC.



Vet man inte vad man ska géra om man fir problem sa
kommer osikerheten, som direkt belastar tillgaingen pa psy-
kisk energi. Det foljer sedan resten av flygningen.

Nir problemet uppstar nir man, om man ir okunnig, for-
tare sitt ’stresstak” och en psykisk blockering kan intriffa.
Det dr dirfor av yttersta vikt att man har kunskap om de
omedelbara atgirderna vid en stérning.

”Hustlyglirare” borde vara ett vedertaget begrepp. Det ir
en klar fordel om man har dialog, gor flygtraning, PC osv.
med en och samma flyglirare. Det ir inte alltid du ir 1 god
flygtrim, som ir ett relativt begrepp, och di dr det bra att ha
ett "bollplank” infor ett eventuellt beslut om flygning.
Flygtrim ir inte bara din sammanlagda flygerfarenhet och
dina flygningar den senaste mianaden. Du bor ocksa ligga
till om du ar ovan vid flygplanstypen/individen, flygfiltet,
vidret inklusive sidvinden, arstiden, distansflygning osv.

Genom trining och diskussioner med klubbmedlemmar
hiller man kunskaperna vid liv och vet vad man ska gora.
Den dag nodliget kanske hinder dr det ocksa littare att
hilla paniken borta. Man maste rikna med en viss kapaci-
tetsnedsittning p.g.a. stress/ridsla 1 samband med nodlagen.
Det dr da ytterst viktigt att man arbetar efter ett inldrt
monster.

Bollplank.

Tank efter
fore...










H50P - en saker idé

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

H50P ar Luftfartsstyrelsens bidrag,
tilsammans med ett flertal andra organisationer
och foretag, for att na detta mal.

Sammanstallt av Arne Nylén

| samverkan med arbetsgruppen inom
H50P-programmet.
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GOD FLYGTUR!'!

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upptrada
professionelit.

Aven om vi inte har flyg till yrke
maste vi upptrada pa samma
kloka och planerade satt som
yrkespiloterna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot framfoér
allt vara passagerare och anho-
riga som litar pa vart kunnande
och vart goda omdéme.




