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Pilot Briefing &r officiellt organ for KSAK
och Motorflygférbundet KSAK.

Chefredaktér och grafisk formgivare:
Rolf Bjérkman
Ansvarig utgivare: Henry Lindholm

Artiklar och annonser sands till:
KSAK, Box 1151, 164 26 Kista.
Tel: 08-764 60 90, rolf@ksak.se

Adressdndringar till KSAK kansli

Tryck: Carlshamn Tryck & Media

Publicerade artiklar med annan forfattare
an KSAK ordférande eller anstalld per-
sonal gor inte nédvandigtvis uttryck for
organisationens officiella uppfattning.

Redaktionellt material mottas garna till
paseende. Organisationen/redaktionen
tar inte pa sig ansvaret fér material som
inte bestallts. Citera garna men ange
kallan!

Kontrollera alltid i aktuella publikationer
de uppgifter du behdver fér att genom-
féra en séker flygning. Redaktionen
varnar fér tryckfel som kan ha uppstatt i
tidningen.

Artiklar och foton som publiceras i Pilot
Briefing disponeras for publicering av
6vriga nordiska aeroklubbars tidningar.

KSAK KANSLI
KSAK, Box 1151, 164 26 Kista.
Besok: Haukadalsgatan 10, Kista
08-764 60 90, Fax 08-764 76 35
E-post info@ksak.se
Bankgiro: KSAK 724-91986,
M-KSAK 5814-2654
Postgiro: KSAK 5 55 70-6,
M-KSAK 645 88 11-4

Kontakta ratt person direkt!

Rolf Bjorkman
Generalsekreterare och flygchef
CPL+I, multi, flyginstrukt, 7600 t
08-764 60 93, 070 342 81 61
rolf@ksak.se

Ulla Bornholm

Assistent — adressregister
och UL-administration
08-764 60 95
ulla@ksak.se

Tomas Backman
UL-inspektor

PPL, UL-instruktér 700 t
08-764 60 96
tomas@ksak.se

Hakan Ahlstrém
UL-inspektor
UL-instruktor
08-764 60 95
hakan@ksak.se

Kia Engskog
Ekonomi

08-764 60 94
kia@ksak.se

Hemsida: www.ksak.se

Omslaget: Micke Jonsson landar med
SE-VOD(ka) pa Frolunda bana 34.
Foto: Robert Bjorkman
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Redaktorens tankar

En mer positiv nyhet giller Transportsty-

Bara Svart eller lite relsen. Dir har man nu dragit iging ctt prZ)f
ljust OCkSﬁ_D jekt med syftet att forenkla det for allmin-

flyget. Det dr GDin sjilv som forstitt virt
budskap och beordrat detta projekt. Vi fir
Vi har langc haft pl’()blf:ll’l i Stockholms- vil hoppas att de som ir satta att gfjra na-
region nir det giller flygplatstillgingen. Det got it frigan kiinner sig tringda frin tva hall
kiinns si himla trist nir man ser hus efter hus  311ts4 bade fran GD och frin oss.
pid Bromma rivas. Bilderna hir nedan visar Allt ir inte alltid svart. Vart medlemsan-
hur det gitt for KSAK:s hus. For mlg kmnS tal trodde vi skulle minska férra dret men
det extra trist att uppleva g : % B det Skade faktiskt. Flyg-

detta. Huset har inte bara |

varit min arbetsplats under
tretton 4r och en plats jag
basat 6ver. Redan pi 60-ta-
let tanns jag pi plats i huset
som “fritidsflyglirare” se-
dan dess har besoken varit
minga och haft olika skil.
Visserligen sitter jag och
mina medarbetare i moder-
nare och frischare lokaler
nu i Kista. Men jag saknar
att titt pa flygplanen, de
som indd fanns kvar. Och
det var kort giingavstind till
platsen for att ta en flygtur.
Dvs de flygplan som fanns
kvar. Aven hir har det gatt
utfér. Da pd 60-talet, om

' tiden for UL okade kraf-
tigt igen efter att den gick
ner under ett ir. Det ver-
kar ocksi som om minga
flygklubbar kor med fulla
kurser. Klubbar som satsar
utvecklas dven i Norrland
som till exempel Umed
och Bollnis. Men visst har
" vi vissa problem som ir
sviar att blunda for. Gles-
bygdens klubbar har svirt
att overleva. De som inte
har egen utbildning lir
vil heller inte gora det pa
sikt. Antalet certifikat har
fortsatt att minska. De
som bor nira Stockholm
kinner vil en allmin natt-

man tir vara nostalgisk, var det fyllt pi plat-  syarthet. Andi tror jag att vi totalt sett gir
tan i tita tredubbla rader. Vi behover verkli-  ¢p ljusare framtid till métes. Det dr bara att
gen en egen ny flygplats dar vi kan borja bre- hoppas att det blir si ocksa.

da ut oss igen. KSAK har vitaliserat Stock-

holmsgruppen for att dra de strin till stacken Rolf Bjorkman
som dr mojliga.

KSAK:s hus pi Bromma
T v: Fore. Foto Rolf B

Nedan Foto Kia Engskog

\ Nigra veckor senare

§ [oto Rolf B




Varje dr intriffar det vinterrelaterade ha-
verier. Si dven i 4r men vi var mer forskonade
in andra dr. Troligen berodde detta pa att det
var linga perioder med oflygbart vider och

att det var mindre snd in normalt. Snévalls-

problematiken blev inte sa allvarlig.
Den forsta riktigt fina och soliga hog-
trycksbetona helgen med lagom temperatur

kindes som upplagd fér flygning. Det var
idealsikt flygvider. Snon lag gnistrande vit
pa sjoarna. Men liget lockade kanske till
flygningar som inte borde goras. Min tanke
gick i vart fall till flygsikerheten och riskerna
med just ett sadant lige. Tyvirr besannandes
mina farhigor. Ett haveri intriffade med ett
UL-flygplan med tvi ombord. Bida klarade
sig helt utan skador. Flygplanet, en Rans 6,
fick ett knickt noshjul och nigot propeller-
blad splittrades.

De tvd ombord, bida piloter, skulle landa
pi en sj6 1 nirheten av Flen i Sérmland for
att hilsa pi den ena pilotens slikting. Rap-
porter och spiren ir delvis motsigelsefulla.
Landning kom att ske ritt lingt in pi den
kilometerlinga sjon. Farten var lig pi finalen
och sjunkhastigheten hég. Landningen kom
att ske pé alla tre hjulen samtidigt.

Bilderna nedan visar skillnaden
i spiren mellan normal och hird
sittning. Bilden till héger ir frin
en tidigare landning samma dag.
En eloge till klubben som stillt
bilderna till férfogande och som
bidrar till 6kad kunskap och forsta-
else for vad som hiinde.



Pa-18 Super Cub,
den typ som havererade.
Foto: Robert Bjorkman

Man upplevde inte landningen som hard
men spiren visar att det dndd var en hird
sittning. Att noshjulet tog i exakt samtidigt
som huyudhjulen trots lig fart kan tyda pi
att flygplanet stallade pi lite héjd frin isen.
Den harda sittningen, dir noshjulet tog i
med samma kraft som huvudhjulen, sam-
tidigt som det néigra centimeter tjocka sné-
ticket bromsade upp medférde att noshjulet
omedelbart vek sig.

Piloten bedémde att det fanns spir i snén
och smi vigor i snéticket varfér det inte
skulle vara nagot problem med héjdbeddm-
ningen. Bilder frin haveriplatsen visar att
det vid just sittningsplatsen inte fanns nigra
referenser och att snoticket var relativt jimt
vilket rimligen férsvirade héjdbedémning-
en.

Klubben som var iigare till fiygplanet
handlade féredémligt och sikrade haveriet
och spiren med foton. Innan den aktuella
landningen hade man landat p4 en annan sjé
for ett kortare uppehill och upplevt att den-
na landning blev perfekt. Aven sparen frin

Om man avser landa pi snétiickt is

sd tink pa foljande

1. Vilka regler har flygplansigaren/klub-
ben

2. Har du den ritta utbildningen? Meto-
den for landning pi sné dr i princip att
gora en blekelandning pa sj6.

3. Inflygningen bor géras flack och den
sista biten bér ske med litt motorpi-
drag och lig sjunkhastighet. Man
skall absolut inte nirma sig underlaget
med hog sjunkhastighet eftersom det
kan vara svirt att avgdra nir héjden
ir den ritta fér upptagning. Det kan
bli fér sent med islag utan upptag-
ning som f6ljd eller utflytning pi for
hog hojd med stall och hird sittning.
Bada alternativen ir diliga.

4. Sjilva sittningen bor ske med noshju-
let vil dver snén for att hindra att det
griver ner sig i sittningségonblicket.
Det idr ocksa viktigt att sjunkhastig-
heten dr lig nir hjulen triffar snon for
att man skall undvika det nosnermo-
ment som foljer av att huvudhjulen tar
i med kraft.

5. Om inte allt verkar OK t ex lingt in
pa omridet eller hog sjunkhastighet —
drag om och fundera pi en ny land-
ning eller avbryta och gi hem — for
det dr vil alternativet!

6. Men innan man ens tinker pa att flyga
till platsen skall man veta att under-
laget dr limpligt och det kan bara en
van pilot bedéma fran platsen.

denna landning fotograferades av klubben.
2011 irs enda haveri med dédlig utging
for normalklassat flyg intriffade pi kvil-
len den 8 juli i Visternorrlands lin med en
flottérforsedd Piper Pa-18 Super Cub. Vi har
tidigare rapporterat om haveriet. Nu har Sta-
tens haverikommission (SHK) kommit med
sin rapport. Den innehiller en del intressanta
slutsatser men ir ocksa skrimmande i minga
avseenden.

Man kan anta att piloten avsig att landa
pi den vanliga platsen pé ilven och flog en
medvindslinje pi lig hojd. Flygplanet slog
i trid och havererade. Utredningen visade
att kollisionen med triden skett i planflykt.
Detra har styrkts av bide vittnesuppgifter
och hur triden triffats. SHK anser att so-
lens liga lage och riktning har bidragit till-
sammans med en repig frontruta. Det mest
anmirkningsvirda i orsakssammanhanget
var att piloten var alkoholpdverkad och hade
dryga en promille i blodet.

Sedan redovisar SHK en rad skrim-
mande uppgifter.

+ Piloten, som var drygt 70 4r, har inte haft
giltigt certifikat sedan 1993 och inte haft
medicinsk behérighet efter samma 4r.

*  Hur mycket piloten flugit sedan certifi-
katet gick ut dr inte kiint men niirboende
har sett honom ta en lokal sving di och
da.

* Flygplanet har inte varit luftvirdigt se-
dan 1987 och det finns inga noteringar
om vare sig flygning eller underhill dir-
efter.

+  Vittnesuppgifter finns att piloten samma
dag som haveriet intriffade hade rengjort
frontrutan med en svamp med slipverkan
och beklagat sig direfter att rutan var
repig. Anm: Plexiglas repas av allt med
slipverkan. Endast rent vatten och mjuk
trasa bor anvindas.

Man kan vil med fog viga pista att kom-
binationen alkoholpiverkan, lig héjd, repig
ruta och motljus ir synnerligen dilig.

Vi har en gyrokopterpilot som hade

mycket stor tur. Vid start frin Milarens is
littade inte gyrokoptern dir han forvintade
sig. Piloten blev stressad och bérjar rira spa-
ken fram och tillbaka. D lyfte gyrokoptern
hiftigt. Sedan kunde starten fullféljas men
nu upptickte piloten att han glémt sla Gver
till flight vilket innebir att rotorbromsen va-
rit tillslagen under start. Han slog ifrin ro-
torbromsen och fullfsljde starten. Nir han
landade pd sitt hemmafilt i nirheten kinde
han vibrationer frin motorn. Efter landning
kunde han konstatera att propellerns samt-
liga tre blad var kapade en bit frin spetsarna
och rotorns bida blad hade skador varav ett
blad hade en tvirgiende spricka. Det var
tur att inte rotorn fick sidana skador att den
lossnade i luften vilket hade fitt fatala folj-
der.

Det som hade hiint i starten var att rotor-
bromsen hindrade varvtalet att 6ka till nor-
malt varvtal. Nir piloten férde spaken fram
och tillbaka 6kade farten framit samtidigt
som rotorbromsen hoéll igen rotorvarvealet
varvid bladeflapping intriffade. Vid for ligt
varvtal pd rotorn i forhillande till farten
framit kommer bladen att pendla som f&ljd
av den for liga lyftkraften pi det bakatgi-
ende bladet. Pendlingarna resulterar normalt
i att rotorn tar i marken eller att propellern
triffar propellerbladen eller stjirtpartiet.
Hir var det bara propellern som triiffades.

Piloten pistir sig inte har mirkt skadan
i starten. Piloten hade inte féljt checklistan
dir rotorbromsen finns och kontrollerade inte
att varvtalet 6kade pi ritt sitt under starten.
Nir piloten mirkte att starten inte fungerade
normalt borde han ha dragit av och avbrutit
starten, Nir han upptickte att rotorbromsen
var till borde han ha landat direkt f6r att se
om nédgot intriffat. Pilotens forklaring till att
starten inte avbrutits var att detta inte trinats
under utbildningen. Detta ir inte verifierat.
C)vningen finns i lirarhandboken.

Enligt en del experter skall det inte gi att
prerotera ned bromsen till. Det har emeller-
tid visat sig att det i vissa ligen ir méjligt och
till och med mojligt att fullfélja starten men
rotorvarvet blir da ligre och stigformigan
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Gyrokopter som var illa ute.

Den havererade Eurocuben fo-
tograferad dagen fore av Robert
Bjoérkman

simre. Bakgrunden till detta pastiende ir
verifierat av svensk pilot. Om hydraultrycket
dr lagt ndr prerotaitonen piabérjas fungerar
inte spirren som skall hindra prerotation.
Det innebir att bromsen kommer att ligga
an tills den 6verhettas eller tills piloten slir
gver i flight. Enligt vissa experter ir brom-
sen si svag att den inte skulle ha nigon di-
rekt negativ effekt men prov visar att det gir
att starta men att rotorvarvet stannar under
det normala och att stigningen blir flack ef-
ter start. Vad som hinder om man i det liget
inte slir 6ver i flight dr inte utprovat.

Det som i grunden orsakade haveriet var
att rotorbromsen inte slogs ifrin fére prero-
tation och start, men det som gav skadorna
var sannolikt bladeflapping som féljd av att
spaken fordes fram och tillbaka. Det borde
vara kint vid det hir laget att hiftiga rorel-
ser med spaken och att féra fram spaken for
mycket vid fel tillfille kan vara forédande
under start med gyrokopter. Om normal
rutin inte fungerar skall starten omedelbart
avbrvtas.

Lirdomar

1. Lis och f6lj checklistor

2. Kontrollera att rotorvarvet dkar nor-
malt under startforloppet

3. Om nagot onormalt intraffar, avbryt
starten och kontrollera

4. Hiftiga rorelser med spaken innebir
stora dndringar i rotorskivans an-
fallsvinkel vilket kan fi o6nskade ef-
fekter sisom bladeflapping och plots-
liga okontrollerade vertikala rérelser.

5. Trina avbruten start under utbild-
ningen och tillsammans med in-
struktor

Gyrokoptern upplevs som siker men sys-
temet ir nytt och oforutsedda hindelser in-
triffar . Det som man erfarenhetsmissigt lart
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sig gillande fixwing under mer in hundra ir
skall man nu gé igenom pi nigra fi dr. Det
ar dirfor oerhort viktigt att avvikelser som
gir bra rapporteras. Vad som hinder om man
startar med rotorbroms till var kint av nig-
ra fi men inte spritt pi annat sitt in via en
hemsida. Om vi skall kunna agera proaktivt
miste alla hindelser spridas hur mycket el-
ler litet man dn anser de kan ha inverkan pi
flygsikerheten. T annat fall kommer vi bara
att kunna reagera pi det som hint och sa-
dana hindelser har i flera fall visat sig vara
fatala.

I mars havererade ett UL-flygplan av ty-
pen Eurocub pa Frélunda utanfor Stock-
holm. Piloten klarade sig undan med brutet
ben.

Det var en EK-flygning i slutet av utbild-
ningen. Vinden var enligt lighdjdsprognosen
10-15 knop men lag bra i banan. Flygningen
observerades av instruktéren. Inflygningen
sig bra ut men mot slutet fick flygplanet
plotsligt kraftigare sjunk. Foéraren drog pi
varvid flygplanet girade vinster. Efter ca 90
grader slog héger vinge i triden i en dunge
vid sidan av banan och stillde sig sedan i
lodlige pi nosen. Motorn trycktes in i kabi-
nen. Flygplanet bedéms som totalhavererat.

Det har hint flera liknande haverier med
UL. Vid pidrag i stallige med redan hég
nos kommer nosen att ytterligare héjas och
propellerstrommen att gira flygplanet it vin-
ster om motorn har den mest forekommande
rotationsriktningen. Flygplanet limnar inte
stalliget trots motorpidraget om inte nosen
sinks. Reaktionen frin sirskilt ovana piloter
blir att inte sinka nosen di man &r ndra mar-
ken och pidraget skedde just fér att undvika
hird sittning. Den spontana reaktionen pi
giren som ju ocksi orsakar lutning at samma
hall blir motskevning. Skevroderutslaget i
stalliget forvirrar snarare stallen och lut-
ningen. Det ritta dr att motverka nos-up ge-
nom att hilla ner nosen med héjdrodret och
ge kraftigt héger sidroderutslag. Detta bor

helst komma i direkt samband med pidraget.
Jag kan inte siga sikert att just det hiir aktu-
ella haveriet fljde exakt detta schema men
vill varna t6r féljderna vid pidrag om man
inte tinker pa och handlar pa ritt sitt.

Problematiken finns pa alla flygplan men
ir mera uttalat pa litta flygplan som har rela-
tivt sett god motorstyrka. Genom drens lopp
har det varit minga haverier dven med nor-
malklassade flygplan dir samma grundpro-
blem varit haveriorsak.

I en kritisk situation handlar man med
ryggmirgen. Lutar flygplanet skevar man
emot. Darfér miste ritt reaktion triinas in.
Ett tips kan vara att trina det hir kritiska
liget pa hojd for att 6va in ritt reaktioner
si att de sitter i den dir nimnda ryggmir-
gen. Det bor alla piloter géra oberoende av
utbildningsstatus di och di. Pa god héjd
ligger man flygplanet i svag plané och fart i
stallomradet si nira vikning man kan. Flyg-
planet bor ha landningskonfiguration. Sedan
drar man snabbt pi till fullgas. Dels kan man
se vad som héinder om man inte ger nigra ro-
derutslag dels kan man trina in de ritta ro-
derrérelserna. Préva med bara skevning for
att motverka lutningen och sedan med hjilp
av kraftigt sidroderutslag. Du borde mirka
att det krivs kraft i hégerfoten. Vindkast vid
landning kan simuleras genom att luta flyg-
planet lite vinster innan padraget.

Vindstyrkor i nirheten av 10 knop och
hégre medfor nista alltid byighet dir man
far rikna med bide varierad vindstyrka och
vindriktning. I det hir fallet kan det initi-
ala problemet ha orsakats av en vindby som
sedan avtagit i styrka och gett en plotslig
minskad TAS. Om vinden samtidigt vridit
sd har problemen ékat. Om detta var fallet
vid det hir haveriet vet jag inte. Jimfor vad
SHK nyligen skriver i rapporten frin en start
med 12 knop i banan som visade sig plotsligt
kunna ge 22 knops sidvindskomposant, Vid
just det hir aktuella UL-haveriet var vinden
under avtagande och forvintades vara nere i



Debatt

Flygklubbars storsta hot?

Att forutsittningarna for klubbflyget har
forindrats negativt dr inte obekant t.o.m. dr
verksamheten hotad for mianga klubbar. Fra-
gan ir om inte det storsta hotet finns inom
klubben!

Sjilv tog jag mitt A-cert for drygt 30 ar
sedan. Det vanligaste klubbflygplanet wvar
da som nu, en normalklassad Cherokee el-
ler Cessna. Flygplan som idag, i en bilvarld
skulle ses som en veteranbil med sidventils-
motor.

Under 90-talet var jag KSAK:s motorflyg-
ansvarige och kom da i kontakt med forsta
generationens ultralitta flygplan som sanner-
ligen kunde benimnas luftens mopeder och
lockade till sig en del utévare av typ "jag kan
flyga” med inte ovintat, ofta mindre bra ut-
ging. Utvecklingen av ultralitta flygplan ir
exempellos och jag har férminen att kunnat
folja den fran sivil kansli- som klubbsfiren.
Som besiktningsman fér UL under minga
ar och fortfarande verksam, kommer jag i
kontakt med minga enskilda utévare och
klubbar frian norra Norrland till Gétaland.
Ett arbete under manga ar for ett flygbolag,
innebar minga timmar pa flygplatser i vin-
tan pd bittre vider och vad var mer naturligt
in att dd besoka den lokala flygklubben och
da ofta pa gubbhyllan med historier frin en
svunnen tid, inte sillan med mycket tyck-
ande om UL.

Tyvirr dr det sd att minga av gubbarna ir
inskrinkta, for att inte siga destruktiva mot
andra former av klubbflyg in med de gamla
40-talsholkarna som visserligen uppgra-
derats med moderna instrument, vilka f{or
ovrigt dterfinns dven i UL-flygplan. Idag ir
de flesta UL-flygplan byggda med moderna
material och har brinslesnila motorer med
dagens teknik. Som regel har de dven egen-
skaper som gor att de kan géra cirklar runt
en normal klubbkirra och dndd komma fram
samtidigt pd kanske % del av brinslefor-
brukningen. Utbildningen inom UL ir idag
av hog klass, sker i klubbmiljé och den ligre
kostnaden ger fler flygtimmar och da dven
bittre forutsittningar for en klubbs Gverlev-
nad. Jag har dven kinslan av att UL-flygare
har en storre teknisk kinnedom om 7sitt”
flygplan in den genomsnittlige PPL-flyga-
remn.

Invindningar mot begrinsningen bara
2-sitsigt och inget morker eller IR dr dter-
kommande, men handen pi hjirtat — hur
minga av de flesta klubbars medlemmar har
verkligen anvindning av dessa egenskaper
— minga ndjer sig med nddvindig flygning
i bra vider for att fi de timmar som behdvs
tor att behalla certet. Inte ovanligt dr dven
att en flyglirare fir hoppa in och lésa det
problemet. En annan motivering kan vara
att UL inte gir att anviinda fér brandflyg

Arne funderar

och FFK. En motivering som bygger pi ett
byrikratiskt hinder, se hur myndigheter i
andra linder utfor bevakningsuppdrag med
UL-flygplan till betydligt ligre kostnad for
samhillet, varfér inte 1 Sverige? Se bara hur
segelflyget anviinder UL fér bogsering, nigot
som var otinkbart for bara nigra ir sedan.
Dagen brandflygradio dr i fickformat och de
tunga pirmarna kan litt bytas ut mot betyd-
ligt rymligare och litthanterligare elektro-
niska motsvarigheter. Varfor klubbflygare i
FFK-verksamhet skall vara utrustade med
vapen, har jag personligen svirt att se som
en klubbaktivitet och dn mindre i ett verkligt
krigslige t. ex. I en tdrvisso mycket vilutrus-
tad Cessna 172 i 120 knop och en pistolbe-
vipnad besittning mot en ensam robotutrus-
tad terrorist.

Avhoppen frin gamla flygklubbar for att
bilda en ny UL-klubb ir inte obekant och i
de flesta fall di direkt som en orsak av dessa
konservativa, inskrinkta gubbar som kanske
ser den korta flygframtid de har kvar hotad, i
stillet for att kiinna glidjen i att slussa vidare
sina erfarenheter och vara ett stod for for-
hoppningsvis nista generation klubbflygare
som t.o.m kanske vill ga vidare till normal-
klassat.

H Héiggman 65+
Sunne Fk

For minga ir sedan skrev jag om nedanstiende som ett pipe-
kande. Nu, pi férekommen anledning, har jag skil till att fundera.
Om man vicker en ledig trafikflygare mitt i natten och skri-
ker motorstorning, si kan han/hon sitta sig upp och enligt ett val
indvat och repeterat monster rabbla de dtgirder som omedelbart

men sjukdom.

skall vidtagas. Om man till en grupp privatflygare stiller frigan

"Vilka itgirder vidtar du om du fir en motorstorning 6ver Mi-
laren pi 3000 fot?” si fir man ofta ett antal forslag som alla dr
vettiga men med osorterad prioritering och utan system. Det dr
en svaghet att en person, som ér befilhavare pi ett flygplan, inte
har helt klart for sig hur man forfar i en nodsituation. Ett vl ino-
vat handlingsmoénster ir av avgérande betydelse for att utnyttja
den tillgingliga tiden pd basta sitt. Det hjilper ocksa till att hilla
ridsla, panik och handlingsforlamning borta. Arbetar man pa ritt

sitt och undviker att gora nigra allvarliga fel ar chanserna ocksi

storre att nodlanda utan personskador. Omstindigheterna vid ett
nodlige kan aldrig forutses. Man kan genom kunskaper infér-

skaffa sig en formiga till ett riktigt handlande och dirmed sitta
sig i storre mojligheter att klara sig ur ett nédlige.

En nédsituation kan uppstd om vidare flygning dr olimplig el-
ler oméilig och kan bero pi t.ex. fel pi motoranliggning, elsystem
eller uppkomst av brand. Andra anledningar kan vara desoriente-
ring, brinslebrist, plétslig viderférsimring eller hastigt pikom-

Vid en motorstorning skall man och miste man alltid vidta
vissa dtgirder. Dessa framgir av flyghandboken for respektive
flygplan. Skulle motorstérningen trots dtgirderna dndi leda till
motorstopp miste man forbereda och utfora en nédlandning. De
omedelbara standarditgirdena skall finnas pd checklistan inom
réd inramning. Denna nddchecklista skall repeteras fore start vid
alla flygningar. Detta skall ske med eftertanke och pa sitt komma
in som ett normal-forfarande hos piloten.

Kan det vara si att nédchecklistan inte alltid repeteras vare sig
vid skolning eller vid privatflygning?

Arne Nylén
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