Flik 5

SIDVIND
H50P

Ett flygsakerhetsprogram for alilmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

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

EAA, FFK, SPAF med flera.




Flygliarares
samlade
bedomning ar
att formagan
att landa i
sidvind ar
privatflygares
storsta brist.

Detta kompendium ar ett komplement till
de tva tidigare utsinda kompendierna
Start respektive Landning. Det behand-
lar enbart den specifika sidvindsproble-
matiken och ingdr i H50P Kampanj
2005/06. Tidigare har tvd kampanjhif-
ten rérande bl.a. sidvind sidnts ut. Dessa
har i huvudsak inneh4llit rdd och hand-
lingsprogram riktat till piloter, klubbar
och instruktorer.

I mer dn hilften av alla haverier inom privat-
flyget finns sidvinden med som orsak eller
bidragande orsak. Man kan dela in problema-
tiken i tvd huvuddelar: hur man praktiskt gor
for att kunna utfora korrekta starter och land-
ningar i sidvind, samt pilotens instéllning till
detta problem.

Pilotens instillning till sidvind

Varfor hiander sd manga haverier kopplade till sidvind? En
forklaring kan naturligtvis vara pilotens brist pa formaga att
hantera sidvind. I sa fall fattas utbildning och traning. Om
piloten haft insikt om denna brist borde flygningen inte ha
genomforts vid det tillfille nar han inte kunde klara situa-
tionen. Aven om piloten dr medveten om sin begriansade for-
maga att hantera sidvind och anpassat sig till situationen
kanske han inte ar medveten om problematiken och vilka
overraskningar som kan méta honom.

Problemet kan sammanfattas i att manga sidvindshaverier
intraffar darfor att piloten inte kan viga samman svarig-
hetsgraden med sin formaga. Med svarighetsgrad avses har
en kombination av:

e Pilotens flygtrim.

e Genomford traning i sidvind.

e Kunskap om hur sidvinden kan upptrada och
forandras.

e Kunskapen om hur sidvinden skall hanteras praktiskt
i flygplanet.

¢ Flygplanets svarighetsgrad och begransningar.

¢ De lokala forhallandena.



Manga flyglarare och erfarna piloter i vara flygklubbar kan
vittna om att privatflygare ofta har stora brister i kunska-
perna att starta och landa i sidvind. Om du kinner att din
formaga kanske inte ar i topp sd dr du langt ifrdn ensam.

Vinden

Fyra variabler hos vinden som paverkar svarighetsgraden
vid sidvindslandning;:

e Styrka

e Riktning

¢ Sidvindskomposant

® Byighet — sdvil riktning som styrka.

Egentligen ar det bara tre eftersom sidvindskomposanten ar
en direkt funktion av vindstyrka och vindriktning. Ju krafti-
gare vinden dr vid en given riktning desto storre blir sid-
vindskomposanten. Den blir ocksé storre ju mer fran sidan
vinden kommer vid oférandrad styrka. I ett sidvindsdiagram
kan du ldsa bade sidvindskomposanten och motvindskom-
posanten vid given vindstyrka och vinkeln mellan vinden
och banans riktningar. Tumregel: Om vinden kommer in 30
grader fran sidan sa blir sidvindskomposanten hilften av
vindstyrkan. Vid vind 60 grader fran sidan bor man berak-
na sidvindskomposanten till samma som vindhastigheten
medan motvindskomposanten i detta senare lage dr halva
vindhastigheten.

Det finns ndgra andra bra regler att halla sig till:

- Ju starkare vinden ar vid en given sidvindskomposant
desto svarare blir landningen. 15 knop rak sidvind ger
samma sidvindskomposant som 30 knop vind som kommer
in 30 grader fran sidan. Detta ar exempel pa fall dir man lig-
ger med samma marginal till max sidvindskomposant
medan svarighetsgraden ar markant olika. Sma forandring-
ar i t.ex. vindriktning kommer i det senare fallet att ge stora
dndringar av sidvindskomposanten.

- Ju byigare vinden ir, desto svarare blir landningen.

Erfarenheter fran de flesta haverier dir sidvinden varit en
bidragande orsak visar att byigheten har storre paverkan dan
vindstyrkan. Ofta har medelvinden inte varit sarskilt stark
varfor sidvindens paverkan kanske inte alltid getts sitt ritta
virde vid bedomning av orsak.

- Ju starkare vind desto storre byighet kan man normalt
rakna med.

Nir vinden okar i styrka i samband med en vindby vrider
den i regel mot ett hogre gradtal. Om vinden kommer fran




Byig vind ar
det svaraste
att bemastra.
Verklig
sidvinds-
komposant
kan vida

Nar du kommer
till destinationen
kan verklig sid-
vindskomposant
vida overstiga
den prognostise-
rade utan att du
vet om det i for-
vag. Du maste
anvanda forstan-
det i kombina-
tion med progno-
ser nir du plane-
rar.

vanster dr detta ofta positivt eftersom vindvridningen kan
minska sidvindskomposanten eller i vart fall mildra 6kning-
en. De negativa faktorerna blir stérre om vinden kommer
fran hoger vid landning. Da ger bade vridningen och vind-
okningen okad sidvindskomposant. Har kan det kanske till
och med bli en vindvridning som leder till medvindskompo-
sant. Vid rak sidvind pa en bana vid i 6vrigt likvirdiga for-
hallanden viljer piloten sdledes med fordel att landa med
vind fran vinster.

I prognoser och vid 6vrig vindinformation ar det medelvin-
den som anges. Vid din landning kan den verkliga vinden
vara starkare och komma mer fran sidan.

En prognos dndras inte om inte vissa signifikanta viarden
vantas passeras. Vindvridningen skall vara minst 60 grader
under forutsdttning att vindhastigheten fore eller efter den
nya prognosen dr minst 10 knop. Om medelvinden 4r under
10 knop kan séledes vinden forvintas vrida hur som helst.
Medelvinden skall andras med minst 10 knop. Om det bla-
ser minst 10 knop skall maxvinden i byarna 6ka med mer dn
10 knop. Om t.ex. prognosen anger 270 grader och 10 knop
kommer dndringsprognos (AMD TAF) inte att utfardas vid
nya bedomningar om vinden vintas ligga under 20 knop och
vindriktningen inom 210-330 grader.

Vid landning pa bana 30 pa Bromma med angiven vind ar
den prognostiserade sidvindskomposanten 5 knop. Men i
extremfallet far du inte veta att en fordndring sker inom den
gillande prognosperioden fram till ndsta prognos med var-
dena 210 grader och 20 knop vilket ger 20 knop i sidvinds-
komposant. Da ar inte byigheten medraknad. Maxvinden i
byarna kan bli svara for den skickligaste pilot eftersom byig-
heten kan 6ka 10 knop utéver de varden som gallde tidigare
nir medelvinden var 10 knop. Vi skulle siledes kunna raka
ut for sidvindskomposanter upp till 30 knop.

Aven om dessa extrema forindringar kanske inte dr si san-
nolika inser var och en att det krivs lite fantasi for att bedo-
ma vilken utveckling man kan forvinta sig och inte bara
strikt anvinda prognosvirdena i sin planering. Ar vinden
okande eller mojnar det? Hur vrider sig vinden efterhand?
Gér man mot labilare vader t.ex. sommardagar dagtid (6kad
byighet), eller narmar sig kvillen med stabilare situation?
Har maxvindarna enligt prognosen redan natts och over-
skridits? Vilka alternativ har du om det visar sig att sidvin-
den ar for hard vid destinationen?

Lokala forhillanden

Foljande faktorer paverkar forutsattningarna negativt for en
lyckad sidvindsstart eller sidvindslandning:



* Smal bana.

e Kort filt som kraver hog precision (fart, hojd) over
troskeln vid landning.

e Masker som kan ge 6kad turbulens eller som kan ge
plotslig fordandring i vindstyrkan, t.ex. en skogsrida
som skyddar for vinden men som tar slut och ger
piloten full vindstyrka.

e Underlag som ger dalig friktion som vétt grds, vatten
eller is.

e Ett nytt filt dar piloten dr ovan vid forhallandena.

e Alla andra faktorer som okar pilotens stressniva.

Stress

I avsnittet ovan har angivits faktorer som bade kraver ckad
formaga och paverkar pilotens stressniva. Ju flera negativa
faktorer som kan summeras desto storre krav stills pa pilo-
ten infor landningen. En viss 6kad stressniva dr i allmanhet
positiv och gor att piloten skirper sig. Okar stressen ytterli-
gare kommer formagan istidllet att paverkas negativt. Pilo-
ten klarar da inte av att ta in ytterligare intryck och forlorar
en del av formdgan att tinka och handla rationellt.

Det ar helt naturligt att en landning pa Norrtalje flygplats
bana 07 med smal och kort bana som dessutom lutar utfor
och dir miljokraven dr sidana att du skall gora en sned
inflygning nédra skogsridder, stiller avsevirt hogre krav pa
piloten dn en landning pa Bromma med motsvarande sid-
vindsvarden. Har gar det att stapla mangder av stressfakto-
rer pa varandra.

Slutsatser inf6r planeringen

Foljande fragor bor du stilla dig vid din planering av flyg-
ning;:

¢ Vilken flygtrim har du just nu?

e Vilken trianing har du i sidvind?

e Vilken formdga har du vid géllande sidvind i framst
landningen?

e Vad sager tillgangliga prognoser om forvantad vind
vid start och landning?

e Hur dr den allminna utvecklingen? Gar den mot
svarare eller enklare forhillanden?

e Inom vilka grianser kan vinden komma att variera
eller utvecklas mot?

e Vilka forsvarande omstiandigheter finns vid landning
som paverkar den sidvind som du kan acceptera?

¢ Vilket alternativ har du om tiankt landningsplats i
samband med landningen skulle visa sig olamplig?

Det har visat
sig att det ar
vindbyar vid
sidvind som
oftare bidrar
till haverier
an sjalva

For mycket
stress satter
ner kapacite-

ten. Om du

tranat sidvind
kommer du att
vara mindre
stressad och
battre rustad
nir du landari
sidvind.



Summera
faktorerna
som negativt
paverkar en
sidvindsland-

Var noga med
kurshallningen i
starten sa att du

inte kommeri

konflikt med hin-

der och buller-
kansliga omra-
den i start- rikt-
ningen.

¢ Hur mdnga negativa faktorer kan du stapla pa
varandra?

¢ Ar du siker pa att du klarar denna flygning med
hénsyn till sidvindsférhallandena?

Hur g6r man — praktiken

Erfarenheten visar att noshjulsforsedda flygplan som have-
rerar i samband med start eller landning oftast har passerat
bankanten at lisidan med vinden medan sporrhjulsforsedda
flygplan oftare girat mot vinden. Anledningen ar att tyngd-
punkten ligger framfor huvudstallet i ett flygplan med nos-
hjul vilket ger en upprittande tendens i kurshallning vid en
vindby fran sidan medan sporrhjulsflygplan har tyngdpunk-
ten bakom huvudstillet och tenderar att fl6jla upp mot vin-
den. Relativt sett dr sporrhjulsforsedda flygplan 6verrepre-
senterade i statistiken Over sidvindshaverier.

Starten
Noshjulsforsett flygplan

- Var medveten om vindriktning, vindstyrka och variationer.
Om du ar osaker, kontrollera aktuell vind omedelbart fore
start via Tornet, vindstrut eller pa annat satt.

- Vilj ratt klafflage. Vid starkare sidvind dr mindre eller
ingen klaff att foredra om prestandasikerheten tillater detta.

- Stall upp pa banans mittlinje och rikta in flygplanet i start-
riktningen.

- Ge fullt skevroderutslag mot vinden.

- Ge mjukt fullgas med slappta bromsar sa att fartokningen
sker under full kurskontroll..

- Acceptera inte kursavvikelser — sarskilt inte at l4.

- Hall kursen noga med sidrodret och/eller noshjulsstyr-
ningen. Latt bromsning kan behévas i borjan innan fartvin-
den ger tillracklig sidroderverkan. Detta galler sarskilt flyg-
plan som inte har en direktkoppling till noshjulet utan fja-
derbelastat sidant. Behdll noshjulet i banan under accelera-
tionen.

- Minska successivt skevroderutslaget under fartokningen sa
att detta kommer att vara nidra neutralt vid lattningen. Lat
dig inte luras att minska pa skevroderutslaget om nosen
girar mot vinden utan parera sidana avvikelser enbart med
sidrodret eller, om detta inte racker till, med broms.



- Om det ar lampligt for flygplantypen, hall noshjulet i
banan fram till upptagningen

- Latta flygplanet med mjuk men bestimd upptagning och
med nagot hogre fart an normal lattningsfart for att undvi-
ka att flygplanet med hjulen i banan borjar vrida sig mot vin-
den eller borjar en avdrift pa banan sd att dackens slitbanor
kasar 6ver banan. Vid hardgjorda banor kan dicken utsit-
tas for starkt slitage om sa sker. Overskottsfarten skall siker-
stdlla att hjulen inte tar i banan efter det att lattning skett
som foljd av t.ex. en vindandring i styrka eller riktning.

- Om flygplanet har f6ljt banans mittlinje kommer det auto-
matiskt att inta rdtt upphallning vid lattningen genom en
kombination av den rorelseenergi flygplanet har och de luft-
krafter som paverkar flygplanet. Luftstrommen 6ver flyg-
planet, som under rullstrackan haft en vindinfallsvinkel fran
vindsidan, kommer nu att bli parallell med flygplanets ling-
daxel.

- Plana ut och samla fart pa ndgon meters hojd. Limna inte
markeffekten forran saker fart natts. Det ar mycket viktigt
att hjulen inte beror marken efter lattning eftersom sido-
krafterna pa landstillet annars kan orsaka skador eller ge
flygplanet en ny fardriktning ut 6ver bankanten.

- Fortsitt stigningen efter start med bibehéllen upphallning
sa att banans mittlinje eller dess forlingning foljs. Tag ut
riktmarken i startriktningen sa att du ser att du lyckas med
detta. Detta kan vara viktigt av flera skl — kanske ar det
kansligt att flyga over vissa fastigheter vid sidan av denna
linje, kanske finns hinder vid sidan av banans forlangning.

Sporrhjulsforsett flygplan

Anvind samma grundprincip som ovan och litta sporrhju-
let enligt normal rutin. Var mycket noga med kontrollerat
gaspadrag och kurshallning. Tryck fast flygplanet mot mar-
ken tills saker fart natts for fortsatt start utan att hjulen ris-
kerar att ta i marken efter lattning. OBS: Vissa flygplantyper
kan krdva annan rutin.

Landningen
Noshjulsforsett flygplan
- Kontrollera vinden via Tornet eller vindstrut sd sent som

mojligt fore landning, sdrskilt om det ar besviarliga forhal-
landen eller om du dr osdker pa vinden.

Lat aldrig
hjulentai
banan efter

det att du
lattat vid start
i sidvind!



Glom inte bort
att ta hinsyn

dven till med-
och motvind!

- Lagg garna medvindslinjen nagot lingre ut om du har vind
som driver dig mot banan och nirmare om vinden kommer
fran banan.

- Se till att baslinjen blir tillriackligt lang for att medge nor-
mal fart- och héjdminskning om du har medvind pa denna
linje.

- Svéng till finalen tidigare om du har medvind pé baslinjen
for att undvika paronsviang och lite senare om du har mot-
vind for att inte fa for flack svang och darmed for kort final.

- Se till att finalen blir tillrackligt ldng sd att du hinner sta-
bilisera flygplanet ordentligt och kdnna av vinden.

- Se till att finalen blir tillrdckligt lang med hansyn till mot-
vindskomposanten. Trots stark vind kan motvindskompo-
sant saknas vilket motsvarar vindstilla i finaluppligg.

- Rikta in flygplanet noga med en upphallning sa att mitt-
linjens forlangning halls och sikta mot banans mittlinje.

- Det dr viktigt att du under detta skede ar medveten om hur
vinden kan komma att variera som foljd av terrangens form,
masker m.m. och var svirare turbulens kan forvintas.

- Folj mittlinjens forlingning (grundlinjen) genom att halla
upp mot vinden. Vinden avtar normalt i styrka med minskad
hojd varfor upphallningen efterhand troligen kan minskas.
Flyg rent under hela finalen fram till upptagning.

- Vid starkare sidvind eller turbulens kan med fordel mindre
klaffutslag viljas om prestandasakerheten tillater detta.

- Hall ratt (lamplig) fart och hojd over troskeln.

- I samband med upptagningen ger du samtidigt sidroder sa
att nosen kommer att peka i banans forlingning och skev-
roderutslag med atfoljande lutning mot vinden sa att flyg-
planet foljer mittlinjen.

- I detta lage flyger du orent med en vingglidning mot vin-
den som ar lika stor som luftens hastighet i sidled 6ver
banan. P4 detta siatt kommer flygplanet att ha en rorelse-
riktning parallell med landningsbanans riktning och utan
upphéllning mot vinden. Sjilva landningen kommer att ske
med lovartshjulet forst i banan.

- Det hdar momentet dr det svara vid sidvindslandning. Det
fordrar att piloten kan ge lagom stora och koordinerade
roderutslag for att flygplanet skall ligga i korrekt lige nar
hjulen tar i marken. Roderhanteringen kianns ”fel” och blir



darfor motbjudande att utfora, sarskilt for en oerfaren eller
ringrostig pilot. Manga ”vagar” inte ge tillrackliga roderut-
slag. Tankesattet bor vara foljande: Jag skall hélla nosen
rakt fram i landningen for att undvika gir nar hjulen tar i
banan. Det gor jag med sidrodret. Jag skall halla mig 6ver
banans mittlinje hela tiden. Forflyttning i sidled gor jag med
varierande lutning sa att storre lutning forflyttar flygplanet
mot vinden och mindre lutning med vinden.

- Det allra svaraste ar nar piloten skall forandra detta lage vid
utflytningen. Varierande vindar tvingar piloten att anpassa
avdriften i luften. Minskar vinden maste lutningen minska
men som foljd maste ocksd sidroderutslaget minska. I annat
fall kommer flygplanet att gira med vinden. Om vinden okar
maste lutningen oka. For att inte flygplanet skall svinga mot
vinden maste da ocksa sidroderutslaget 6kas. Om flygplanet
fjarmar sig fran mittlinjen, t.ex. med vinden som ar det van-
ligaste, och sidroderutslaget samtidigt ar for litet sa att nosen
pekar mot vinden kinns det valdigt onaturligt att luta at
samma hall som nosen felaktigt pekar. Har gor manga miss-
taget att skeva med vinden for att ”svanga” flygplanet till ratt
riktning. Foljden blir ofelbart och omedelbart en avdrift som
kanske gor det svart att stanna inom banans bredd. Ratt
atgard i det beskrivna laget: oka sidroderutslaget sa att nosen
kommer i ritt riktning och 6ka lutningen mot vinden. Under
hela upptagningen och landningen behandlas h6jdrodret som
vanligt.

- Sattningen skall goras med styrfart som ger god roderkon-
troll men anda med noshjulet vil fritt fran banan. Utflyt-
ningen skall inte drivas mot utvecklad stall. D4 upphor kont-
roll over flygplanets lage.

- Nar det forsta hjulet tar i banan kommer lavingen auto-
matiskt att sinkas sd att dven det andra hjulet tar i. Behall
skevroderutslaget under detta moment.

- Minska anfallsvinkeln ndgot nir huvudstillets hjul har
saker kontakt med marken s3 att trycket 6kar pa hjulen och
underlittar kurshallning. For tillbaka sidrodret till neutralt
ldge sd att noshjulet pekar i landningsriktningen och slapp
ner noshjulet.

I bildsviten som foljer ser du tydligt hur piloten
i sin PA-28 kompenserar for sidvinden. I foto-
serien ar sidvindskomposanten hog — detta for
att tydliggora lutning och roderutslag.

Det svara i
sidvinds-
landning

ligger i koor-

dineringen av

sid- och skev-
rodren.




Korrekt inflygning ldngs grundlinjen mot banans mittlinje. Ren
flygning med upphéllning mot vinden, som kommer frén véans-

ter.

Om nosen pekar
at fel hall under
utflytningen ar

det inte svang Upptagning pa nagra meters héjd pdbérjas samtidigt som pilo-
utan gir du skall ten kompenserar f6r sidvinden genom att luta mot vinden och
ge sidroder sa att nosen pekar i banans riktning. Hér har pilo-

astadkomma. ten &nnu inte kompenserat tillréckligt.

Anviand sid-
rodret. Skevning-
en maste da nor-
malt goras at
»fel” hall d.v.s. at
det hall som
nosen forst

pekade.

Korrekt lage for séttning med ett hjul pa var sida om mittlinjen
och en kombination av lutning och sidroderutslag som gér att
flygplanet ror sig I&dngs mittlinjen utan avdrift och med nosen i
banans riktning.




Samma som féregaende bild, sett mera bakifran.

Piloten har rétt roderséttning men befinner sig vid sidan av
mittlinjen ndrmast vinden. Rétt atgérd (denna sida av mittlinjen
&r sékrare &n den andra: forflyttning mot mittlinjen bér ske med
stor férsiktighet sé att landning inte kommer att ske pa andra
sidan linjen. Forflyttning gbrs genom att lutningen minskas
nagot samtidigt som nosen halls rakt fram genom minskat
sidroderutslag.

Piloten &r pa véag att landa pa den farliga sidan av mittlinjen
med upphallning mot vinden. Detta &r ett mycket vanligt lage
bland ovana piloter. Vid minsta osékerhet om hur korrektion
bér géras, rekommenderas omdrag. Korrektion av ldget gérs
genom att lutningen at vénster 6kas samtidigt som ett krafti-
gare sidroderutslag at héger ansétts sa att nosen kommer i
banans férlédngning.

Drag om i tid
om allt inte
stammer for
dig. I ett sent
skede kan det
vara for svart!




Starkare vind
gor sidvinds-
landning sva-
rare jamfort
med samma
sidvinds-
komposant vid
svagare vind.
Vid starkare
vind ar vind-
variationen
normalt storre.

Piloten har rétt roderkombination och ar pa vag att sétta i hju-
len, men befinner sig farligt ndra bankanten pa den farligaste
sidan, ldsidan. Om landningen fullféljs &r risken fér avakning
stor med tanke pa att piloten inte lyckats halla sig ndrmare
mittlinjen sé& hér langt. Det &r for sent att kompensera — dra
omedelbart pa fullgas fér omdrag. | detta ldge &r det viktigt att
inte lata flygplanet glida ldngre at h6ger med vinden. Hall kur-
sen éver banan och undvik att sétta i nagot hjul.

Flygplanet ligger pa korrekt plats och rér sig Idngs mittlinjen,
men piloten har inte nosen i banans férldngning. Manga piloter
vagar inte kompensera fullt ut fér vinden. Om séttning sker i
detta ldge kommer flygplanet att gira obehagligt och det finns
risk foér sévél avakning som déckskador eller punktering. Ett
haveri kan vara néra. “Vaga” ge mer sidroder &t héger och luta
mer mot vinden.

Piloten har givit rétt roderkombination men befinner sig nagot
pa lasidan av mittlinjen. Lutningen &r mycket kraftig. Troligen &r
flygplanets maximala sidvindskomposant éverskriden. Fullfélj
inte denna landning, utan dra om och gér landningen pa annan
bana, pé annat félt eller vénta tills vinden minskat i styrka eller
vridit till en gynnsammare riktning.



- Var forsiktig med att anvinda bromsarna for att parera
kast dven om detta kan vara nodvindigt om sidrodret inte
racker till. Parera tidigt for att undvika risken for 6verkom-
pensation.

- Oka skevroderutslaget i takt med att farten under utrull-
ningen minskar. Hall kursen med sidrodret i kombination
med noshjulet.

- Var forsiktig med bromsarna i borjan da risken dr stor att
ett hjul som inte har fullt tryck mot banan kan lasa sig. Ris-
ken ar storst att vingen narmast vinden lyfts vilket forhin-
dras genom motskevningen.

- Sving av banan forst nir farten dr mycket lag. Detta ar sir-
skilt viktigt om du maste svinga “med” vinden da risken for
att vindvingen skall lyfta ar stor i svingen.

Sporrhjulsforsett flygplan

Fram till utflytningen ar forfarandet som med noshjul. Sedan
aterstar tva alternativ, trepunktslandning och hjullandning.
Trepunktslandning i sidvind 4r det svarare alternativet. Har
ar det mycket viktigt att stjarten befinner sig i linje med land-
ningsriktningen. I annat fall 4r risken fér en ground loop
mycket stor (flygplanet girar kraftigt med risk att vingen tar
i marken eller i samsta fall att flygplanet slar runt). Tre-
punktslandningen blir egentligen en tvdpunktslandning,
d.v.s. huvudhjulet pa vindsidan och sporrhjulet skall ta i
banan samtidigt. Denna manéver maste 6vas in noga till-
sammans med instruktor.

Hjullandning ar att foredra vid sidvind. Flygplanets huvud-
hjul sédtts i marken medan sporren fortfarande befinner sig i
luften. Hur langt utflytningen drivs innan sporrhjulet slapps
ner (d.v.s. ner till vilken fart) ar beroende av flygplantyp.
Generellt géller att stjarten inte bor vara for lag eftersom
kontrollen 6ver flygplanet minskar med minskande fart. Nar
huvudhjulen tar i marken trycks de fast genom att nosen
sanks och kursen halls med hjilp av sidrodret. Spaken fors
successivt framat till fullt hojdroderutslag och halls dar tills
farten har minskat sd att stjarten sjunker ner och risken for
lattning vid en vindby inte langre finns. Har ar det viktigt att
flygplanet ar helt upplinjerat i banriktningen och att sporren
har samma riktning som flygplanets rorelseriktning sa att ett
girande moment inte uppstar. Sidrodret maste saledes hallas
neutralt just i det 6gonblicket. Eftersom detta ar det kritiska
momentet maste det ske under god kontroll dir varje ten-
dens till gir maste pareras omedelbart. Hjulbromsning kan
vara nodviandigt att ta till for att hdlla kursen. Vissa vete-
ranflygplan som saknar hjulbromsar bor aldrig landas i kraf-
tig sidvind.

Se upp for
kraftig sidvind
om du flyger
veteran-
flygplan utan
hjulbromsar!




Vid taxning i
sned medvind
maste skev-
ningen goras
med vinden
eftersom skev-

rodren har

Nir du limnar banan

Om det dr stark sidvind vid landning maste du tidnka efter
hur du skall hantera rodren nir du limnar banan.

Du limnar mot vinden:

Detta dr det enklaste fallet. Hall spaken bakat, sarskilt om
du har sporrhjul. Annars kan stjarten lyfta. Om vinden kom-
mer snett framifran skevar du mot vinden.

Du limnar med vinden:

Nu ar det viktigt att du tanker dig for. Forst och framst, hall
i spaken sd att inte vinden pressar nagot roder till andlage.
Rodren kan skadas och oonskade lagen kan uppsta. Med
noshjulstorsett flygplan kan det vara limpligt att halla hoj-
drodret neutralt. Med sporrhjul maste du halla spaken fram-
at for att halla stjarten kvar i marken och fa styreffekt pa
sporren. Oftast kommer vinden nu snett bakifran. Det inne-
bar att skevrodren fir omvind verkan. Skeva siledes med
vinden for att ligga ratt pa vingarna. Beroende pa din tax-
ningsfart kommer sidrodret kanske att sakna verkan eller fa
motsatt verkan. Tank pa det om du maste anvanda sidrodret
for din kurshéllning! Du kan fa stora problem om du saknar
hjulbromsar.

Med sporrhjulsforsett flygplan rekommenderas att banan
lamnas mot vinden vid stark sidvind.

Omdrag eller piddrag

Hair behandlas enbart omdrag eller padrag efter det att hju-
len tagit i marken vid landning.

Padrag gors normalt i samband med 6vning i start och land-
ning. Detta bor inte paborjas forrdan landningen ar siakrad.
Det ar viktigt att gaspadraget gors kontrollerat sa att pilo-
ten har full kurskontroll med hiansyn till vinden. Padraget i
sig gor att nosen vill gira som foljd av propellerns slipstrom
(normalt at vinster). Detta innebar att padraget kan for-
starka (forvirra) eller mildra vindens paverkan pa kurshall-
ningen beroende pa fran vilket hall sidvinden kommer.

Omdrag gors om piloten av ndgon anledning uppfattar att
landningen inte kommer att lyckas om den fullfoljs. Har ar
det ofta ett ldge dar nagot redan gatt snett. Det kan rora sig
om att piloten inte klarar att halla kursen tillrackligt vil. Det
kan rora sig om studsar eller annat lage vid sattningen som
inte 4r normalt. Piloten kdnner att situationen maste raddas.
Detta ar ett mycket kansligt lage.



I vissa fall kan omdraget till f6ljd av sidvind gora situatio-
nen virre. Ndgra exempel:

e Flygplanet kommer att dka av banan dven om
omdrag gors.

e Kvarvarande bana racker inte for att fullfolja starten.

e Hinderfrihet kommer inte att nds i banans
forlangning.

e Hinder vid sidan av banan kommer inte att klaras
som foljd av avdrift.

e Ett for snabbt pddrag kan gora kurshallningen
omojlig.

Relationen mellan flygplanets massa och motorstyrka ar
viktig att ta hansyn till. Latta flygplan, speciellt UL, med
kraftiga motorer blir allt vanligare. Har dr kurshallningen
viktigare dn att snabbt n4 fullgas.

Rad
. Loar .dlg hur start och landning i sidvind skall Om du vill vara
ga till. ” .
T bundet och lise 03 sviriah en saker pilot
® Triana regelbundet och lagg pa svarighets-
grader och stressfaktorer successivt. t?:ltan du :?
vara alia
e Tag alla chanser att trina med flyglarare, CRI s
eller tillsammans med erfarna piloter som kan mgjhgl}ete.r att
ge rad. Observera dock att i det senare fallet trana sidvinds-
ar det du som ar befilhavare och har ansva- landningar’

ret. Du skall siledes sjalv klara av flygningen
och bara fa rad av den som foljer med.

garna med
instruktor.

e Du ir garanterat inte ensam om brister i for-
magan att klara sidvind. Vaga erkdnna detta
sa ar du en god bit pa vig mot att ratta till
dina brister!




HSOP - en sdker idé

Enligt beslut fran statsmakterna skall privatflyghaverierna
halveras under tioarsperioden efter 1998.
HSOP ar Luftfartsstyrelsens bidrag, tillsammans med ett
flertal andra organisationer och foretag, for att na detta mal.
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