Sakerhetstraff 1| 2017-10-18

Vi ser pa:
1. Klubbens haveristatistik sedan 2010

2. De senaste tre senaste handelserna i klubben,
-om respektive pilot vill redovisa

. SE-VKZ start i sidvind pa ESVQ
. SE-YUH landning i sidvind pa ESQO
. SE-VUB landning i nedsvep pa Stryn Norge

3. Den vanligaste haveriorsaken, Landning.
4. Flygning i daligt vader. Vaga vanda.

Inte tid att medverka? Repetera H50P-haftena Landning
och Game Over samt kor en extra flygtimme med larare.

/Mats Bergius, sekreterare och motorflygchef



Tack till alla medlemmar som medverkade i motet!

Tommy Erixon Peter von Panajott Tommy Sdrnblad
Rolf Hollsten Robin Halldin Rune Andersson
Gytis Gaurilcikas Jimmy Norrman Martin Lindstrém
Patrik Cavallini Lars-Arne Rosdahl  Rebecka H Stahl
Mika Puurunen Bjérn Eltvik Ola Lindblad
Henric Liljestréom Veli-Matti Sorvari  Samuel Widarsson
Jorgen Carlsson Anders Storck Stefan Gabrielsson
Tina Johnsson Mats Bergius

Ni som inte hade mojlighet att deltaga far studera materialet pa egen hand.
Radgor med flyglarare om ni tycker att ndgot verkar underligt.

Samtliga rekommenderas ta en extra larartimme och 6va landningar som det
mesta av materialet dgnas at. Ova vanliga motorlandningar, bedémnings-
/nodlandningar och avbrutna landningar. Testa att géra om-/padrag fran olika faser
av inflygningen. Med annu mer traning kan vi fordréja eller féorhoppningsvis helt
undvika nasta landningshaveri... Visst ar val det mojligt?

/Mats B



KFK Haveriutveckling 2010 - Nu
Exponentiell, Linj&r och Medel 2 ar
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14 2010 SE-UBL Propstrike efter studs i landningen. Shockload, ny propeller och nytt landningsstall.
15 2011 SE-UBL Propstrike vid kollision med banljus under taxning. Shockload och ny propeller.
16 2011 SE-YUH Start tvdrs banan efter handhavandefel gasreglage, vingskador efter markkontakt.
17 2012 SE-YUH Knéick landningsstéll efter hard sittning pa sndbelags is. Shockload och ny propeller.
12 2014 SE-YUH Skadat brandskott efter noshjulslandning med efterféljande galopp.
12 2014 SE-VIN Knidckt vinster huvudstall efter hég utflytning med genomsjunk.
20 2016 SE-VIN Vipparmsbrott efter ventilslipning. Utelandning vid Stré.
21 2016 SE-VUB Utelandning vid atervinningen efter motorstopp i starten.
22 2016 SE-YUH Hard landning i besvarlig sidvind bana 34 ESQO. Totalhaveri utan personskada.
23 2016 SE-VIN Tappade ett hjul vid landning i Arboga. Skuret lager? Nastan inga andra skador.
24 2017 SE-VKZ Drev av banan efter ldttning i lag fart i kraftig sidvind. Stukat vanster huvudstall.
25 2017 SE-VUB Hard landning efter nedsvep bana 27 pa Stryn i Norge. Repareras pa fabrik.




Flik 4

LANDNING

Lﬁ&/ - en nodvandighet

Hsop om du startat

Ett flygsakerhetsprogram for alilmanflyget

De flesta haverier intraffar i samband med
landning. I ett tidigare kompendium som hand-

L 1]
DEt ar mer lade om starten konstaterade vi att nedansta-

] ‘Y ﬁv n de ende fyra faktorer inverkar pa startférloppet:
* Vadret

* Flygplatsen

att planera
landning * Flygplanet
an start * Piloten

Samma faktorer styr dven landningsforloppet.



ESVQ 2014

Arboga 2016-12-31

Sédermanland 2012-02-

Stryn 2017-08-30

W
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De senaste tre senaste handelserna i klubben,

- om respektive pilot vill redovisa
e  SE-VKZ start i sidvind pa ESVQ
o  Summerades pa motet av pilot under inflygning
 SE-YUH landning i sidvind pa ESQO
o  Summerades pa motet av PIC
 SE-VUB landning i nedsvep pa Stryn Norge
o Se foljande fem sidor, sammanstallt av PIC



SE-VUB Stryn

Dromresa som gick snett



Basic Data

SE-VUB

AirLony Skylane

Luftvardig, férsakrad, med tillstand att flyga i Norge.

Tva personer ombord.

PIC: Radomir Josek

Pax: Samuel Widarsson

Pic Flygtid pa UL vid tillfalle 700 h.

Flygtid senaste 3 manader ca. 8 timmar UL och 25 timmar totalt.

Resultat

Skador pa noshjul, huvudstall, flygkroppen, propeller.
Inga personskador.

Plats:Stryn, Norge

Datum: 23.8.2017, 1500 LT.



Handelseforiopp

Vi gick for landning i Stryn bana 27. Vi hade motvind ca. 4 knop
rakt i banan, perfekt vader.

Eftersom banan ar 280 m lang sa ville jag inte ha for hog fart och
ville satta mig nara troskeln. Pa kort final holl jag ca. 45 kt, sjonk
lite igenom och parerade inte tillrackligt med gasen. Farten foll
ytterliggare och pa ca. 2 meters hojd tappade jag lyft , nosen gick
ner och flygplanet sjénk snabbt igenom.

Jag hann inte reagera. Huvudstall tog in forst, noshjulet knacktes.
Vi bromsade in ganska mjukt pa akern. Slog ifran huvudstrom,
magnetos och branslekran och lamnade planet.



Innflyging til Bane 27




Reflexion

Faltet ar kort

Sankt fart under varde i POH

Rida pa kort final

Nedsvep

Korrigeringar som om det vore normal fart
Flygtrim fér Stryn? Overconfidence?

Flygning med Stryn's larare i Zephyren -
tappade 10 kt pa kort final



Det ar mer
kravande
att planera
landning

an start

Till skillnad fran starten — som du 1 sista stund
kan vilja att avbryta — maste du alltid genom-
tora en landning niar du vil startat. Men kom
thag: Du maste inte landa vid forsta forsoket.
Det dr alltfér vanligt med haverier diar foraren
borde ha avbrutit.

Du maste dartor redan innan du startar ocksa
vara Oovertygad om att den kommande land-
ningen kan genomforas pa ett sikert sitt — dven
om landningen kommer att ske betydligt sena-
re och pa en helt annan plats in den du befin-
ner dig pa nir du fattar ditt beslut att paborja
tlygningen.

Om det inte bara ir friga om en stjartsvang
runt filtet, kriver diarfor landningen storre for-
beredelser dn starten. Du kan inte pa startplat-
sen sjdlv se vare sig filt eller vider pa land-
ningsplatsen, utan maste lita till andra infor-
mationskillor.



Ser man narmare pa landningshaverierna kan de grovt
indelas 1 tva kategorier:

1. Brister 1 flygskickligheten

Foraren torlorar kontrollen pa grund av tor dalig tlyg-
skicklighet och/eller for liten traning. Exempel kan vara
misslyckad sidvindslandning 1 relativt svag vind eller
noshjulslandning.

2. Brister 1 omdomet

Denna typ av brist leder oftare till storre havernier dar
ibland rena turen avgor om man overlever. Exempel
kan vara pilot som landar pa bana som ar alltfor kort
med hansyn tll tlygplanets prestanda eller dir oprepa-
rerad filtyta ar 1 for daligt skack.

Det ar mer
kravande
att planera
landning




Vadret

Som vi minns fran START-kompendiet paverkas tlyg-
planet och tlygningen av olika vadertenomen, sasom

* Densitet (tryck och temperatur)

* Rorelse (vindriktning, vindstyrka, byighet
och turbulens)

* Sikt (moln, dimma, inversion, stott, motljus)

* Nederbord (regn, sno, hagel)

* Isbildning.

Vindskjuvning, att vinden med andrad hod plotshigt
dndrar styrka och riktning, kan uppsta av olika anled-
ningar. Vindens friktion mot marken bromsar upp den
pa lag hoyd, vilket marks tydligt vid hard vind. Passage
av hoga trad och bebyggelse, liksom narhet nll Ch-
moln, skapar turbulens. Hall under sadana torhallan-
den lite extra fart pa tinalen och 6vervaka tartmataren
noga tor att inte overraskas av en plotshg fartminsk-
ning.



70-procents-
korrektionen
ar i manga flyg-

handbocker
redan inlagd i
diagrammen!

Banliangd

Art taststdlla landningsstrickan for ert latt allmanflyg-
plan dr inte svart. Det dr bara fraga om grundlaggande
kunskaper om prestanda och en stunds forberedelser.

Enligt BCL ska landningsplatsen minst vara sa stor att
den enligt flyghandboken, plus eventuella nllaggskor-
rektioner 1 BCL, ar ullrackhig for landning fran 15
meters hojd nll fullt stopp. Den erforderliga landnings-
strickan skall 6kas med faktor 1,43 och dnda rymmas
mmom den tillgdngliga, d.v.s. du far bara rikna med 70
procent av den tillgingliga banlingden. Dessutom gil-
ler givetvis alltid att landningsplatsen ska ha en
vtjamnhet sa att man kan framfora flygplanet utan ola-
genhet 1 farter upp nll lattningstart.

OBS: Kontrollera om 70-procentskorrektionen redan

finns inlagd 1 diagrammen for ditt flygplan.




Ovrigt

Se upp med trafik pa vagar nara faltet. Titta ut at sidor-
na innan du kommer ner pa lag hojd sa att inget fordon
“korsar™ din final. Tank pa att eventuella byggnader
kan skymma trafiken pa en vag bakom.




Futa rutiner

Minskad arbetsbelastning okar flygsakerheten hogst
patagligt. Att landa ar vanligtvis den mest kravande
delen av en flygning. Det ar manga moment som ska
samordnas, bade beslutsmissigt och motonskt. Ett bra
satt att forenkla landningen och darmed minska arbets-
belastningen ar att skafta sig fasta rutiner infor och

under landningen.

Det handlar om att allnd gora vissa saker pa samma
satt och 1 samma ordning. Till exempel att:

* 1lugn och ro, innan du startar, ha bestamr dig tor
hur stor sidvindskomposant du ar beredd att landa
med, med hinsyn till din aktuella tflygtrim.

* ta fram landningskortet fem minuter fore landning
och triska upp minnet.

* ta radiokontakt eller sind blindmeddelande tre
minuter innan intrade 1 kontrollzon eller tratikvarv.

* tundera igenom hur vinden kommer att paverka
uppliggningen av landningen — vilken bana, med-
eller motvind pa baslinjen, sidvind fran vanster
eller hoger, sidvindskomposant, etc.



Padragspunkt

Se allnd vt en padragspunkt dar du senast skall avbry-
ta landningstorsoket om du inte satt ned hjulen. Punk-
ten skall viljas sa att den, vid sattning fore den, ger
utrymme for en lugn inbromsning, och vid padrag en
saker stigning over hinder.

Forbered dig mentalt pa att dra pa utan att tveka om
du fortfarande ar 1 luften niar du passerar padrags-
punkten!

Om du har full klatf och maste avbryta landningen ar
det viktigt att du handlar 1 ritt ordning;

T

£

£

Behall hojden.

Fullgas direkt och utan att tveka.

Kontrollera att férgasarvirmen ir i lige FRAN.
Ta in klaff till startlage men med viss forsiktighet om
du dr 1 luften sa att du inte stallar.

Bygg upp fart 1 planflyke all fart for basta
stigvinkel.

Pabirja stigning med basta stigvinkel for att
klara hinder.

Avbryt aldrig landningen efter att du satt ned
hjulen!



Den daliga landningen kanske intraftar overraskande.
Mainga piloter har inte gjort omdrag fran lag hoyd pa
manga ar. Da sitter inte rutinen 1 bakhuvudet varfor det
latt blir okontrollerar. TRANA OMDRAG FRAN
LAG HOJD BADE STRAX FORE OCH EFTER
SATTNING UNDER KONTROLLERADE FORMER
TILLS RUTINEN FUNGERAR.

ATT DRA PA OCH GA OM FOR EN NY LAND-
NING VISAR PA GOTT OMDOME! FELAKTIG
LANDNING UTAN OMDRAG VISAR PA MOTSAT-
SEN. UTEBLIVET OMDRAG SOM LEDER TILL
HAVERI KOMMER PILOTEN ALLTID ATT
ANGRA! VARFOR SER VI SA FA OMDRAG MEN
SA MANGA TILLFALLEN DAR OMDRAG BORDE
HA SKETT? FINNS DET ETT PSYKOLOGISKT
MOTSTAND MOT OMDRAG?

VARNING: Gor inte omdraget for sent! Det ar battre

att rulla in 1 ett hinder 1 banans forlangning an att flyga
in 1 det!

HS0P - en saker ideé
Enligt beslut fran statsmakterna skall
pﬂvatflyghaverlernahuveruunder

rioden efter 1998.

Piloten

Som pilot har du stora mojligheter att standigt forbattra
och forfina din landningsteknik. Du blir aldrig fullard.

GOD FLYGTUR!



Landning bana 01 pa ESOW
- Synpunkter pa det?
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Final bana 07

Hej flygare!

Wart falt har tréskeln till bana 07 inflyttad med 100 meter. Se forklaring i bifogad PDF.

Anledningen ar att landningarna ska vara sa sakra som majligt. Malmaasen fare bana 07 reser sig &
meter (minst?) Gver faltet. Vindarna kring asen kan vara lite knepiga med nedsvep och vaxlande
riktningar. Vidare bar vi ocksa halla en saker hajd &ver vagen dir héga transporter kan dyka upp nar
som helst. Dar finns dven lyktstolpar. Genom att satta ned flygplanet efter den inflyttade tréskeln 100
meter in pa faltet skapar du en god marginal till riskerna med asen och vagen. Tyvarr ser man ofta
piloter som landar innan traskeln till bana 07. Det ar en onédig risk att ta da alla vara flygplan val klarar
att landa pa 600 meter. Tank pa det och hall en god marginal Gver asen och vagen.

Halsar Motorflygchefen. /Mats B

Mats Bergius
matsbergius@gmail.com

Bifogad fil: LDADT pdf (177 kB)




Banor: 700 x 50 m gras. Hojd 25 ft MSL. Trafikvarv 1000 ft MSL.

Bana 07: Vanstervarv. 700 m bana for start och 600 m bana for landning.

Dvs inflyttad troskel 100 m bana 07, (pga as och vag fore banan).



Frestanda

He) flygare!

Fick en kommentar pa mitt farra mej fran en trafikflygare och kan inte lata bli att sanda den vidare. Se

bifogad PDF.

Nar du raknar pa dina prestanda vid landning kalkylerar du sa klart med 50 fot aver tréskeln vid minst
1.3 ggr stallfarten | landningskonfiguration. Det &r bra att strava efter dessa forhallanden vid alla
landningar. Sa lange inget exceptionellt hander. Men da kan ett omdrag vara battre 3n att tulla pa
vardena ;)

M

Mats Bergius
matsbergius{E@gmail. com

Bifogad fil: LDADTforts.pdf (152 kB)




E vettiga asikter. Piloter av latta flygplan landar garna i borjan av banan. | tyngre operationer flyger

man 3 grader glidbana siktar pa TDZ, och passerar troskeln pa 50 fot. Det kanske inte funkar pa ett kort
grasfalt men principen bor val vara den samma.




Transportstyrelsens forfattningssamling PN TRANSPORT

Transportstyrelsens foreskrifter TSFS 2011:114
om prestandasikerhet vid flygning med flygplan; "l“;""defad clektronisk
utgédva
N Fart=min13Vgg
~
~
~
-
Nodvandig landningsstracka far hogst .l Stopp
- vara 70% av tillganglig landningsstracka
Tillganglig landningsstracka ska vara
minst 1,43 ganger nddvandig landningsstracka
VS0 (velocity stall landing) 6verstegringsfart 1 landnings-

konfiguration
Vso

The beginning of the White Arc is the power off Stalling Speed with gear and full flaps extended, also known
as Vso. The Vso (Velocity Stall o) represents the Stalling Speed of the aircraft configured for landing. (i.e.
Gear Down and Flaps Down) An easy way to remember this is to think of the Velocity (V) of Stall (s) with

everything hanging Qut (o) or Vso.



..f;-;i‘..";;;"o,&.‘_'g‘;,. | AOPA
gt FLY-IN
CRRTON, C1

~

WS S g et | m e E) | A S

= WVv E & E N

Startsida Om ADPA m Lar dig flyga Bli medlem Kontakta ADPA
kel |

Bli medlem i AOPA-Sweden
AKTUELLT Spara pengar pa att g med i ADPA-Sweden!

Avgifter 2016 . Ett ordinarie medlemskap i AOPA-Sweden innehaller manga fina farméner och kostar inte mer an en

AOPA svarar T5L pa remiss krona per dag. Dessutom blir du sutomatiskt medlem av IACPA.

géllande avg\fter

Las AOPA-Sweden arbetar stenhért fér basta méjliga villkor fér Svenskt Allmanflyg. Bryssel och Kéln &r arenan i dag dar

regler och bestammelser far Svenskt Allmanflyg skapas. AOPA-Sweden finns pd plats! Dessutom arbetar vi i tat

Bra nyheter frén EASA dialog med bade nationella, regionala och lokala myndigheter.
Basic regulation, EC 216/2008,
definierar EASAlS uppdrag AOPA-Swedens suverdnitet, vart oberoende och var kompetens ar garanter fér en god och produktiv

Las AOPA:s remissvar == fornandlingsatmosfar i alla lagen d3 Dina frégor Iyfts fram! Detta visas inte minst genem alla de nya fardelaktiga
bestammelser som i dessa tider inférs dven | Sverige.

Uppflygning med utldndskt

. AOPA-Swedens suverdnitet och obercende bevaras genom att verksamheten uteslutande finansieras
genom medlemsavgifter och frivilliga gavor.

. ADPA Swedens kompetens finns hos vira aktiva medlemmar!

Ny Instrument Rating . AOPA-Swedens rdst kan aldrig kdpas!

Efter en ling process ar den nu

har fér PPL- plloter

Lds me

Medlemsavgifter
Bli medlem i dag, och v&lj den kategori som passar Dig bést. Observera att ett nytecknat medlemskap giller fr.o.m.
anmalningsdagen till kemmande manadsskifte, och darefter i 12 ménader fram4t.

DT, ———

Kindred Spirit

THE RYANS FLYING THIRUTE o w0

Shark Comes Ashore * Barry Schiff

Barry Schiff has been an aviation media consultant and technical advisor for motion

Ready. Set' P'Bﬂ pictures for more than 40 years

an



PROFICIENT PILOT: SCUD RUNNING
HOW WORSENING CONDITIONS LURE PILOTS ONWARD

September 1, 2017 By Barry Schiff

It has been my good fortune to have become acquainted with many famous
pilots. A favorite was Frank Tallman, an aviator whose exploits as a motion-
picture pilot are the stuff of which legends are made.

One of his most famous stunts involved flying a twin
Beech through a steel-rimmed Coca-Cola billboard
for the 1963 movie /f's a Mad Mad Mad. Mad World.
Moviegoers, however, never got to see what
happened after the D18 popped out the other side.

Barry Schiff was a test pilot in light
aircraft, and was an active member of
the Society of Experimental Test Pilots.

According to witnesses, flying through the thin
plywood caused the propellers to bend aft and
hecessitated an immediate forced landing. scroll to more content



Frank Tallman ”Precision Pilot”

April 17, 1918

East Orange, New Jersey

April 15, 1973 (aged 53)
Santiago Peak, Trabuco Canyon,
California

Tallmantz Aviation [edt]

In 1961, Tallman formed Tallmantz Aviation with stunt pilot Paul Mantz.

www.youtube.com/watch?v=i415QwSj00

www.youtube.com/watch?v=WIC1Fboqg5vl



https://www.youtube.com/watch?v=WlC1Fboq5vI
https://www.youtube.com/watch?v=i415QwSj0Og

| recall sitting once with Tallman and a few other pilots under the wing of his B-25 photo plane (the one he
flew through the Grand Canyon during the filming of the first Cinerama movie in 1952). His planned flight had
been delayed because of weather, and he had time to hangar fly with some of his admirers. We huddled in

rapt attention, pouncing on every morsel of aeronautical lore. There was so much to learn from such an
aviator.

Someone asked Tallman to describe his most dangerous “stunt” But he did not. He instead said matter-of-
factly that he did not consider his type of flying as hazardous. He claimed that his assignments were so
thoroughly and precisely planned that the outcome of each was predictable. He added that the variables of
weather gave him greater cause for concern than the demands of performing for the camera.

Tallman then described a fascinating phenomenon he said occurs while flying low in poor visibility. “When a
pilot is scud running in gradually worsening conditions, he might glance rearward to appraise his escape
option. But when looking aft, the pilot observes the landmarks disappearing into the veil of limited visibility
behind the aircraft. This creates an illusion that can lead him to believe that conditions behind are worsening
or closing up. Contributing to this deception is the illusion that conditions ahead are improving. This is
because the airplane’s forward motion allows progressively more of the landmarks ahead to come into view.

‘As a result” he continued, “a pilot can be lured into believing that continuing straight ahead is his best
alternative. He becomes reluctant to turn around while he still has the time and opportunity to do so. This

illusion—coupled with a pilot’'s natural mindset to proceed with a planned course of action—probably is a
factor in many scud-running accidents”

This phenomenon becomes more deceptive as airspeed increases. This is because the disappearance of
objects behind the aircraft and the emergence of those ahead occur more rapidly. Excessive speed adds to
the risk for another reason. When flying at 180 knots, for example, it takes only 20 seconds to cover one mile,
which might be the limit of forward visibility. Precious little time is available to see and avoid obstacles. But
at 60 knots, the pilot has a full minute to appraise and react to the obstacle in his windshield.



To discourage scud running. the aviation division of Transport Canada once asked pilots to contemplate
these questions:

» How much airspeed is lost when a pilot rapidly rolls into and holds a 45-degree banked turn?

« How much room is needed to make a 180-degree turn?

« How much additional space is required if turning from the upwind side of a valley to the downwind side?
« How far away can a pilot see a wire?

« How much distance is flown from the time a pilot first sees a wire strung across his flight path until he can
react and begin a climb?

« How prepared is a pilot to cope with a fuel tank running dry or having an engine fail at very low altitude?
» Can your windshield withstand hitting a two-pound bird?

» Do you still feel like flying at low altitude in imited visibility?
Other questions might include:

« Does a scud-running pilot always know his position?

» Does he know the location and height of all nearby obstructions?

« If conditions warsen. is he prepared to declare an emergency and climb into the overcast?

« |f unable to fly on instruments, is the pilot prepared to make an emergency, off-airport landing?

» If a scud-running pilot has passengers on board. what right does he have to expose them to such hazard?



Some years after our memorable hangar-flying session, Tallman used an object lesson to teach the aviation
community much more than he had intended. He taught that knowledge and experience are worthless
unless put into practice. Tallman—one of America's greatest pilots—was killed while scud running in a Piper
Aztec through the mountains near his home airport.

Web: www.barryschiff.com

Barry Schiff

Barry Schiff has been an aviation media consultant and technical advisor for motion

pictures for more than 40 years.
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Date: 15-APR-1978 m
Time: 15:14 -
W Tweet

Type: Piper PA-23 Aztec
Owner/operator: Tallmantz Aviation
Registration: N5641Y

C/n / msn: 27-2755

Fatalities: Fatalities: 1 / Occupants: 1

Other fatalities: O
Airplane damage: Written off (damaged beyond repair)

Location: Bell Ridge, near Trabuco Canyon, Santa Ana Mts, CA - B United States of America
Phasze: En route
Mature: Ferry/positioning

Departure airport: Santa Monica, CA

Destination airport:Phoenix, AZ

Marrative:

The nearest weather station reported 600 ft overcast and 1 mile visibility in heavy rain.

The veteran Hollywood film pilot Frank Tallman { 59 ) was returning to to his home base in Phoenix when he crashed in bad weather near Trabuco
Canyon in the Santa Ana Mountains.

The official verdict on the accident was " continued VFR flight into adverse conditions. "

Mr Tallman was an instrument-rated pilot of 20,000 hours flying experience.



Death [edit]

On Saturday 12 April 1978, Tallman was making a routine ferry flight in a twin-engine Piper Aztec from Santa Monica Airpon,
California, to Phoenix, Arizona under visual flight rules when he continued the flight into deteriorating weather, a lowering ceiling
and rain. He struck the side of Santiago Peak in the Santa Ana Mountains near Trabuco Canyon at cruise altitude, dying in the
ensuing crash.l*!

NTSB Identification: LAX78FA043

14 CFR Fart 91 General Aviation
Aircraft: PIPER PA-23, registration: N5641Y

FILE DATE LOCATION ATRCRAFT DATA INJURIES FLIGHT PILOT DATA
F 5 MiN PURPOSE

3-3925 Y&/4/15 MNR.TRABUCO CAMYOM,C4 PIPER PA-23 CR- 1 @ @ MNONCOMMERCIAL ATRLINE TRAMSPORT, AGE

TIME - 1514 MN5641Y FX- @ @ @ BUSINESS 58, 21217 TOTAL HOURS,

DAMAGE -DESTROYED ar- @ @ @ g0d IN TYPE, INSTRUMENT
RATED.
DEPARTURE POINT INTEMDED DESTIMATION
SANTA MONICA,CA PHOEMIX ,AF
TYPE OF ACCIDENT PHASE OF OPERATION
COLLISION WITH GROUMD/WATER: COMTROLLED IN FLIGHT: MORMAL CRUISE

PROBABLE CAUSE(S)

PILOT IN COMMAND - CONTINUED VFR FLIGHT INTO ADVERSE WEATHER CONDITIONS
FACTOR(S)

WEATHER - RAIN

TERRAIN - HIGH OBSTRUCTIONS
WEATHER BRIEFING - NO RECORD OF BRIEFING RECEIVED

SKY CONDITION CEILING AT ACCIDENT 5ITE
OVERCAST UNKNOWN/MNOT REPORTED

WISIBILITY AT ACCIDENT SITE PRECIPITATION AT ACCIDENT SITE
UNKNOWN/NOT REPORTED RAIN

CESTRUCTIONS TO WISION AT ACCIDENT SITE TYPE OF WEATHER COMDITIONS
MONE IFR

TYPE OF FLIGHT PLAN
MONE

REMARKS- KMEAREST WEATHER STATION REPORTED &8e FT OVERCAST AND 1 MILE WISIBILITY IN HEAVY RATIN.

Full narrative is not available



GAME OVER -
fran VFR till IMC
H50P

Ett flygsakerhetsprogram for alilmanflyget




Varfor vander jag inte i tid?

Vind 1 tid! Jag har hort det sa manga ganger. Till
leda. Instruktor, skolchef, broschyrer och larobocker
tar upp dmnet. Varfor vinder jag da inte? Som regel
gor jag vil det, kanske. Men inte denna enda gang,
som utan lite tur kunde ha slutat illa.

Jag ar en tornuftig pilot. Handlar rationellt och plane-
rar mina tlygningar baserat pa omfattande riskbe-
domningar. Har lart mig att flygning ar en kalkylerad
risk. Jag bedomer MET och NOTAM samt Naviga-
tionsvarningar, limnar in fardplan, ar noggrann med
tillsynen fore flygning. Jag kan checklistan nastan

utantill. Ar expert pa dubbelkoll. Jag bedémer fortlo-
pande riskerna.

- Det dr inte tillgtet!
- Nej, men man kan tédnja pd reglerna.

Farliga
attityder

Motorflygchef och tidigare ordférande i diskussion om nat flygrelaterat.
Bada hade nog ratt. Reglerna ar till for att hjalpa oss gora det sakert att flyga.




Ur det flygoperativa giftskapet:

* Angrepp av gift nr 1 ger foljande symtom:

“Regler och procedurer galler alla andra — men inte
mig.”

"Ingen ska tala om for mig vad jag skall gora! Jag fly-
ger en bit till - regeln om § km sikt dr for restriktiv.”

Nar giftet "anti-auktoritet” drabbar mig maste jag
svara med ett motgift. Sag till mig sjalv:

"Folf reglerna, de dr tillkomna som erfarenhet av
andras olyckor. Det dr onddigt att upprepa deras
misstag och baverera. Reglerna bjalper mig till en
sdker flygtur.”

* Angrepp av gift nr 2 ger foljande symtom:

"Det ar brattom. Jag maste gora nagot snabbt, vad
som helst.”

Jag kanner hela tiden att jag maste ta forsta basta los-
ning, ofta utan att tanka forst. Jag drivs av ett tving
att gora nagot snabbt, oavsett vad. "Jag har inte tid
att ringa och kontrollera det lokala vddret pa Viared,
mdste binna ivdg innan det blir morkt.”

Nar giftet "impulsivitet” tar overhanden ska jag
tanka motgiftet " Inte sd brattom. Tank over konse-
kvenserna forst!”

* Angrepp av gift nr 3 ger foljande symtom:
"Det hinder inte mig.”

Som genomsnittsminniska har jag en tendens att
tinka att olyckor drabbar alla andra, men inte mig.
Jag dr osirbar.

Jag vet att det dr risk for sinnesvillor och kollision
med marken vid flygning dver kuperad terring med
dilig sikt men det har alleid gatt bra hitills.

Nir det farliga giftet "osarbarhet™ genomsyrar mig

mdste jag ta motgift genom att se mojligheten av att:
"Det kan faktiskt binda mig ocksd!”

» Angrepp av gift nr 4 ger foljande symtom:

"lag kan gira det. Jag ska visa att jag kan.”

Jag overskattar bide mina egna och flygplanets egen-
skaper och begrinsningar,

Jag drivs av ett inre tving att bevisa att jag duger:
"Lite ddligt véider kan inte stoppa en man med min
erfarenbet: Nu ska dom fd se!™

Nir giftet "macho™ paverkar mig ska jag sitt in mot-
gift genom att tinka: "Safety first. Dumt att glinsa.”

» Angrepp av gift nr § ger foljande symrom:

"Vad dr vitsen. Jag kan inte pdverka situationen.”
Jag dverliter vad som sker och mina beslut till andra:
"Det dr inte mitt fel att horisontgyrot inte fungerar.
Det skulle ju klubbens tekniker ba fixat.”

Var medveten om vilka eventuella regler du tanjer pa.
Om du tanjer pa fler samtidigt borjar det bli riktigt farligt.

Nir gifter "resignation™ paverkar mig maste jag ge
motgift och tinka ate: "Jag dr inte bjdlplis. Det dr
upp till mig att indra pa situationen.”

= Angrepp av gift nr 6 ger foljande symtom:

"Jag ska komma fram: Allt annat dr nederlag.”

Jag har bestamt mig for ate flyga frin A till B. At
tvingas vinda nu dr ett nederlag. " Vidrer dr inte sd
ddligt. Jag kan inte dndra mig nu. Det dr tecken pd
svaghet.”

Detta gift ar farligt. Farligt darfor att det represente-
rar ett ménskligr fenomen i oss alla: En oemotstindlig
strivan att halla fase vid det ursprungliga besluter om
att nd mélet. Vi har svirt att siga som Winston Chur-
chill gjorde under andra virldskriget: "Jag dr en
modig man, jag vigar indra uppfattning.”

Nir detta farliga gift utan namn angriper, sitt in mot-

gift och tink: "Destinationen ir en beloning, inte ett
mdl. Vind i td!™

"Vadret ar inte
sa daligt. Jag
kan inte andra

mig nu.
Det ir tecken
pa svaghet.”




Var troskel for att
tveka ar olika. Inte
minst baserat pa
olika erfarenhet och
kunskap. Var dir-
for uppmaéarksam sa
att du inte blir den

Vand

Nir molnbasen sjunker blir man tvingad ner pa ligre
hijd. Flygning ir inte nagot problem 1 sig, men navi-
gationen blir mer krivande nir du nirmar dig hiojder
och master. En GPS blir 1 stort sett obrukbar och man
maste overga till grundliggande navigering med fing-
ret pa kartan.

Vet du nagorlunda vil var du dr och vad som véntar
dig efter nista sving? Nir sag du dig senast tillbaka?

Ar du mentalt forberedd pa att kunna vinda? Ar det
fysiskt mojligt att vinda dér du dr nu?

Hur vanda?

Vilj alld position mellan héjder och andra hinder sa
att du har plats att vinda om du skulle behéva. Pro-
cessen att upptatta, besluta och pabérna en vindnings-
mandver tar 5 — 10 sekunder. Sekunder du inte har
om du vintat tér linge med att bestimma dig. 1
tranga dalar bor man halla sig till en sida, och da i
forsta hand den hogra. Det kan ju vara en flygar-
kollega ute 1 samma dal pa motsatt kurs.

Att ge sig s)ilv maximalt utrymme f6r en sving bety-
der att lutningsvinkeln inte behover vara sa brant, vil-
ket ger lagre vingbelastning och stalltart.



Sakerhetslandning

Detta dr en situation dir fokus primart skall vara rik-
tat mot din och dina passagerares sikerhet. Flygplan
ar materiella ting och kan ersittas. Det kan inte liv.
Hir dr nagra tips om vad du bor komma ihag nar

beslutet om att foreta en sikerhetslandning har fat-

tats.

Borja med att ta reda pa
hur mycket tid du har tll forfogande:

* Hur mycket briansle har du i timmar och minuter?
Det ar naturligtvis mycket, mycket barttre art i god tid
vilja ut en lamplig landningsplats och i nigorlunda
lugn och ro gora en kontrollerad inflygning till den
utvalda platsen, an att vinta tills branslet tar slut med
en nodlandning utan motorhjalp som oundviklig
konsekvens.

* Tank pd atr det kan vara smart art ha ullracklige
med brinsle kvar tll minst ett par landningstorsok.



Landningen

Det ﬁr 'hﬁttl‘e att * Anvind kortbaneteknink, och var mycket noga

landa mitt med att hilla rate fart. Om det dr mycket uppfor,
p& lagg pa nigra knop extra eftersom du skall flyta ut

fﬂm och rulla 1 stigning.

¢ Vilj det langsta mojliga landningsutrymmet, aven
om det ar diagonalt over faltet.

e Undvik till varje pris masker pa finalen. Det ir
battre att landa mitt pa faltet och rulla in i skogen i
slutet pa faltet 4n att sld i tridtopparna pa finalen.

* Sist men inte minst: Sluta inte "flyga™ flygplanet
forran det stir hele stilla.




Ta inga onodiga risker
nar ni flyger!

Vill du bli klubbens nasta motorflygchef?

Vid kommande arsmote lamnar Mats Bergius den posten.
v\
g (’(\\% ‘
 ¥O°
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PS. Sag nagra tidningsartiklar pa samma tema efter motet. Infogat nedan //M



| HUVUDET PA EN FLYGNORD

Detta i@r en ny spals i Flyghorisont. Des
teman dr tips, rdd, fingervisningar och

Foto: Lars Alstergvist

allmdnna betrakselser samt roliga erfarenbeter
och hindelser i flygvarden.

- -
’

Ena bananden pa ett flygfalt pA vastkusten. En okand pilot har gjort en minuslandning. Sattning
har skett | havren. Planet ar okdnt men sparvidden stammer med en PA-28,

ATT LANDA KORT
Enligr reglerna skall man kunna hilla
50 fot dver trdskeln vid landning, for att
sedan f stopp inom 70 % av tillginglig
bana. Klarar man inte det si ir banan helt
enkelt for korr f6r akruellr fygplan.

Ibland trotsar nigon det och landar
precis vid uoskeln, fir man inger plétslige
sjunk strax innan sattning si gir det
kanske bra.

Men hir ir ett exempel pi en landning
20 meter innan strikets borjan, ute i en
havredker. Noshjulet hade dessutom faer
kontakt med havren innan huvudstillet.
Sirrningen skedde ca 45 meter fore
troskeln. Vid passage frin dker ull strak
har sedan alla tre hjulen rullat Gver en 15
cm hog kant.

Det borde vara stor risk for strukrurclia
skador pa flygplanet. Trikigt nog limnade
piloten flygfilter (med flygplanet) utan att
ge sig tll kinna. Men spiren var kvar, se
bilden.

Lars Alsterqvist



PLANLEGGER NYTT LUFTSPORTSSENTER | SORUM FAKTA TRYSIL

Apningstider: PPR - dagslys
Baneretning: ;5 - 13

Rullebane: 792 m x 30 m (8,6 m asl

(inkl sikkerhetssone)

Plassens h.o.h.: 1. go0 fot

Radio: 121,500 (Trysil)

Overliggende ATC: 1,8 825 (Norway CTA kl. )

ONEY O

Nyasfalterat i Trysil med Inaftygingshielpemidler: Inge:

d T 5 4 Fuel: Ingen, men ring for avtale om 100l
tydliga sattningsmarkeringar O lngen
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Airfield in sight
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CHICKEN WiNGS

Fint nar allt fungerar som det ska...

©

BY MICHAEL AND STEFAN STRASSER

www.chickenwingscomics com
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GREAT LANDING 3BT,

{ _ EXIT ON CHARLIE AND
CONTACT GROUND ON 121.8.

C

‘;ﬁ-'— A N

ROGER, EXIT CHARLIE
AND CONTACT GROUND.

WEIRD. SOMETHING
IS MISSING.

102 FLYNYTT S | 207

VT
chaa! and Statan Suasser - 177

HMM.
SOMETHING 1S
MISSING.

THAT'S RIGHT!
HE DIDN'T GIVE ME
A LANDLINE TO CALL!

HEY'! YOU DIDN'T NEED
HIM TO CALL YOU TODAY!

THAT'S




