LUFTFARTSVERKET

Luftfartsinspektionen

BRANSLE

- planering och hantering
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e Hur vet jag hur
mycket bransle
jag har ombord?

e Vilken forbruk-
ning bor jag
rakna med?

e Hur mycket
bransie-behover
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BRANSLEPLANERING

Denna broschyr handlar om bransle — hur vi planerar,
anvander och behandlar denna nédvandiga och Kritis-
ka del vid varje flygning.

HUR AR DESSA
FORUTSATTNINGAR?

=
Begrunda dessa enkla men viktiga fragor:

Av statistiken kan vi ocksa se att trenden inte blivit
battre de senaste fem aren. Dessutom bor papekas att
informationen har intill avser de officiellt inrapporte-
rade handelserna. Det finns ocksa ett morkertal. Har
du alltid varit helt saker pa att du haft tillrackligt i tan-
ken? Vi hoppas denna broschyr blir nyttig och tanke-
vackande, och ger dig en del praktiska tips.



MYNDIGHETERNAS KRAV

BCL D 3.2 innehaller driftbestammelser for luftfart
utan forvarvssyfte (kommer senare att ersattas med
JAR OPS). | dessa bestammelser finner vi en rad krav
som galler oss som allménflygare.

For bransle- och oljeférsorjning galler:

“Flygning far inte paborjas, om inte — med hansyn till
saval strackvindar och 6vriga meteorologiska férhal-
landen som vantade férseningar under flygningen —
flygplanet medfor bréansle och olja i sadan méangd att
flygningen med sakerhet kan genomféras™.

“Vid distansflygning enligt VFR skall bransle och olja
medforas i minst den mangd som erfordras for flygning
till den avsedda landningsplatsen och darefter for flyg-
ning under 45 minuter”. Det ar anda inte mycket om
man far problem med t.ex. daligt vader.

Gott omddme ar dock att ha 45 minuters reserv dven
vid lokala flygningar.

“Vid flygning enligt IFR skall bréansle och olja medfo-
ras i minst den mangd, som erfordras for flygning till
malflygplatsen och déarefter till alternativflygplatsen
samt darefter for flygning under 45 minuter”. Beféalha-
varen har ansvaret for att det finns tillrackligt med
brénsle ombord, och for att forvalta detta bransle pa ett
tillforlitligt satt. Nedan tar vi upp de tekniska och prak-
tiska sidorna av detta ansvar.

DRANERING OCH MAGRING

Varje flygare vet hur tankarna skall draneras. Ofta kan
det dock vara vart att anvanda nagra minuter extra pa
denna del av forberedelserna.

Dréanering maste alltid ske till ett genomskinligt karl.

[0 Titta! Finns det smuts eller partiklar i branslet? Ar
det vatten i branslet? Vattnet ar tyngre och lagger sig
antingen som en “kula’ pa botten eller skiljer sig
fran bréanslet.

O Lukta! Ar det bara vatten?
Bransle har en annan viskositet an vatten och upp-
levs annorlunda pa huden, det torkar omedelbart.
Det finns exempel pa att flygare har dranerat upp-
till 10 liter vatten fran en bransletank darfor att
tanklocket statt “pa glant™ i regnvéader.

[J Var noga med var du haller draneringsbrénslet.
Tank pa miljon - anvand uppsamlingskarl!




Magra

Detta med att magra en flygmotor ratt ar viktigt av tva
skal, dels for att inte mer bransle &n nédvandigt skall
forbrukas, dels for att séakerstalla att motorn far en
blandning av bréansle och luft som minskar underhalls-
kostnader och driftsproblem. Flygmotortillverkaren
Textron Lycoming (TL) beskriver magring som proces-
sen for att hindra att det varken ar overskott av luft
eller bransle kvar i cylindern efter tandning, alltsa for
att ge motorn ett optimalt blandningsforhallande.

Om det finns bransle kvar, leder det till en o6nskad
nedkylning i cylindrarna, och avgastemperaturen —
EGT (Exhaust Gas Temp.) — kommer att sjunka. For
lag temperatur kan leda till avlagringar pa tandstift och
i motorn i Gvrigt, nagot som i sin tur kan leda till oren
gang och oonskade vibrationer i flygplanet. | varsta fall
kan detta bli ett sdkerhetsproblem.

FOr mager blandning ger for hog temperatur vilket kan
skada motorn.

Enligt TL skall en flygmotor som gar pa normal marsch-
effekt under flygning, definierat som 55% - 75%
effektuttag, alltid magras. Detta galler oavsett flyghoj-
den. Myten om att magring endast skall ske dver en viss
hojd, exempelvis 5000 fot, avlivar de klart. Opereras
motorn med ett uttag hogre an 75% skall fullt rik
blandning anvéndas for att ge motorn den ndédvandiga
kylningen. Enda undantaget som ndmns har ar att man
kan magra nagot om man upplever oren gang pa
motorn vid start fran platser 6ver 5000 fot densitets-
hojd eller vid distansekonomisk stigning.

Hur magrar man?

Om flygplanet har EGT-méatare magrar man till topp-
EGT (peak), for att darefter justera mot den rika sidan
av topp-EGT.

Om flygplanet inte har EGT-matare, anvander man
antingen varvraknaren eller sin horsel. Det riktigaste
blandningsforhallandet far man nagot pa den rika
sidan av den punkt dar motorn borjar ga orent, even-
tuellt dar varvtalet minskar nagot.

FoOr att fa Best Economy Mixture maste man offra lite
fart, men man sparar markbart med bransle och far
storre rackvidd. Justering med blandningsreglaget skall
ske langsamt, ca 30 sekunder till topp-EGT, annars hin-
ner inte EGT-métaren med.



Magring och ekonomi

Vid flygning p& 4000 fot med 75% effektuttag beraknar
TL en merforbrukning pa mellan 15 och 20 procent
bransle genom att anvanda full rik blandning kontra
Best Economy. Detta betyder en timme kortare aktions-
tid for manga av vara vanligaste smaflygplan nar man
startar med fulla tankar. Genom att magra sparar klub-
ben, du sparar och - inte minst - flygplanet mar battre.
Med andra ord kan bransleforbrukningen fa en annor-
lunda, negativ dimension om blandningsreglaget ldmnas
ordrt genom en hel flygning.

S

Ej utnyttjbart bransle

De flesta flygplantillverkare uppger nastan alltid att en
viss del av branslet ar outnyttjbart. Den kan du inte
anvanda. Vid oren flygning och i speciella flyglagen
(snabb och lang plané eller stigning) kan den outnyttj-
bara mangden 6ka betydligt!

Massa och balans

En del flygplan har olika maxmassa for start och for
landning. Andra har bransletankar som i viss grad
paverkar balansen pa flygplanet. De flesta flygplan har
tva vingtankar, som gor att flygplanet vid asymmetrisk
todmning kan “dra snett”. Det ar ditt ansvar som befal-
havare att se till att flygplanet ar balanserat runt alla
axlar! En halvtimmes flygning véaxelvis pa varje tank
eliminerar problemet.

FULL TANK?

Den enda gangen vi kan vara helt sékra pa hur mycket
bransle vi har &r nar tanken ar helt full. Och den enda
gangen vi kan veta att tanken ar helt full, ar néar vi fyl-
ler sjalva! Forsakra dig om att du, eller annu viktigare
“tankningsmannen”, verkligen har fyllt helt full tank!

Ett par centimeter dverst i tanken kan pa vissa flyg-
plantyper, och speciellt flygplan med ’longrange’-tan-
kar, utgora sa mycket som 20 liter bransle! Om man
antar att tanken da ar full, kan det snabbt bli kritiskt.
Flygplanet maste sta horisontellt. Pa en del typer bor du
stanga branslekranen vid tankning fér att hindra att
bréanslet rinner Over i den andra tanken. Andra flygplan
bor fa sina tankar fyllda i en viss ordning.

Observera:




Hur mycket bransle finns
det i detta flygplan?

Forutom att fylla helt full tank finns det primart tre
mojligheter att finna svaret: branslemétarna, flygpla-
nets resedagbok och visuell kontroll.

Visuell kontroll, den allra basta referensen, skall alltid
goras, forutsatt att mojligheterna att inspektera ar
goda, t.ex. att det finns ““filler-neck’ eller att du anvan-
der matsticka enligt bruksanvisning. OBS: Matstickan
kan vara vansklig att anvanda om inte flygplanet star
helt i vag at alla hall”. P& flera av de mest anvanda
klubbflygplanen, daribland Cessna 172, kan en visuell
kontroll vara svar men skall anda goras. Det racker inte
att “kanna lukten av bransle™!

Flygplanets resedagbok ar utgangsvis en god brénslein-
dikator, detta forutsatt att alla piloter har samma
bransleférbrukning, ar noggranna (arliga) att bokfora
flygtiden, och att tanken var helt full i borjan av beréak-
ningen. Avrundningskonsten kan tyvarr ofta bli val kre-
ativ. Hur manga liter ar egentligen 3/4 eller 6/8 tank?
Ar tankinnehéllet nagot helt annat &n vad resedagbo-
ken sager, kontrollera tachometern! Har nagon flugit
utan att logga? Eller har nagon tankat utan att flyga?

Bransleméatarna ger langt ifran nagon perfekt indika-
tion, snarare tvartom! Ofta ger dessa opalitliga matare
indikationer som &r fullstandigt felaktiga i forhallande
till verkligheten.

Sammanfattning: Vi har tre sjalvstandiga indikationer
som alla har sina klara svagheter. Darfor skall vi anvan-
da alla tre och vara konservativa. Indikerar alla kallor-
na att vi har halva tankar, sa har vi halva tankar. Men
ger dig en av kallorna anledning till misstanke, bor du
rakna pa nytt, och efterfylla bransle! Satt hellre av last
eller passagerare an att kdnna den gnagande olusten av
tvivel eller 6vervikt.

Hur mycket forbrukar detta
flygplan?

Titta i flyghandboken! Varje flygplan har en tabell for
bransleforbrukning vid olika effektuttag, for olika hojd
och temperaturer. Kom ihag att dessa tabeller ar base-
rade pa optimal magring och ny motor, s lita inte pa
dem forran du sjalv kontrollerat flygplanindividens
forbrukning! Lagg darfor in sakerhetsmarginaler.



OPERATIONELLA FAKTORER

Utbytet av en flygtur beror i hdg grad pa forberedelser-
na. Det ar manga héansyn att ta och oavsett hur lang
eller kort tur du skall ut pa kravs det planlaggning av
branslemangd och -forbrukning. Smaflygplanens kon-
struktion och forutsattningar medfor att man maste
gora en del kompromisser inom dess begransningar.
Nastan inga flygplan pa marknaden ar konstruerade
for att ta med sig max last och samtidigt fulla tankar.

Flygare atnjuter en god portion respekt hos passage-
rarna, det ligger i flygningens natur och komplexitet.
Passagerarna tar det som en sjalvklarhet att vi vet vad
vi haller pad med. Darfor vager dina argument ocksa
mycket tungt nar du maste ta en del viktiga beslut. Det
kan galla om man maste ta bort en passagerare eller
planlagga for en langre och dyrare tur via mellanland-
ningar.

Forbered dina passagerare pa ett tidigt stadium pa hin-
der som kan dyka upp under vagen och presentera
alternativen till 16sning. Da slipper de 6verraskningar i
sluténden.

Planering

Korta turer: Branslemangden ar sallan problemet vid
korta rundturer i naromradet. Daremot ar problemati-
ken runt dvervikt vid start inte helt okant...

Valdigt ofta 6vertar man flygplanet fran en klubbmed-
lem som kanske inte flog sa langt han tankt sig och dar-
med landade med néastan fulla tankar. Du skall ha flyg-
planet fullt av folk och 6nskar dig inte alls fulla tankar.
Nar da flygplanet till rdga pa allt ar utrustat med “long
range”’-tankar har du ett problem! Vad gor du nu? Kort
bana/daliga forutsattningar osv. Du ensam maste ta ett
beslut. Att avvisa svarmor eller andra passagerare som
du kénner val ar ett dilemma. Du kanner dig pressad
fran tva hall och maste kanske ta ett obehagligt beslut.
Valjer du minsta motstandets lag nu far du ofta igen
problemet senare och da kanske mangdubbelt. Fokuse-
ra pa losningen och inte problemet i sddana situationer.
Ge den som maste avsta erbjudande om en ny tur sena-
re, dranera bransle via den goda gamla “haverten™, flyg
en tur ensam osv. Konsekvenserna av att inte gora
nagot kan snabbt bli trakig statistik...

| basta fall gick det bra, men det som skulle varit en
trevlig tur férvandlades med ens till en mardrom. Din
mardrom, for du vet hur nara det var och du vet sa vl

Anvand liter
eller gallon
intet.ex. 374
I resedagboken.
Da undgar man
avrundningsfel.
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Oavsett hur val man
planlagger kan man
forr eller senare hamna
i situationer som man
inte pa forhand kunnat
forutse. Saker borjar ga
fel, och man glémmer
tiden.

Ett klassiskt exempel
fran verkligheten:

Ett flygplan i USA fick

konsekvenserna — det gor inte passagerarna. De tror att

det skall vara sd. Du patar dig sjalv en extrem mental
arbetsbelastning under en dvning som normalt ar rutin
— hur gar det da om nagot hander?

Langa turer: Vid langre turer stalls man infor manga av
de svarigheter som namnts i foregdende avsnitt med
avseende pa viktproblemen. Dessutom tillkommer fak-
torer runt bransleforbrukning och att flyga med margi-
nella mangder bransle samt andringar i planerna.

Vi har i detta hafte gett en del tips nar det galler att ta
reda pa hur mycket bransle du har och hur mycket flyg-
planet forbrukar under olika férhallanden. Anvand
dessa tips och skaffa dig en oversiktlig uppstalining
Over olika scenarier innan du ger dig ivag.

e Hur mycket mer eller mindre bransle forbrukar jag
vid 10, 20, 30 knop mer vind an vantat?

e Hur mycket mer bransle forbrukar jag om jag
glommer att magra?

e Hur mycket mer bransle forbrukar jag nar jag
anvander forgasarfoérvarmningen?

e Hur manga minuter har jag extra for att tackla
ofdrutsedda handelser?

e Vilken plan har jag om beréakningarna overskrids?

e Var finns bransle under vagen och ar dessa platser
Oppna?

Var konsekvent ”’pa den sakra sidan nar du raknar pa
bransle. Detta tar bara nagra fa minuter och avlastar
dig enormt under resan.

Sa ar du antligen fardig med planléaggningen och det ar
dags att genomfora turen.

Planlagt eller inte, det &r under denna fas manga av de
viktigaste avgoérandena tas. Gar allt efter planerna ar
det inga bekymmer. Har man lagt pa marginal for olika
motvindsscenarier behdver inte heller det vara nagot
problem ndr man ser att de berdknade tiderna inte
stimmer helt. Arbetsbelastningen ar normal och man
kan ha en fortsatt trevlig tur. Daremot blir det inte fullt
sa avslappnat for den som planlagt daligt innan turen
startade. Han/hon skall flyga, navigera och berdkna
samtidigt - ingen latt uppgift om det dessutom blir
daligt vader med svara navigeringsforhallanden. Nar

saker hander, tank ”’bransle” forst. Hur mycket brans-



le har jag kvar? Det ger mig x minuter under radande
omstandigheter... osv. Om du har fastnat i daligt
vader, vanta inte tills tanken ar tom innan du genomfor
en kontrollerad nddlandning. Chanserna att genomfo-
ra en lyckad landning pa en aker med motorkraft ar
ganska goda och kan inte jamforas med det enda panik-
artade forsok du far utan motor.

MANSKLIGA
FAKTORER

Piloter ar grundligt utbildade och tranade for att mota
de flesta kraven under en flygtur. Procedurer och regel- =it ra—aft=
bunden traning garanterar en tillfredsstallande erfaren-

hets- och fardighetsniva.

Stress ar en vanlig orsak till tilloud och haverier samt e a Y art
valkant for de flesta. Mindre kant ar kanske hur stor
betydelse vart kansloliv har for beslutsprocessen. Trod-

de du att hjarnbarken med sina beromda “gra” tar
besluten at dig, sa tank en gang till. Hjarnbarken och



Vad
bestammer

processer?
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En PA-28 flog rutten
ESMK - ESSA - ESSB-
ESMK.
Branslet kontrollera-
des pa ESSB men
nagon pafylining
gjordes ej.
Nodlandnning pa
grund av bréansle-

brist gjordes i narhe-
ten av Vaxjo.
Den 5,5 timmar langa
flygningen planera-
des med 4 timmars

bransle i tankarna.

“intelligensen’ ar beredningsorgan som producerar tal-
rika alternativa forslag till problemldsning at besluts-
organet. Beslutsorganet har sitt sate i den centrala delen
av hjarnan dar den primitiva dinosaurushjarnan haller
till och styrs av emotionella forhallanden.

Med andra ord ar dina beslut underkastade kanslolivet.
Detta kan till stor del forklara varfor vi fattar helt olika
beslut fran den ena gangen till den andra under i 6vrigt
lika forhallanden.

Darfér hander det att en duktig pilot trots bra fak-
taunderlag av och till féretar sig obegripliga saker som
satter liv och egendom pa spel.

Vad kan du gora?

Lika sjalvklart som att du inhamtar upplysningar om
riskfaktorer fore och under flygningen (en tur till vader-
tjansten, NOTAM, preflight check eller uppfdljning
under flygningen) — gor det till en vana att se dig sjalv i
ditt emotionella Iage fore flygturen och inkludera dig
sjalv i uppfoéljningen under vagen.

Beddm din emotionella status. Vilka motiv driver dig
till att fortsatta flygningen i stallet for att vanda? Vilka
hansyn pressar dig till att flyga med mindre bréansle an
“de gra” sager att du bor ha ombord?

Varje gang du kommer till en brytpunkt senare &n
beréknat, tank ~’bransle”: Hur mycket har det kostat i
branslereserv? Vilket inflytande har det pa resten av
flygningen? Maste jag vanda? Finns ett alternativ?

Om det sunda fornuftet sager att du har for lite brans-
le men branslemaétaren indikerar tillrackligt med brans-
le - lita pa ditt sunda fornuft (baserat pa kunskap och
erfarenhet).

Om det sunda fornuftet sager att du har tillrackligt med
bransle men branslemataren indikerar att du har for lite
bransle — lita pd branslemataren (baserat pa sunt for-
nuft!).

BRANSLESYSTEMETS HAND-
HAVANDE

De flesta smaflygplan har tva bransletankar och en
branslekran/véljare. Detta ger utmarkta mojligheter att
handha bréanslet pa ett riktigt satt.



P& en Cherokee exempelvis, kan du bara anvanda en
tank at gadngen, aven under start och landning. Flyg da
pa en tank i en halvtimme och byt darefter till den
andra. Notera for dig sjalv hur mycket du hade i varje
tank innan du startade och borja nedréakningen pa varije
tank. Pa det sattet vet du vid varje tidpunkt hur myck-
et du har i respektive tank.

Aven pa flygplan med “Both”’-lage pa kranen kan man
anvanda samma metod. Under start och landning skall
dock sjalvklart kranen sta i lage “Bada”.

Genom att flyga pa en tank i taget kommer du ocksa
att kunna utnyttja branslemangden maximalt och anda
vara saker. Flyg eventuellt en tank i det narmaste helt
tom, for att sedan byta. Da vet du ganska exakt vad du
har kvar.

Anvand garna “rakenskapsmodellen” pa baksidan.

TREVLIG RESA!




H50P - en saker idé
Enligt beslut fran statsmakterna skall

FitoNnery och TtToretaa Tor Attt NA detta MA OMVANDLINGS_
TABELL
Avgas 100 LL
US Gal. Liter Kilo
0,26 1 0,71
1 3,8 2,7
2 7,6 54
3 11,4 8,1
4 15,1 10,8
5 18,9 13,4
6 22,7 16,1
7 26,5 18,8
8 30,3 21,5
9 34,1 24,2
10 37,9 26,9
15 56,8 40,3
20 75,7 53,8
25 94,6 67,2
30 113,6 80,6
35 1325 94,1
40 151,4 107,5
BRANSLEPLAN
Till destination ........ liter
Denna broschyr r en ove ‘“?“':“““E Till a!ternativ ........ I!ter
av den norska =i=!ll-mll:mm;l--lmr;l—E Holding Lo I!ter
som en del i prOjektet erre =-Atyr=.1:'rév.1lrz.vam_='u-u-§ Re_Se_I’V (45 mln) ........ I!ter
i Norge_ GAP ar ett eulu-nlﬂll;u-‘nlgll:lr.iuuglul!lglgE Mlnlmum bréansle ....... I!ter
AOPA, EAA oc EEEEEE%TEE{HE?.’EE_E Extra bransle  ........ liter
E Bransle ombord ........ liter
Overséttningen och :--Mﬂmﬁ——g
Aerokonsult Evert Lyckeborg, i samarbetemed—| _ _
en arbetsgrupp ino ..-;.»91§|Eﬂ=}=gg|,;|..|..l;|_E ...... timmar ...... minuter
Tryck: LFVTryck2002 —— | | TREVLIG RESA!




