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Hur forberedd ar du?

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

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

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

det frigan om ett blixtsnabbt beslut, som vid ett vindkast

1 sattningsdgonblicket.

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

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

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

ar det svarare att berdkna.

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




Vad som hinder i minniskan och vilka processer som

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

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

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

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

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

Brand vid motorstart

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

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

har slocknat ska magneterna slas av.

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



Motorstorning i starten

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

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

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

Du ska inte forsoka svinga tillbaka till faltet — dven om

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

h6jd vad som sker om du drar av gasen under stigning

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




Repetera!

Hur aktiverar
du brandslack-
aren?

Distansflygning

Under flygning pa hojd kan en hel del felfunktioner

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

upp alla rdd och tips som vi redan givit 1 kompendiet

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

Brand i luften

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

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

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

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

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

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



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

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

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

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

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

CRM

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

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

struktionen.




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

Du kan val
ljussigna-
lerna...

Radioproblem

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

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

Flygfilt.




Las checklistan

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

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

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

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

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

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

Checklistan
skall anvandas
FORE, UNDER

och EFTER

flygning.

Forvarmning
Skifta tank
Pump till Rik
blandning
Basta magnet




’De fem F:en”

F

fart
falt

forvarmning

fuel

fastspand

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

Motorstorning

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

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

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

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



