
H50P = HALVERING AV PRIVATFLYGHAVERIERNA
H50P är en del av ett omfattande flygsäkerhetssam-
arbete mellan KSAK, KSAB, Luftfartsstyrelsen, EAA,
FFK, SPAF med flera.

Luftfartsstyrelsens

flygsäkerhetsprogram 

för allmänflyget

NÖDLÄGE !
Hur förberedd är du ?
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Hur förberedd är du?

Människan är en fantastisk skapelse. Genom ett fint samspel
av muskler, sinnesorgan och nervsystem klarar hon de mest
omöjliga uppgifter. Ändå är hon den svagaste länken i flyg-
säkerhetskedjan. En del av oss glömmer bort saker, blir lätt
trötta, har svårt med koncentrationen, reagerar långsamt
och vissa vill gärna hävda sig. Det är därför som H50P-pro-
jektet satsar på fortbildning och information. För ju mer du
vet, desto bättre rustad är du trots allt, och desto större
chans har du om något går galet.

Att fatta beslut om att någonting ska utföras och hur det ska
utföras ingår som en väsentlig uppgift i en pilots åtaganden.
Ibland gäller det ett mer långsiktigt beslut, 
som om hur en flygning ska genomföras. I andra fall är
det frågan om ett blixtsnabbt beslut, som vid ett vindkast
i sättningsögonblicket.

Det är lätt att kasta omkring sig uttalanden som bra och då-
ligt omdöme, men det är betydligt svårare att definiera.
Man skulle kunna säga att gott omdöme är detsamma som
sunt förnuft. Problemet som då uppstår är ”vad är sunt för-
nuft”?

De flesta människor har ett begrepp om sin fysiska kapacitet
men ringa kunskap om sin psykiska dito. Åtgången av fysisk
energi vid ett hundrameterslopp är lätt att föreställa sig. Åt-
gången av psykisk energi, som till exempel vid en flygning,
är det svårare att beräkna. 

När vi fungerar som piloter behöver vi ha goda reserver av
psykisk energi. Ju mer förberedd en flygning är desto mer
flygtrygg är man vid starten. Då har man också hushållat
med sin psykiska energi. Om något oplanerat inträffar så
har man i ett sådant läge bättre möjligheter att vidta rätt åt-
gärder. 
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Gasa!

Vad som händer i människan och vilka processer som 
styr våra beslut är som mycket annat i vårt beteende långt
ifrån känt. En engelsk psykolog, Amanda Feggetter, har be-
skrivit beslutsprocessen på följande sätt: Bli varse ett pro-
blem – Identifiera problemet – Inventera tidigare erfarenhet
– Använda tidigare erfarenhet – Utveckla situationen – Be-
sluta om åtgärd – Åtgärd. De blixtsnabba besluten blir gi-
vetvis inte så ingående processade och är förmodligen inte
helt kontrollerade av vår vilja och kunskap utan sker via re-
flexer. Det gäller att träna så att de korrekta reflexerna finns.

I tidigare utgivna H50P-kompendier och kampanjer har 
vi givit tips och råd om hur en flygning från planering
till landning bör genomföras. Titta igenom din H50P sam-
lingspärm och läs igenom de delar där du känner  osäker-
het. 

Det är viktigt att du känner dina begränsningar så att du
inte försätter dig i situationer som du inte behärskar! Kun-
skaperna man får genom kurser och övning ger också den
kanske viktigaste delen när det gäller att klara av en nödsi-
tuation, nämligen mental beredskap.

Vi ska nu gå igenom ett antal kritiska lägen och nödsitua-
tioner. Om du ”torrflyger” dig igenom varje sådan situation
hemma i soffan har du skapat dig ett försprång som hjälper
dig att agera på rätt sätt om situationen skulle bli verklighet
för dig.

Brand vid motorstart

Du sitter i flygplanet och har startat motorn när du upp-
märksammar förgasar/motorbrand. Sannolikt har
du då pumpat in för mycket bränsle i förgasaren med gas-
reglaget i stället för att använda snapspumpen som sprutar
in bränsle direkt i cylindrarna. Då gäller det att stänga
bränslekranen, slå av bränslepumpen, full magring och ge
ordentligt med gas (1500-2000 rpm). Har inte motorn star-
tat, kör med startmotorn. Först när branden
har slocknat ska magneterna slås av.
Om branden inte slocknar när motorn har stannat bör man
först försöka kväva elden; om det inte går, använd brands-
läckaren.
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Snabbt beslut
krävs!

Motorstörning i starten

Får du någon form av motorstörning i starten ska du av-
bryta omedelbart. Syftet är att stanna kvar på
rullbanan/stråket eller i värsta fall ta utrullningsområdet i
anspråk. Skulle störningen inträffa efter lättning och du inte
har effekt nog att fortsätta stigningen eller flyga mot nöd-
landningsbart område så gäller samma åtgärder som om
motorn stannar. Dessa är: För bestämt och omedelbart fram
spaken; när flygplanet börjar få en positiv
acceleration ta ut full klaff successivt och landa i stort sett
rakt fram.

Vid brant stigning och därmed för låg fart räcker inte höj-
den till för att inta glidflykt i händelse av motorstopp.

Vid normal stigning och rätt fart kan glidflykt intas utan
överhängande risk för stall och vikning. Höjdförlusten blir 
också mindre vid övergången.

Du ska inte försöka svänga tillbaka till fältet – även om 
du kommit upp på relativt hög höjd. Höjdförlusten med
stoppad motor vid en 180- graderssväng är betydande.
Nästa gång du är uppe och flyger, prova själv på hög 
höjd vad som sker om du drar av gasen under stigning 
och svänger till kontrakurs. En sådan sväng efter start skulle
också ske från motvind till medvind vilket medför ytterli-
gare problem – speciellt vid kraftig vind.
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Repetera!

Hur aktiverar
du brandsläck-

aren?

Distansflygning

Under flygning på höjd kan en hel del felfunktioner 
ge sig tillkänna om det vill sig illa. För att inte räkna 
upp alla råd och tips som vi redan givit i kompendiet 
”Att vara beredd om något händer – TRÄNINGSHÄFTE”
ber vi dig att repetera det kompendiet.

Brand i luften

Bränder i luften kan delas in i bränsle-, olje/hydraulolje-,
el- och kabinbränder. De två första kategorierna har sanno-
likt sitt ursprung i motorrummet och du sitter skyddad av
ett brandskott. Är det bränsle som brinner blir det inte så
mycket rök, men är det oljebrand i någon form så uppstår
rejält med svart rök.

Vid bränslebrand: minska genast farten för att minska luft-
tillförseln, stäng bränslekranen, slå av bränslepumpen, ansätt
full magring, ge full gas (för att tömma bränsleledningarna),
slå av magneterna (när motorn stannat), stäng kabinventila-
tionen, stäng/slå av kabinvärmen, förbered brandsläckaren
och påbörja en nödlandning.         

Vid oljebrand vet du inte om det också är en bränslebrand.
Vidtag därför åtgärder som vid bränslebrand. Även om
branden skulle slockna så gäller: Återstarta aldrig en motor
som slagit eld!

Vid elbrand, som sannolikt är liktydigt med överslag och
brand i kablage bakom instrumentbrädan, gäller: 
Slå omedelbart av huvudströmmen, öppna om möjligt ett
fönster och vädra ut röken samt slå av all avionik och all
övrig el-utrustning. Förmodligen kommer det nu ingen
mer rök och den ”gamla” röken har vädrats ut. Slå på hu-
vudströmmen igen och vänta ca 20 sekunder. Kommer det
ingen ”ny” rök så är det ok med kraftförsörjningen. 
Slå sedan på en el-försörjd komponent, t.ex. radion, och
vänta ca 20 sekunder. 
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Brandsläck-
aren ”räcker”
bara en halv

minut – läs in-
struktionen.

Kommer det ingen ”ny” rök så är radion ok. Behövs det
fler el-försörjda komponenter, förfar på samma sätt som
med radion. Använd inte mer el än nödvändigt.

Om det skulle komma ”ny” rök när radion slås på i exemp-
let ovan, slå genast av radion igen, för det är där överslaget
eller dylikt finns. 
Om man inte utför nödåtgärder enligt ovan är risken stor
för ”instrumentbrand”.

Vid kabinbrand, något som är synnerligen ovanligt, gäller:
Under tiden som brandsläckaren tas fram, försök att kväva
elden, stäng friskluftsventilerna och kabinvärmen. När
branden släckts, vädra ut rök och ”rester” efter brandsläck-
aren om den har använts, men ge akt på eventuellt kvarva-
rande glöd. Avbryt flygningen och landa snarast.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att bränder i flyg-
plan är mycket ovanliga. Om en brand ändå uppstår måste
man i första hand stoppa ”bränsletillförseln”. Varje pilot
måste lära sig att använda brandsläckaren. När det väl har
börjat brinna är det inte läge att behöva läsa instruktionerna
på den.

CRM

Vid många indikationer på tänkbara fel bör CRM använ-
das. CRM stod från början för Cockpit Resource Manage-
ment. C ändrades sedan till Crew. Vi skulle också kunna
ändra det till Club när det gäller en stor del av allmänflyget.
Vad CRM går ut på är att använda alla för piloten tillgäng-
liga resurser såväl i som utanför 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 för att höja flygsäkerhe-
ten.
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Ett radiofel be-
reder inga

större problem
om flygningen
är vettigt för-

beredd

Du kan väl
ljussigna-

lerna…

Radioproblem

Om radiobortfall uppträder kan det bero på allt från en tra-
sig radio till felaktigt inställd audiopanel. Följande punkter
ska kontrolleras: Är headsetpluggarna korrekt anslutna med
oskadade kablar? Är audiopanelen korrekt inställd? Är
VHF-radions säkring hel? Om problemet kvarstår, prova
om möjligt med ett annat headset och prova att sända på
annan känd ATS-frekvens. 

Tänk på att din höjd kanske inte är tillräcklig för att uppnå
dubbelriktad förbindelse med din VHF-radio. På 1000 ft är
räckvidden bara ca 38 NM, på 2000 ft 54 NM, på 3000 ft
67 NM osv. Du kan själv lätt räkna ut andra räckvidder
med formeln: Räckvidd i NM= roten ur höjden i fot x 
1,225. Konstaterar du att det är ett radiobortfall och du be-
finner dig i C-luft (kontrollerad luft) ska du omgående ställa
in koden 7600 på din transponder. Regler för hur du ska
bete dig i kontrollzoner (CTR) finns i AIP och Svenska
Flygfält.
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Checklistan
skall användas
FÖRE, UNDER

och EFTER
flygning.

Förvärmning
Skifta tank

Pump till Rik
blandning

Bästa magnet

Läs checklistan

När du flyger på höjd och inte är mentalt belastad bör du ta
fram checklistan. Kontrollera nu att du inte har glömt
något, som t.ex. att ta in klaffen eller att skifta tank. Om
man slarvar med att använda checklistan uppstår osäkerhet,
ibland omedvetet. Den osäkerheten har man med sig under
flygningen. Detta ger en onödig belastning, som tär på pilo-
tens psykiska energi. Vi får sämre flygsäkerhet och sämre
flygtrygghet – vi blir sämre piloter alldeles i onödan.

Om man väcker en ledig trafikflygare mitt i natten och
skriker ”motorstörning”, kan han sätta sig upp och enligt
ett väl inövat och repeterat mönster rabbla de åtgärder som
omedelbart ska vidtas. Om man till en grupp privatflygare
ställer frågan ”Vilka åtgärder vidtar du om du får en motor-
störning över Mälardalen på 3000 fot?” så får man ofta ett
antal förslag som alla är vettiga men med osorterad priori-
tering och utan system.

Det är en svaghet att en person som är befälhavare på ett
flygplan inte har helt klart för sig hur man förfar i en nödsi-
tuation. Ett väl inövat handlingsmönster är av avgörande
betydelse för att utnyttja den tillgängliga tiden på bästa sätt.
Det hjälper också till att hålla rädsla, panik och handlings-
förlamning borta. 
Arbetar man på rätt sätt och undviker att göra några allvar-
liga fel är chanserna också större att nödlanda utan persons-
kador. 

Omständigheterna vid ett nödläge kan aldrig förutses. 
Man kan genom kunskaper införskaffa sig en förmåga till
ett riktigt handlande och därmed större möjligheter att
klara sig ur ett nödläge.

En nödsituation kan uppstå när fortsatt flygning är olämp-
lig/omöjlig och kan bero på t.ex. fel på motoranläggning,
elsystem eller uppkomst av brand. Andra anledningar kan
vara desorientering, bränslebrist, plötslig väderförsämring
eller hastigt påkommen sjukdom.
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”De fem F:en”

F fart

F fält

F förvärmning

F fuel

F fastspänd

Vid en motorstörning ska och måste man alltid vidta vissa
åtgärder. Dessa framgår av flyghandboken för respektive
flygplan. Skulle motorstörningen trots åtgärderna ändå leda
till motorstopp måste man förbereda och utföra en nöd-
landning. De omedelbara standardåtgärderna ska finnas på
checklistan inom röd ram. Denna nödchecklista ska repete-
ras före start vid alla flygningar för att på så sätt komma in
som ett normalförfarande hos piloten.

Motorstörning

Våra motorer är i allmänhet mycket driftsäkra, men ett sys-
tem blir aldrig säkrare än människan som hanterar det. En
relativt vanligt förekommande anledning till motorstopp är
bränslebrist på grund av felaktig eller bristfällig bränslepla-
nering. Ett antal av dessa händelser leder till haveri, ofta helt
i onödan. Ett motorstopp behöver inte nödvändigtvis leda
till att man skadar vare sig flygplanet eller sig själv!

Om en motorstörning (ej motorstopp) inträffar kan man
kanske ändå ta sig fram till ett flygfält. Flygningen ska då
läggas upp som om motorn skulle stanna när som helst.
Pressa dig inte över skog och icke landningsbar terräng utan
gör hellre en liten omväg för att klara en eventuell nöd-
landning. Gör en kalkyl över hur långt du når om motorn
inte orkar hålla höjden. Det kanske går att nå ett flygfält på
vägen? Du har förhoppningsvis studerat vilka fält som finns
längs din rutt. Eller…?

Om motorn stannar helt – ta det lugnt och flyg flygplanet!
Alltför ofta grips förare av panik och misslyckas redan i luf-
ten. Det är fullkomligt onödigt att vika sig och gå i spinn
eller att kollidera med träd i landningsvarvet med ett flyg-
plan som flyger ganska bra även om motorn har stannat.

Vid motorstopp på höjd gäller: Inta fart för bästa glidtal och
sväng mot landningsbar terräng eller sjö. Under tiden ska
du utföra de fem standardåtgärder som du naturligtvis kan
utantill: Förgasarvärme, skifta tank, pump, blandning rik och
bästa magnet. Är dessa åtgärder utförda så blir det förmodli-
gen inte en nödlandning.
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