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Vintern
ar en
harlig
arstid

att flyga

...

Ett helt annat landskap breder ut sig
under oss &n det vi ar vana att se pa som-
maren.

Vi far nya skénhetsupplevelser och nya
mojligheter.

Vi far tillgang till manga fler start- och land-
ningsplatser och kan flyga i nya miljGer.

Med andra ord:

Nya forutsattningar som kraver nya kun-
skaper.

FOr nagra ar sedan gjordes en speciell studie av flyg-
skador i Sverige som var kopplade till att det radde vin-
terforhallanden. Enligt studien utgjorde de ca 12 — 15
procent av alla haverier som blev forsakringsskador.
Av dessa vinterflyghaverier kunde 6 % hanfoéras till
flygplanet, 71 % till faltytan och 23 % till planeringen.

Vid en narmare analys fann man foljande fordelning:

FLYGPLANET
e Bristfallig tillsyn fore flygning.
e Brand vid motorstart.

FALTYTAN

e Halka vid parkering, motorstart, taxning, start och
landning.

e Hinder i form av snovallar, iskanter, gropar och
ofullstéandig snoréjning i samband med taxning,
start och landning.

e Sno och slask som yr/sprutar upp.

e Mjuk faltyta och tunn isskorpa vid taxning och
start.

e Bristfalliga referenser vid start och landning.

PLANERING

e Utelandning med rekognosering fran luften.
e FOrlust av referenserna vid flygning i eller dver sno.
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Detta var fordelningen bland de 66 vinterflyghaverier
som ingick i just denna studie. Manga andra handelser,
orsaker och bidragande faktorer har ocksa forekommit
genom aren.

Det tillkommer alltsa ett antal riskmoment utéver dem
vi ar vana att ta hansyn till pA sommaren. For att flyga
tryggt aven vintertid maste var planering och vart
genomfdrande av flygningen darfér vara annu nog-
grannare och mer omfattande &n nar vi har barmark
och plusgrader. Det kravs sarskild kunskap och efter-
tanke pa vintern.

Denna handledning gér inte ansprak pa att vara full-
standig, men vill vara en tankestéllare och belysa de
speciella problem som kan uppsta vid flygning vinter-
tid med saval hjul som skidor.



FORBEREDELSER

Fardplanering

Flygplatskondition

Ta reda pa snodjup, istjocklek, plogning, snovallar,
bromsverkan och belysning for start- och landnings-
plats.

Blotsno, slask och lera pa banan kan allvarligt forlanga
erforderlig startstracka. Konsultera flyghandboken for
korrektioner och BCL-D 1.5 for prestandakrav.

Beroende pa flygtrim kanske du dessutom behover
lagga pa en extra personlig marginal.



Kom ihdg att en bana som inte ar plogad till sin fulla
bredd kan ge dig intryck av att du ligger hogt pa fina-
len. Risken ar darfor att du i brist pa referenser fly-
ger in for lagt och gor en minuslandning. (Det brukar
handa minst en gang varje normal snovinter.)

Den dversta bilden visar den ursprungliga banan.
Mittbilden visar den bana som plogats upp.

Nedersta bilden visar det inbordes storleksforhallan-
det, dar det bla faltet symboliserar det referensfatti-
ga snotacket som “gdmmer” en stor del av
ursprungsbanan.

Det gar inte
att bedoma
snodjup fran
luften!




Se upp for
skridsko-
akare,

de kan for-
flytta sig
snabbt!

Klubb-
bestam-
melser kan
vara mer
begran-
sande!

Det enda
sakra sat-

tet att kont-

rollera is-
tjockleken
ar att prov-
borral

Det gar inte att bedoma snddjupet fran luften. Om inte
banan ar renplogad maste du skaffa uppgift om sno-
djup frdn nagon pa marken innan du landar med hijul.
Sparen du ser ar kanske fran ett skidforsett flygplan.

Det ar tillatet att utnyttja tillfalliga start- och land-
ningsplatser, t ex sjoisar, men da ska befélhavaren per-
sonligen eller pa annat sakert satt forvissa sig om att
platsen ar lamplig. (Se BCL-D1.2). | praktiken betyder
det att man sjalv eller nagon annan flygkunnig person
som man litar pa ska ha varit pa platsen. (Vi har haft
flera haverier den senaste tiden varav ett med dddlig
utgdng i samband med tillfalliga start- och landnings-
platser.).

Manga privatflygare anvéander sjois som landningsplats
under vintern, kanske utan att ha en aning om dess
barighet. Denna varierar beroende pa bl a lufttempera-
tur, antal blidvadersdagar m.m.. Redan efter ett par
dagars blidvader férsamras barigheten med 25 %.

Nedanstaende tabell fran SMHI-Sjofart ger riktvarden
for istjocklek som kravs pa sotvattenssjoar vid ordent-
lig kyla, ca -10 °C.

Minimiavstand
Enhet Tjocklek i cm | mellan enheter
(i meter)
Manniska till fots 5 5
Motorcykel 8 5
Bil/Buss 1 ton 12 10
Bil/Buss 2 ton 16 15
Bil/Buss 3 ton 20 20
Bil/Buss 5 ton 26 20
Alternativ

Planera med alternativ landningsplats aven om det inte
ar krav pa det och kontrollera forhallandena aven dar.
Gor dessutom upp alternativa handlingsplaner om
vadret skulle forsamras under flygningen.



Morker

Vintertid ar dagarna korta och morkret faller snabbare
efter solnedgangen an pa sommarhalvaret. Planera flyg-
ningen sa att landningen ska ske minst en timme fore
morkrets inbrott. En omvag for daligt vader férbrukar
snabbt en liten tidsmarginal.

Navigering

Nar marken ar snotackt flyter sjoar samman med aker
och &ng. Du gar darfor miste om ett antal uppfangare.
Planera med andra navigationspunkter.

Var extra noga om du flyger med skidor och planerar
att landa pa en opreparerad sjo. Det kan vara svart att
se var strandkanten &r, och dar finns ofta buskar och
stenar gémda i sndn som obehagliga 6verraskningar.

Vader

Skaffa en aktuell vaderprognos och var uppmaéarksam
pa eventuell isbildningsrisk. Notera pa vilken niva noll-
gradersisotermen ligger. Du kan ju behdva sjunka till en
lagre niva for att bli av med eventuell is.

Men se da upp for terrangen och kom ihdg att tryck-
hdjdmataren visar en for hog hojd vid lagre temperatur
an i standardatmosfaren. En tumregel for kompensa-
tion av den laga temperaturen ar att 6ka hojden med 4
procent per 10 °C under ISA.

Flyg inte nar det &r risk for isbildning. Att t. ex. stiga
med ett kallt flygplan upp i en inversion kan mycket
snabbt ge isbildning pa flygplanet. Likadant &r det om
du med ett kallt flygplan sjunker ner i varmare fuktig
luft. Tro inte att bara for att flygplanet ar utrustat med
avisningssystem kan du flyga. De flesta allmanflygplan
ar inte godkanda for flygning under isbildningsforhal-
landen, dven om viss utrustning finns. Kontrollera i
flyghandboken.




Fjallflygning vintertid

Rakna alltid med daligt vader i fjallen.

Vaxlingarna kommer snabbt.
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Vid flygning i gravader ovan tradgransen ar det latt att
tappa orienteringen. | stallet for att stiga kanske du
maste sjunka ner i dalgadngen och réakna backraviner for
att veta exakt var du befinner dig.

Skaffa darfor en riktig fjallflygutbildning innan
du ger dig ut pa sadana évningar!

Nodutrustning

Vid flygning i fjallomrade kréavs bade alarmerings- och
raddningsutrustning enligt BCL-D 1.11 (aterfinns &ven
i Svenska Flygfalt).

Denna nddutrustning, eller delar darav, kan vara bra att
ha tillganglig vintertid aven vid flygning utanfor fjall-
omradet.

Du ar som beféalhavare skyldig att orientera dina passa-
gerare om utrustningens placering.



ATS-fardplan, eller
upplysning angaende flygning

ATS-fardplan, eller upplysning om flygning, som nagon
annan person foljer upp, ger dig maojligheten att bli fun-
nen atskilliga timmar tidigare an om du chansar och
flyger utan att meddela dina avsikter. Kanske du annars
inte alls blir funnen i tid. Tro inte att nagon slar larm
bara for att flygplanet ar borta ur hangaren.

Om du har lamnat fard-
plan ar du saker pa att
bli efterforskad om du
skulle haverera. Dess-
utom kan flygtrafik-
ledningen ge dig battre
service.
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Alltsa, tag alltid till vana att lamna fardplan eller upp-
lysning om flygning aven vid den kortaste eller allra
mest lokala flygning dven om inte formellt krav finns.
Det minsta du kan goéra ar att lamna en lapp med start-
tid och avsikt pa bordet i klubbstugan. Men kom da
ihdg att ta bort den nar du kommit ater sa man inte
bdrjar leta efter dig i onddan.

Vid flygning i fjallomrade ar det ett krav att du lamnar
upplysning om planerad flygning enligt BCL-D 1.11.

Kunskap

e Har du tillracklig kunskap for flygning under
vinterforhallanden?

e et du och dina passagerare hur nédutrustningen
ska anvandas om du tvingas nddlanda?

e Vet du och dina passagerare vilken kylande effekt
vinden har?

e Vet du och dina passagerare hur man graver en
snobivack?



Har du till exempel tankt pa hur viktigt det ar att jobba
langsamt, s& man inte blir svettig nar man graver? Man
bdrjar annars snabbt frysa.

Borja forberedelserna for vernattning i tid, i stallet for
att bara vanta och hoppas pa att snabbt bli funnen.

En bra bok att studera i sddana har sammanhang ar
arméns “Handbok Overlevnad”.

Kladsel

Har du en extra jacka att kranga pa dig om kabinvar-
men slutar fungera? Kan du spaka planet pa ratt satt
med alla de dar kladerna pa?

Ar du ratt kladd for att kunna “g& hem’” om det skulle
bli nédvéandigt? Om inte annat kan du ju raka ut fér
motorstopp i andra éanden av faltet. GI6m inte mossa
och rejéla skor. Barhuvad forlorar du snabbt mycket
varme.

Som beféalhavare ar du ocksa ansvarig for att kontrol-
lera att dina passagerare ar lampligt kladda.




Kyleffekt

Kyleffekten 6kar med vindhastigheten. Risken for for-
frysning bestams i minst lika hdg grad av vindstyrkan
som av temperaturen. Tank darfér bade pa hur du klar
dig och vilken vindstyrka du utsatter dig for under vin-
terforhallanden.

SMHI har utgivit féljande tabell dver sa kallade ekvi-
valenta temperaturer:

Temp| +10| +5 | +0 | -5 |-10 |-15 |[-20 |-25 | -30 | -35
Vind
2mls +8 | +3 | -2 | -7 |-12 | -17 |-23 |-28 | -33 | -38
5 m/s +4 | -2 | -9 |-15 |-21 | -28 |-34 |-40 | -46 | -53
10 m/s +0 | -7 |-15|-22 |29 |37 |-44 |-51 |-58 | -67
15 mis 3 | -11 | -18 | -26 | -34 | -42 | -49 | -57 | -65 | -73
20 m/s 4 | 12| -19 | -28 |36 | -43 |-52 | -59 |-67 | -76

Redan vid ganska mattliga vindstyrkor och temperatu-
rer finns det alltsa risk for forfrysning.

FOrfrysning ar forradisk

e Den kommer ofta smygande

e Den ger varken smarta eller obehag forran
det ar for sent

Kylskador gar att férebygga med:
e Dbra kladsel anpassad till vader och vind
e att ata och dricka ordentligt

Observera symtom:

e Fryser om hander och fotter
e Vit flack i ansiktet
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Motatgarder:

e Varm hand mot det nedkylda stéllet
e Mera klader

e Varm dryck

e RoOrelse
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FLYGPLANET

Kontrastmarkering

Flygplan bor - i vissa fall ska - ha kontrastmarkering
enligt BCL-D 1.11, d.v.s. malat eller forsett med kon-
trastverkande markeringar av lamplig kulér som gor
flygplanet lattare att hitta i olandig terrang.. Ytan ska
vara minst tva kvadratmeter och anbringas pa ovan-
och undersidor av vingar, kroppssidor och stjart.

Skidor

Man bor strava efter att i forsta hand anvanda sporr-
hjulsforsedda flygplan med fast skidstéll, hydraulskidor
i andra hand och som sista alternativ noshjulsférsedda
flygplan med skidstall.

Daglig tillsyn

Vissa motor/flygplankombinationer behdver en sar-
skild tackplat i kylluftsintaget eller framfor oljekylaren
for vinteroperationer. Strypningen av kylluften ar till
for att oljan och cylindrarna ska uppna och bibehalla
en lamplig arbetstemperarur. Med detta foljer att nar
vadret tillfalligtvis blir varmare maste man vara upp-
méarksam pa att inte motorn blir for varm.

Kontrollera intagen for statiskt och dynamiskt tryck, sa
att det inte finns vatten eller is som kan blockera funk-
tionen.

Kontrollera att pitotrérsvarmen verkligen fungerar,
men brann inte fingrarna.

En ofta forbisedd fara &ar igensatt vevhusventilation.
Denna kan blockeras av fruset kondensvatten eller tap-
pas till av yrsno. Den tryckdkning i vevhuset som da
blir foljden kan orsaka oljelackage och kraftig rokut-
veckling. Lackaget kan bli sa stort att oljeroken upp-
fattas som motorbrand. Urluftningsrorets mynning ar
ofta placerad pa brandskottets framsida och kan pa
vissa flygplan vara svar att se. Lar dig var vevhusventi-
lationen mynnar ut och okularbesiktiga den.
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Risken for att vatten kondenseras i bransletankarna ar
storre pa vintern. Se till att du har dréanerat fran alla
draneringspunkter. En meningsfull dranering kan inte
goras om flygplanet statt i temperaturer under frys-
punkten. Kolla aven urluftningarna till bransletankar-
na. Tanka alltid fullt nar du lamnar flygplanet 6ver nat-
ten eller langre. Halvtomma tankar gynnar uppkom-
sten av kondens.

Nar du tankar, se till att flygplanet ar ordentligt jordat.
Den laga luftfuktigheten en klar och kall dag 6kar ris-
ken for statisk elektricitet.

Kontrollera att all snd, is och frost ar avlagsnad fran
flygplanet. Speciellt galler detta vingar, stjartparti,
roder, propeller och vindruta. Tva millimeter rimfrost
kan vara ddesdigert.

Lita aldrig pa att snon blaser av i starten!

Kontrollera &ven att spinner, roder, stabilator, klaffar,
hjulbrunnar och hjulkapor invandigt ar fria fran sno, is
och lera.

Skidor har latt att frysa fast. Motsta da frestelsen att
lyfta i stjarten och vrida loss dem. Pa det sattet far du
en stor kraft och resultatet blir da latt ett krokigt land-
stall istéllet.

Var noga med att rutorna ar helt rena pa insidan. Smuts
gor att imma lattare bildas, da smutsen fungerar som



karnbildare. Ha en mjuk trasa med dig for att torka
imma. Att torka bort imman med handerna medfor att Det tar nagra
du 6verfor fett till rutan som underlattar ny imbildning. minuter innan

Sarskild uppmarksamhet ska laggas pa reglage vid dag- kabinen blir varm

lig tillsyn, d& dessa ofta har en tendens att kérva nar det och det ar._l starte_:n
ar kallt. man behover sin

I ) . skarpamest. Varm
Om du har tillgang till el- eller gasolvarmare, anvand darfor inte bara

den i bade kabin och motorrum. upp motorn utan

l

GENOMFORANDE

Motorstart

Dra runt propellern for hand 10-15 varv fére motor-
start (kom ihdg att kolla att magneterna ar ”OFF” och
klossa, bromsa eller forankra flygplanet).

Se till att batteriet ar i god kondition och val laddat.
Om du maste anvéanda starthjalp eller tillgripa hand-
start, tank da noga efter om du 6verhuvudtaget ska
starta. Ett alternator/generatorfel resulterar snabbt i ett
morklagt flygplan med bortfall av radio och naviga-
tionsutrustning - om du da inte har en erforderlig kraf-
treserv i batteriet.

Undvik vid start av kall motor att varva den 6ver tom-
gangsvarv. Kupera efter ca 3-5 minuter och lat varmen
fran cylindrarna varma block och olja i 10 minuter
innan motorn startas igen for flygning.

Taxning

Pabdrja inte taxning forran du ar séker pa att defroster
och kabinvarme fungerar. Om du inte far tillfredsstal-
lande defrosterverkan, stall in flygningen.

Taxa langsamt for att undvika att sno, slask och is kas-
tas upp och skadar flygplanet, satter igen urluftningar
och luftintag eller lagger sig pa de aerodynamiska ytor-
na.

Vid taxning i sn6 bor inte hjulboromsar anvandas da
snon kommer att sméalta p g a uppvarmning. Omedel-



bart efter starten fryser vattnet och bromsarna kommer
da att vara lasta vid landningen.

Nar det ar halt ar det svart att styra och bromsa. Var
beredd att kupera om du tappar kontrollen 6ver tax-
ningen. Det blir alltid mindre skador om motorn ar
avstangd nar man kor in i nagot.

Taxning med skidor kraver sarskild omsorg eftersom
bromsar saknas och man inte har dackens fjadring.

Vid tungt fore maste du 6vervaka cylinder- och olje-
temperaturen noga sa att Gverhettning av motorn inte
sker.

Start

Anvand defroster och pitotrérsvarmen.
Tag bort all eventuell imma pa siktrutorna.

Titta en extra gang pa vingarna, det kan ha bildats rim-
frost och d& maste starten avbrytas. Aven ett tunt skikt
med rimfrost kan katastrofalt férsamra flygegenska-
perna.

Om banan ar hal sa &r det svarare att bromsa om man
vill avbryta starten. Beslutspunkten for avdrag och
inbromsning maste darfor laggas tidigare.

Tank pa att startstrackan kan bli avsevart forlangd vid
start pa sno, slask och lera.

Vid start med déliga yttre referenser; kontrollera stig-
hastighet, fart och kurs pa instrumenten.
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Flygning

Det kan vara svart att halla sidorutorna imfria om man
ar manga ombord och det ar kallt ute. Enligt lagen om
den kallaste vaggen kommer den fuktiga utandnings-
luften alltid att satta sig pa fonstren. P& frontrutan har
man effektiv defroster som varmer upp glaset och den
tillhor alltsa inte de kallaste vaggarna.

FoOr att slippa imma pa sidorutorna maste man trans-
portera bort utandningsluften och halla hdg tempera-
tur i kabinen. P4 ett flygplan med tata dérrar och en
dragfri kabin kommer den fuktiga utandningsluften att
stanna kvar i kabinen och avsatta sig som kondens pa
rutorna om man inte handhar ventilationen ratt. Forfar
darfor pa foljande satt:

e Borsta bort sno fran skor och klader fore
ombordstigningen.

e Tareda pa var i kabinen utslappen for den
begagnade luften sitter.

e Se fore start till att dessa utslapp inte ar tackta av
t.ex. passagerares klader eller bagage.

e Oppna kabinvarmen och defroster till full effekt.

e Oppna friskluftintagen helt och 1at den friska
luften blanda sig med varmluften.

e Nar imman &r borta kan du kanske minska nagot
pa bade varme och friskluft.

FOrgasaris

Pa flygplan med fast propeller ar vanligtvis de forsta
tecknen pa forgasaris sjunkande motorvarvtal och
effekt samt hard och oren gang. P& flygplan med
omstéllbar propeller (constant speed) méarks det pa
sjunkande ingastryck och fart samt aven har en hard
och oren gang. Var darfor noga med att stalla in varv-
tal/ingastryck och lagga det pa minnet for att snabbt
upptacka forandringar.

Om man ger varmluft regelbundet smélter isen innan
det uppstar nagra problem. Om man daremot inte
anvander férgasarvarmluften kommer motor-
varvet/ingastrycket att fortsatta sjunka och motorn
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borjar ga orent. Detta beror pa att bransleblandningen
blir for rik till foljd av att lufttillférseln stryps. Till slut
kommer motorn att forlora s& mycket dragkraft att det
inte gar att halla hojden.

Om man i det laget, nar man redan fatt problem, 6pp-
nar varmluftsreglaget kan problemen forvarras ytterli-
gare. Motorn kan boérja ga mycket orent och till och
med stanna tillfalligt nar isen i forgasarhalsen tinar.
Eftersom motorn redan ger dalig effekt ger aven forga-
sarforvarmningen dalig verkan, vilket gor att det tar
tamligen lang tid innan motorn gar rent igen.

Forgasarforvarmningen ger alltsa bast verkan vid hoga
effektuttag och samst vid laga, samtidigt som risken for
forgasaris ar hogre vid laga effektuttag och mindre vid
hdga. Med andra ord bor man 6ppna varmluften en
stund innan effekten reduceras infor plané. Langa pla-
neer utan att frascha upp motorn med padrag emellan-
at bor darfor ocksa undvikas.

Forgasaris kan bildas vid temperaturer som ligger mel-
lan ca —-12 °C och +25 °C. Detta innebar att forgasaris
kan upptrada vid temperaturer som man normalt inte
forknippar med isbildning - se tabellen nedan, som
aterfinnes i Svenska Flygfalt m.fl. publikationer.

Temperatur °C

Y| SVAR isbidning vid alla effekier — =
@ MATTLIG isbaldning wid marschaffakt
SVAR ishildnang wid plandaflak)
& 20
. SVAR ishildning wid plangeffekt s
71 LATT isbildning vid effekt 30
mallan marscheffaki och £ 10
plangafekt o
Daggpunki “C
o
A0
4 30
+20 +400

Observera dock att isbildningsrisken varierar mellan
olika motortyper, beroende pa forgasarens placering.



Luftfuktigheten ar en vasentlig faktor. Risken for for-
gasaris 6kar vid flygning éver 6ppna vattenytor, i nar-
heten av moln och i nederbord. Forgasaris kan alltsa
uppsta helt plotsligt, efter en lang flygning, om forhal-
landena andras.

Man kan forebygga forgasaris genom att regelbundet
ge motorn varmluft under nagon minut. Om forhallan-
dena for isbildning & gynnsamma bor man ge motorn
varmluft ofta. Se da till att motorn far varmluft med full
effekt sa lange att all is verkligen hinner smaélta innan
du kopplar fran den igen. Dessutom ska man alltid ge
varmluft innan man reducerar effekten.

Ytterlufttermometer eller en termometer for insug-
ningsluften ar bra hjalpmedel for att avgora nar forga-
saris uppstar. Observera att bransleforbrukningen okar
avsevart nar varmluften ar tillslagen. Enligt vissa
motortillverkare 6kar den med sa mycket som 20 %.

Forgasaris kan aven upptrada redan pa marken. Vid
taxning och nar man far vanta pa marken ar det inte
ovanligt att forgasaris bildas. Att starta pa en kort bana
med reducerad motoreffekt, utan att vara beredd pa
det, kan vara farligt. En extra motoruppkdrning med
forgasarvarmluft kan darfor vara pa sin plats om van-
tan drar ut pa tiden. Eftersom insugningsluften gar ofil-
trerad in i motorn nar varmluften ar tillslagen b6r man
dock inte kora for lange pa marken med den tillslagen
om det &r risk for att damm, sand etc. sugs upp.

Branslefor-
brukningen
kan dka avse-
vart nar man
anvander
forgasar-
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Isbildning pa flygplanet

Aven om man aldrig avsiktligt flyger nar det ar risk for
isbildning med ett flygplan som inte ar utrustat och
godkant for det, kan man dnda hamna i en sddan situ-
ation. Underkylt regn eller duggregn under VMC inne-
bar forutsattningar for svar isbildning.

Isbildning pa flygkropp, vingar, stjartparti och propel-
ler medfor en rad forandringar:

e Nedsatt lyftkraft — 6kad stallfart
e Okat luftmotstand

e Okad flygvikt

e Andrad stabilitet

e Risk for stabilisatorstall

e Forsamrad dragkraft

e Nedsatt sikt genom frontrutan

Man har vid prov konstaterat att isens aerodynamiska
konsekvenser beror mer pa dess form &n pa dess tjock-
lek — 2 mm skrovlig is kan vara lika farlig som 20 mm
tjock jamn belaggning.

Lyftkraftsnedsattningen okar vid hog anfallsvinkel,
d.v.s. vid start och landning. Vid t.ex. samtidig vind-
skjuvning (windshear) kan detta vara katastrofalt.

Bendgenheten for stabilitetsstorningar varierar mellan
olika flygplantyper. Vissa ar mycket kansliga — andra
mindre.

Nar stabiliteten forsamras kan spakkrafterna bli min-
dre och storre roderutslag erfordras for viss roderver-
kan. Vanligen k&nns samtidigt vibrationer och buffe-
ting i styrsystemet — varningar som omedelbart maste
resultera i varsam flygning. Stor forsiktighet kravs vid
alla manovrer och sarskilt vid alla atgarder som inne-
bar andrad trimning. For vissa flygplantyper varnas for
anvandning av full klaff vid landning i samband med
misstankt isbildning. Ta den varningen pa allvar.

Det kan bildas propelleris innan nagon isbildning i
dvrigt observerats. Den kan fas att lossna om varvtalet
forandras mellan max tillatna och den anvanda install-
ningen.



Navigering

Ett problem vid flygning 6ver skogsland ar att identifi- Fjél Ikarta skala
era sjoar, myrar och indgor, vilka vid snotackt underlag 1:1200 000 rekom-
ser likadana ut. Nagra tips: menderas vid

e Sjoar har i regel skarpa strandkonturer, férekomst naV|ger|n_g pa
av vass och fritidsbebyggelse. lagre hojd.

e Myrar har diffusa strandkonturer, ofta enstaka trad,
ingen fritidsbebyggelse.

e Inagor har vanligen raka évergangsytor mellan aker
och skog eller bebyggelse och det férekommer ofta
vagar och lador.

Vid flygning over tradgransen saknas ofta naturliga
referenser. Navigeringen sker har till stor del med hjalp
av hojdskillnader i terrangen. Det ar darfor av yttersta
vikt att de kartor du har med dig har héjdkurvor som
tydliga visar topografin.
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Lag flyghojd gor det lattare att
bedbma hojdvariationer i terrang- %__a i
en, men samtidigt betyder 1ag hojd i §7 (% ° Stermyrbdjdan - s oy
ett referensfattigt landskap en Gver- i gt ; mbager :
hangande risk att drabbas av
“white-out”. Horisonten forsvin-
ner, allt flyter samman och man vet
inte vad som ar upp eller ner, speci-
ellt i gravader, snofall, dis eller
svaga ljusforhallanden. Undvik dar-
for alltid flygning Over snotackt
underlag med daliga referenser vid
lag molnbas.
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Tag aven med i berédkningen att
hdjdmataren visar fér hog hojd vid
flygning i mycket kallt vader --
och/eller mot lagre tryck. Det finns
ett engelskt uttryck for detta som i
kan vara till stoéd for minnet: 7
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- From hot to cold, watch out below

- From high to low, watch out below



Landning

Anvand forvarmning. Kontrollera om forgasaris bildats
under nedgangen genom korta padrag. Det ar viktigt
att motorn halls varm. Anvand darfér motorplané,
undvik tomgangsplané.

Det ar svart att bedoma hojden Over en obruten sndy-
ta, speciellt vid gravader och skymning. Problemen lik-
nar dem vid blekelandning med sjoflygplan. Tag hjalp
av de referenser som finns och stabilisera inflygningen
i god tid med ratt fart och ratt sjunkhastighet. Var
beredd pa att snOytan kan vara kuperad.

Nar man landar pa en vat eller isig bana, speciellt i sid-
vind, kan flygplanet vattenplana eller sladda. Om du
anvander samma grénsvarde for sidvindskomposant
som vid torr bana kan du darfor riskera att glida av
banan.

Att landa med skidforsedda flygplan pa platser som
inte i forvag rekognoscerats fran marken kréaver en
mycket speciell teknik. Du maste faststalla vindrikt-
ning, landningsomradets lutning, forekomst av led-
ningar och andra hinder, lampligt omrade for inflyg-
ning, landning, in- och uttaxning, start och utflygning
- allt detta genom Overflygning pa olika hojd och vid
sidan av tilltdnkt landningsplats. Vid tveksamhet vad
betraffar snodjup, typ av snd (16ssno, skarsno, blotsno
eller stop) och forekomst av snévallar - gor en inflyg-
ning, ansatt landning men fullfélj inte landningen
genom gasavdrag utan bibehall s& mycket effekt att
flygplanet inte sjunker igenom. Var beredd att stotta
med mer effekt om underlaget suger fast skidorna och
flygplanets nos sanks eller om flygplanet studsar pa
grund av ojamnheter.



Parkering

Parkera inte flygplanet mot vinden vid korttidsparke-
ring. Aven ett kort uppehéll vid svag vind ger en snabb
nedkylning av motorn. Vid snofall kan dessutom luft-
filter och kylluftintag packas igen av sno.

Anvand alltid pitotroérsskydd.

Forankra flygplanet och anvand klossar, men undvik
parkeringsbromsen p g a risk for fastfrysning. Tack
Over luftintag och alla 6ppningar som det kan komma
in snd i. Bred ett tacke eller en filt 6ver motorhuv och
vindruta. Vid langre parkering bér man ha kapell pa
vingar, stjartparti och propeller. Vid férankring pa sjois
ska tva hal borras genom isen for varje forankringslina
enligt skiss nedan. Tack dver med sno for att undvika
smaltning.

Fir ner Bnan Tran ena

Borra bvd bl med hiset, hamta upp frin den

tsharr | 4050 andra sidan, Kyt ihop pd
graders vinkel; |dmpligt s&tt, Tack hilen
Dorrdpap = max en med snd eler dyikt
uridha ranrs | g d.

Om du forutser strang kyla nar du parkerar flygplanet
kan det vara klokt att be en tekniker tappa ur motor-
oljan och ta in den och batteriet i varmare utrymme.

Flygplan med stabilator bor inte lasas med hojdstyrsys-
temet i uppfallt lage, da vatten kan tranga in i spalten
vid trimrodret. En sadan vattensamling (eller isklump)
kan fa allvarliga konsekvenser genom att rodrets balans
andras, vilket medfor risk for roderfladder.

Om det ar lerigt och slaskigt, kontrollera hjulkapor,
landstéallsutrymmen, klaffar o.s.v. Det ar lattare att fa
bort leran och slasket innan det frusit.

Om risk for fastfrysning foreligger kan du parkera skid-
forsedda flygplan pa en presenning, granris eller dylikt.




GOD FLYGTUR!
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