LUFTFARTSVERKET

Luftfartsinspektionen

Flik 5

RESEFLYG

- om att infria for-
vantningar




Reseflyg

BS! Med reseflyg menas i detta hifte flygning som
OBS! ’ . L -
foretas mellan tva flygplatser dar piloten kian-
ner sig ha ett tids- eller uppdragskrav som skall
tillfredsstallas.

Manga av
bilderna
visar flyg-
plan och
annat som

inte ar
direkt kopp-
lat till nar-
liggande-
text, utan
tjanar som
illustration.

Under 1980- och 1990-talen intraffade ett antal have-
rier med gemensam namnare: De dgde rum i samband
med forflyttningsflygning, dar piloten hade ett uttalat
krav/forviantan pa sig att genomfora flygningen. En
mycket 6vervigande del av de haverier som resulterade
i omkomna tillhérde denna kategori. De nedan beskriv-
na haverierna var starkt bidragande till statsmaktens
direktiv om atgarder som resulterade i att projektet
H50P kom till stind. Haveriet vid Sundsvall var det
haveri som resulterade i att delprojektet “Reseflyg”
inom HS50P startades. Det har kompendiet ar ett direkt
resultat av detta delprojekt.



Nedan foljer ndgra avkortade utdrag ur utredningsrap-
porter fran Statens Haverikommission (SHK).

Sundsvallhaveriet, rapport RL 2000:40

Vader

METAR Sundsvall kl 11.50: vind 120°/11 knop, sikt
500 meter i snofall, bansynvidd (bana 16) 1000 meter,
vertikalsikt 300 fot, temp./daggpunkt -2/-2°C, QNH
986 hPa.

Sammanfattning

Foraren hade pa formiddagen dagen fore handelsen till-
sammans med sju passagerare flugit frain Goteborg till
Sundsvall via Ostersund. P4 eftermiddagen hade samt-
liga deltagit i ett arbetsmote och dtit middag tillsam-
mans pa kvillen. Den aktuella dagen hade de ett arbets-
mote som avslutades vid 10.30-tiden. Gruppen anlidn-
de till flygplatsen omkring kl. 11.15. Vidersituationen
var besvirlig med snofall och byig vind. Passagerarna
stannade kvar inne pa briefingkontoret i terminalbygg-
naden medan foraren bestillde tankning och gick ut for
att iordningstalla flygplanet. Starten var planerad till kl.
11.30 och flygningen beriaknades ta 2 timmar och 20
minuter. Efter att ha tagit ombord sina passagerare och
taxat ut till startpositionen, rapporterade foraren kl.
12.00.08 att de var klara for start.

Ungefir tvd minuter efter starten sdg flygledaren i tor-
net pa sin radarskarm att flygplanekot fran SE-GDN
inte foljde den klarerade fardvagen utan hade svangt
norrut. Han kontaktade flygplanet och fragade foraren
om denne hade problem. Foraren meddelade da att han
hade problem och pa forfragan fran flygledaren om
hans avsikt svarade foraren “Climbing” tva ganger och
darefter “I have a problem with the eeee...dddee... with
the compass at, at this moment.” Flygledaren svarade
da “Ja, you are climbing towards the north-west now,
turn left about 90 degrees and climb as soon as possi-
ble, you are meeting terrain.” Direfter lyckades flygle-
daren inte fa ndgon mer radiokontakt med flygplanet.

KI. 12.04:27 uppfattades radiosignaler fran en nodsan-
dare. KI. 12.30 lokaliserades flygplanet i skogen pa
Kvickbergets sydsluttning. Helikoptern vinschade ned
en ytbargare och en operator som konstaterade att
ingen av de ombordvarande hade 6verlevt.

Haverier
inom
“reseflyget”
var den

utléosande
faktorn till
H50P-
projektet




besvarligt
vader...

otillracklig

tid...

Se upp for
stressen!

Inget fel har konstaterats pa flygplanet, motorerna eller
instrumenteringen.

Foraren hade inte behorighet att flyga i morker.

Den medicinska utredningen har visat att foraren hade
tva sjukdomstillstind som var for sig var diskvalifice-
rande for flygcertifikat.

Olyckan orsakades av att foraren forlorade kontrollen
over flygplanet under flygning i IMC.

Bidragande faktorer har varit att:

e vadersituationen var besvirlig

e forarens tid att forbereda flygningen var
otillracklig

* navigationssystemet med all sannolikhet var
felinstallt

e foraren misstrodde flyginstrumenten

e flygplanet var overlastat och baktungt

e foraren sannolikt kdnde press att genomfora
flygningen samt att

e forarens medicinska tillstind kan ha
reducerat hans kapacitet.

Forberedelser fore flygningen

Arbetsmotet avslutades vid 10.30-tiden. En taxi till
flygplatsen var bokad till den tiden. P4 grund av att
taxin var ndgot forsenad anldnde gruppen till flygplat-
sen forst omkring kl. 11.15.

Nir bestillningen om tankning kom, var tanknings-
personalen upptagen med att tanka ett annat plan med
JET A1l-bransle. Tankbilen med AVGAS 100 LL-brans-
le hade inte anvints tidigare under dagen. Fore tank-
ning fran den bilen dridnerades den och klargjordes for
tankning. Nar tankpersonalen kom fram till flygplanet
satt foraren redan i flygplanet och varmkorde moto-
rerna.

Forarens relation till foretaget i Goteborg

Foraren var sedan nagra ér tillbaka anlitad som konsult
at foretaget i Goteborg. Hans uppdrag bestod i att
driva storre projekt och att medverka vid upphandling
hos foretagets underleverantorer. Vid dessa uppdrag
anviande han i vissa fall flygplanet i samband med



tjansteresor for foretagets rakning. Anstillda vid fore-
taget hade vid flera tillfillen medfoljt som passagerare
vid resor till leverantorer pa annan ort. Syftet med den
aktuella resan var att gora ett kvartalsbesok hos en
underleverantor i Sundsvall.

Analys

Foraren hade inte behorighet att flyga i morker vilket
innebar att de var tvungna att starta fran Sundsvall fore
kl. 13.00 for att hinna landa i Goteborg fore morkrets
inbrott. Det faktum att foraren, trots det daliga vadret
i Sundsvall, inte planerade ett besok hos meteorologen
pa flygplatsen utan endast inhimtade vaderinformation
per fax till foretaget samt att man inte hann 4ta lunch
kan bara tolkas som att formiddagens arbetsprogram
var for pressat.

Foraren hade tidigare per telefon lamnat in en fardplan
med planerad starttid kl. 11.30. Efter att de fatt vinta
pa taxi kom de ut till flygplatsen forst kl. 11.15. Det foll
da pa forarens lott att sjdlv klargora flygplanet for flyg-
ningen medan hans passagerare vintade i terminal-
byggnaden. Under radande omstiandigheter, med kraf-
tiga vindar och ymnigt snofall, torde det ha varit bade
blott och fysiskt anstrangande att ta bort och stuva
vingkapell och varmare. Hela klargoringsarbetet inklu-



sive fulltankning av fyra vingtankar tog knappt 25
minuter vilket gor det tveksamt om en komplett daglig
tillsyn av flygplanet hann bli utfoérd. Nagon tid 6ver for
planering av sjilva flygningen och forinstillning av
instrumenten etc. ldr inte ha funnits.

Huruvida foraren hade tid att gora en korrekt drift-
fardplan inklusive vikt- och balansberikning ar darfor
mycket tveksamt. Om sa hade varit fallet borde han ha
upptackt att vikten skulle bli drygt 300 kg 6ver maxi-
malt tillaten flygvikt och att tyngdpunkten skulle
komma att hamna nira eller bakom den bakersta
tyngdpunktsgransen. Detta innebir att han antingen
forsummade att gora en vikt- och balansberdkning eller
medvetet nonchalerade avsteget.

Aven om féraren var medveten om sin egen begrins-
ning och kanske insdg att han i det daliga viadret borde
ha skjutit pa dterflygningen till Goteborg kan man latt
forestilla sig att han kdnde en viss press att genomfora
flygningen. Att till kunderna meddela att de var tvung-
na att stanna kvar i Sundsvall pa obestimd tid pa grund
av daligt vader samtidigt som SAS-flygplanet startade
pa tidtabell hade inte varit latt.
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Gotland-Kalmar-haveriet, rapport C 1999:23

Vider

Aktuellt vader kl. 16.50 pa Visby flygplats: vind 040°/3
knop, sikt 10 km, brutet molnticke med bas 2100 fort,
temp./daggpunkt -3/-6°C, QNH 1025 hPa.

Sammanfattning

Foraren startade tillsammans med en passagerare fran
Visby flygplats bana 03 kl. 16.47 for att flyga till Kal-
mar. Ungefar fyra till fem minuter efter starten sag flyg-
ledaren pa sin radarskarm att flygplanet svingde i cirk-
lar 6ver havet sydvist om flygplatsen. Han anropade
foraren och bad honom bekrifta att han hade kurs mot
Kalmar. Foraren svarade da “243 grader”. Efter ytter-
ligare ndgon minut anropade flygledaren foraren igen
och meddelade honom att “just nu ser din kurs ut att
vara 090”. Foraren svarar “jaa... kurs 090...jag skall
forsoka fa in gyrot lite battre har skall vi se, IX”. Flyg-
ledaren kunde samtidigt se att flygplanet sjonk snabbt
fran 600 fot till 300 fot innan flygplanekot férsvann
fran radarskarmen. Flygledaren anropade darefter fora-
ren ett flertal gdnger men fick inget svar.
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Vister om Gotland fanns vid tillfallet strak av snobyar.
I de kraftigaste byarna bedomer SMHI att den hori-
sontella sikten kan ha varit under 1000 meter och den
vertikala under 120 meter.

Flygningen skedde under morker med begransad sikt i
snobyar. Foraren hade ringa erfarenhet av morkerflyg-
ning och flygningen skedde i strid med gillande
bestimmelser for distansflygning enligt visuella flyg-
regler for flygning i morker.



Vid den tekniska genomgéangen har ingenting onormalt
kunnat konstateras pa flygplanet forutom att en gum-
mipackning i horisontgyrot var skadad och att luft-
lickage forekommit i instrumentkdpan. Skadan kan ha
paverkat horisontgyrot sa att det presenterat falsk flyg-
lagesinformation for foraren. Vad som talar mot en
storre felvisning ar att ingen rapport finns om nagot
sadant fel vid nagot tidigare tillfille.

Faktaredovisning

Avsikten med flygningen var att transportera tre orni-
tologer som ville se en sillsynt figel som tillfalligt
befann sig pa Gotland.

En person som arbetar pd flygplatsen siag foraren nar
han vintade i terminalbyggnaden. Hon har uppgett att
flygplanforarna oftast sitter i kafeterian medan de van-
tar pa sina passagerare men att denne forare verkade
lite rastlos och orolig. Hon talade med honom och han
namnde att han var lite bekymrad 6ver vadret infor
hemresan.

Passagerarna anldnde till flygplatsen ungefar kl. 16.30.
Tva av dem beslot att stanna till nastfoljande dag, efter-
som de inte hade fatt se den sillsynta fageln. Det avta-
lades att foraren, som inte kunde stanna pa grund av
att han hade ett méote pa flygklubben i Kalmar under
kvillen, skulle himta dem dagen darpa. Den tredje pas-
sageraren hade ocksa ett mote att passa och foljde med
foraren pa flygningen.

| T | e———




[ 1aghojdsprognosen, som uppdateras kontinuerligt och
ar tillganglig via en telefonsvarare hos SMHI, angavs
att siktvarden under 3000 meter kunde forekomma i
snobyar inom omradet.

I BCL-D 3.2 mom. 4.5.2.3 anges att distansflygning
under morker inte far paborjas forran meteorologisk
information visar att sikten och molntackeshojden pa
strackan kommer att vara minst 8 km respektive lagst

600 meter (2000 fot).

Analys

Av uppgifter fran ett vittne som talade med foraren fore
flygningen framgar att han, dven om han inte kontak-
tat meteorolog eller flygtrafikledaren angaende vadret,
var medveten om och bekymrade sig for vaderforsim-
ringen. Flygningen far darfor anses som olamplig och i
strid mot gillande bestimmelser. Forarens beslut att
trots detta genomfora flygningen kan ha paverkats av
det faktum att han senare pa kvillen skulle deltaga i ett
mote i Kalmar. Aven hans passagerare hade behov av
att atervanda till Kalmar samma kvall.

Foraren hade inte sjalv nagot drende till Visby utan
utforde flygningarna pa uppdrag av ornitologerna.
Aven om det i detta fall inte finns nigot som tyder pa
att han utsatts for paverkan fran passageraren att utfo-
ra aterflygningen finns det dock vid denna typ av upp-
dragsflygningar alltid risk for att foraren kanner sig
pressad att genomfora uppdraget.

Troligen har foraren uppmarksammat att han kommit
in i en snoby och forsokt ta sig ur den. De cirklar med
allt snavare radie som flygplanet enligt radarplottet flog
i innan det forsvann fran radarskdrmen talar for att
foraren mot slutet av flygningen var desorienterad och
da hade forlorat kontrollen 6ver flygplanet.

Forarens rapportering till flygledaren att han skulle
“forsoka fa in gyrot lite battre” kan tyda pa att han
hamnat i ett lage dar han borjat att tvivla pa instru-
menten.

Det dr uppenbart att den som monterat ihop gyrot med
den trasiga gummipackningen och den felaktiga skydds-
tejpen inte varit kvalificerad for arbetet och inte haft
tillracklig kinnedom om gyrots funktion.

viktigt
mate [ X N ]

Se upp for
stressen!
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Utlatande

Foraren hade behorighet att utfora
flygningen

Foraren hade ringa erfarenhet av
morkerflygning

Flygplanet hade gillande luftvirdighetsbevis
Flygningen skedde i morker med begransad
sikt i snobyar

Flygningen skedde i strid med gillande
bestimmelser i BCL-D 3.2 for distans-
flygning enligt VFR for flygning i morker
Inget tekniskt fel — utover felet pa horisont-
gyrot — har konstaterats pa flygplanet
Horisontgyrots gummipackningar var
skadade och fororsakade lackage i
instrumentet.



Piteahaveriet, rapport C 1998:31

Vider

Luled/Kallax flygplats kl. 22.20: Vind 180°/18 km/tim,
sikt 10 km, molnbas 8/8 120 meter (ca 400 fot),
temp./daggpunkt +15/+14°C, QNH 1015 hPa.

Sammanfattning

Under flygning fran Bromma till Luled havererade flyg-
plan SE-ILK 10 km sydost om Pitea efter mellanland-
ningar i Sundsvall, Umed och Skelleftea. Foraren (har
kallad A) var ensam ombord men flygningen genom-
fordes i sallskap med ett annat flygplan.

A avsag att flyga sitt nyinkopta flygplan fran Stock-
holm/Bromma flygplats till Lulea/Kallax flygplats. En
kamrat (har kallad B) fran Luled hade flugit honom pa
morgonen till Bromma i ett annat flygplan. P4 aterflyg-
ningen sammantraffade de i Sundsvall dir de bl.a. kon-
trollerade vadret pa strackan till Lulea. Vadret var sa
daligt (lag molnbas och nedsatt sikt) att de beslot att B
skulle flyga framfor A for att hjalpa honom att navige-
ra. Nar de narmade sig Skellefted blev vadret saimre och
de forlorade visuell kontakt med varandra. B forsokte
kontakta A via radio men fick inget svar. A landade i
Umed och B i Skellefted. De hade direfter telefonkon-
takt med varandra och A bestimde sig for att flyga till
Skelleftea. KI. 21.44, nar molnbasen stigit till 900 fot
pa Luled/Kallax flygplats, startade de fran Skellefted.
De flog da i s.k. rote. A flog ungefar 100 meter bakom
B. Nar de nirmade sig Pited minskade de flyghojden till
omkring 700 fot p.g.a. laga moln. B hade visuell kon-
takt med A:s flygplan tills de var i trakten av Harahol-
men da flygplanet inte lingre fanns bakom honom.
Han anropade A pa radion ett flertal gdnger men fick
inget svar. Han sviangde tillbaka men kunde inte hitta
honom.
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KI. 00.28 aterfinns flygplanet i ett skogsparti av en
raddningshelikopter fran flygflottiljen F 21. Det var
totalhavererat och foraren var da inte vid liv.

Ingenting har framkommit som tyder pa att nagot tek-
niskt fel forekommit pa flygplanet fore olyckan. Den
tillatna gangtiden pa flygplanets vakuumpump hade
overskridits vilket innebar att flygplanet inte var god-
kant for flygning enligt IFR eller morker.

Analys
Flygningen frin Bromma mot Luled enligt VFR var
olamplig av flera skal.

Enligt SMHI:s prognos for norra Sverige kunde sikt
under § km och molnbas under 1000 fot forviantas pa
strackan. Risk for duggregn foreldg dessutom norr om
Umea.

Starttiden frdn Bromma den 4:e september var sd sen
att flygningen delvis skulle komma att ske i morker
over omraden med fa yttre visuella referenser. A hade
begransad flygerfarenhet med ringa trianing i att flyga
under morker. P4 den aktuella flygplantypen, som han
hade flugit in sig pa tidigare samma dag, saknade han
helt sddan erfarenhet.

Redan vid starten frin Bromma hade A haft en lang
kravande dag och torde knappast ha varit tillrackligt
utvilad for att genomfora flygningen. Han hade stigit
upp tidigt pa morgonen, flugit som passagerare i B:s
flygplan i nara fyra timmar, forvarvat ett flygplan och
genomfort en kravande typinflygning.



Vid mellanlandningen i Sundsvall informerades bada
forarna om att det kunde forekomma laga stratusmoln
och dimma norr om Ornskoldsvik, d.v.s. sikt under 5
km och molnbas under 1000 fot. Deras flygningar fran
Sundsvall respektive Skellefted med planerad landning
i Luled skedde darmed i strid med gillande minimikrav
enligt BCL-D 3.2 for distansflygning enligt VFR.

For att A var trott vid starten fran Skelleftea talar ocksa
det faktum att han glomde bort att invanta starttill-
stand fran trafikledningen och att han inte kopplade pa
flygplanets transponder. Hans forutsittningar att fort-
sdtta flygningen i s.k. rote med B:s flygplan maste dar-
for betraktas som mycket daliga. Att flygningen sked-
de i morker efter fa markreferenser i ett omrade med
gles bebyggelse och 6ver vatten med begransad sikt och
laga moln forsvarade situationen ytterligare.

Under dessa forhallanden ar det forklarligt att A tap-
pade kontakten med det framforvarande flygplanet nar
flygplanen kom in i ett omrade med lokala ldga moln

och dimbankar oster om Pitea.

S4 langt SHK:s rapporter.

r

Saval
stratus
som

dimma i
omradet..

LI
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Nedan foljer en reserapport som ger en tankestallare.
Ett klassiskt exempel ur verkliga livet

"Jag hade varit pa en massa i Maastricht, i sodra Hol-
land, i fem dagar och flygningen hem nirmade sig.
Nagra av mina kollegor hade flygbiljetter for hemresan,
men var intresserade av att prova hur det var att flyga
i ett litet plan och hade darfor halvvigs tingat platser i
planet. Hemresedagen kom och vadret, som varit insta-
bilt i flera dagar, var lyckligtvis ndgot battre. Forhal-
landevis bra i soder men samre i norra Holland.

Vi var pa flygplatsen tidigt och fick se den senaste
vaderkartan och TAF:ar. Vi beslutade att senareligga
avresan nagot p.g.a. samre vader langre norrut i Gro-
ningenomradet. Men det skulle battra sig langre fram
pa dagen.

Efter att ha uppskjutit avresan ytterligare kom vi sa
1vag.

Mina passagerare trivdes nar vi flog alldeles under mol-
nen pa 1500 fot norrut. Det var gratt men med bra
utsikt till sma byar, floder och motorvagar. Forsta etap-
pen var planerad fran Maastricht till Groningen med
matrast och vidare planlaggning dar. Allteftersom flyg-
ningen fortskred norrut markte jag att molnbasen sakta
krop nedat, och vi tvingades foljaktligen ocksa flyga allt
lagre. D4 vi maste ner under 1000 fot borjade jag bli
lite bekymrad, men ville inte oroa mina passagerare.
Jag visste dessutom att en av passagerarna hade stort
behov av att komma hem samma dag.

Redan pa 1930-talet gjorde man langresor till exempelvis
Australien och Sydafrika med flygplan av typen ovan
(Hornet Moth) och liknande.



Vi pressades allt ligre. Det var frestande att hdlla en
konstant hojd for att inte komma for lagt, men da for-
svann vi plotsligt in i sma molntussar. Sikten framat
blev allt simre, dven om vi hela tiden sdg marken. Jag
studerade VFR-kartan grundligt, for 4ven om Holland
ar platt fanns det master med hojder narmare 1000 fot.
Vi flog i vida bagar runt dessa omraden, men angesten
borjade satta in, kanske det fanns master som inte stod
pa kartan?

Vi borjade narma oss Groningen och hojden var nere
pa 500 fot. Fortsatt tilliten hojd, men absolut inte
behaglig.

Mina passagerare hade ocksd markt min koncentra-
tion, for de var ganska tysta och stillde inte lingre
nagra fragor. D4 vi nairmade oss Groningen kontrollzon
kontaktade jag lattad Tornet — glad att vi snart var
framme. Men svaret kom som en kalldusch: “The
weather at Groningen is not suitable for VFR.” Det
kravdes alltsa att nigon annan talade om for mig nagot
som jag sjalv borde insett for linge sedan! Men dven
om vi blev nekade att flyga till Groningen var de hjalp-
samma med att foresld en alternativ flygplats och leda
oss for att hitta dit. Jag hade som tur var bra koll pa
kartan samt en GPS som var till stor hjalp. Vi satte
kursen soderut igen och hittade ganska enkelt det lilla
grasfiltet Hoogsveen.

Efter nagra telefonkontakter med MET-kontoret kon-
staterade vi ganska snabbt att vadret inte skulle battra
sig namnvart de narmaste dagarna. Flygplanet fortoj-
des och lamnades i Holland. Forst tva veckor senare
fick vi mojlighet och tillrackligt bra vader for att himta
flygplanet."
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Skillnader mellan kommersielit flyg
och privatflyg

Det finns ett antal fundamentala skillnader mellan
kommersiellt flyg i linjefart och privatflyg. Den storsta
skillnaden dr att det kommerisella flygandet dger rum
innanfor en myndighetsgodkand operativ och teknisk
organisation som ger forarna stod och overvakning i
deras flygande. Joint Aviation Requirements — Opera-
tions (JAR-OPS) som det forvarvsmassiga flyget arbe-
tar efter, behover ungefar 400 sidor sikerhetsbestam-
melser for att beskriva skillnaden mellan privatflyg och
forvarvsmassigt dito.
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Savil grundutbildning (certifikat) som vidareutbildning
(bolags- och verksamhetsutbildning) samt test var sjat-
te manad av formdagan att utfora sina uppgifter skiljer
sig fran privatflyget.

Kraven pa verksamheten ser ocksd annorlunda ut.
Beslutsprocesser, liksom flygplantyper och utrustning
ar ytterligare andra skillnader. (Observera dock att det
finns specialfall av privatflyg dir man anvander flyg-
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plan som faktiskt ar battre utrustade och har battre
prestanda an manga trafikflygplan, men dar kraven pa
forarna och organisation, med flygplan under 15 ton,
inte dr 1 paritet med ett forvarvsmassigt foretag. Detta
hifte viander sig inte primart till denna sektor av rese-

flyget).

Det ar skillnad pa privatreseflyg och privatreseflyg...

Det ar alltsd ganska orimligt att tro att det normala pri-
vatflyget kan ha samma regularitet som det kommer-
siella flyget. Detta géller IFR-flygning och, i 4n hogre
grad, VFR-flygning.

Forutom de vdder- och utrustningsmassiga bestim-
melser som vi kan ldsa om i BCL finns det andra krav
som ska vara uppfyllda innan vi flyger. Dessa krav ska-
pas genom pilotens personliga instillning till flygsaker-
heten och vilka marginaler man vill ha for att kanna sig
trygg och saker. Det handlar hir t.ex. om den egna hal-
san, kinnedom om materielen och hur vil och nog-
grant man planerar och férbereder en flygning.

Paverkande faktorer

Faktorer som paverkar piloten och hans mojligheter att
genomfora en flygresa med privatflygplan ar manga.
Har redovisas de viktigaste.
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Las noga de

tips och rad

du far pa de
foljande
sidorna.

Lat inte
prestige
lura dig att
starta mot
battre
vetande!

Relationen pilot — passagerare

Kraven pa tidhdllning — férvantningar
Alternativ om planerna inte haller

Vidret

Tid for planering

Nya forhallanden som begriansar mojligheterna
Kostnader

Pilotens flygtrim, utbildningsniva och vana vid
liknande flygningar

e Flygplanet och dess utrustning.

Relationen pilot — passagerare

Pilot och passagerare har sillan samma kunskaper om
forutsattningar, sikerhet och mojlighet att genomfora
en flygning. Passagerarna litar oftast pa piloten. Vilka
forutsattningar har piloten givit passagerarna fore flyg-
ningen? Har dessa varit helt sanningsenliga? Har pilo-
ten forespeglat siakrare tidhallning 4n vad som kommer

att kunna héllas om flygningen skall genomf6ras med
full sikerhet?

Man kan anta att piloter ger en positiv bild av resans
forutsattningar. Kanske dr detta ett villkor for att resan
med privatflyg verkligen skall bli av. Nar forutsatt-
ningarna hotas av vider, tidsbrist o.s.v. utsitts piloten
for en press att forsoka fylla sitt dtagande. Detta kan fa
menlig inverkan pa sikerheten. Flygningen paborjas
under olampliga vaderforhallanden eller med brister i
planeringen.

Tips och rad: Det viktigaste av allt 4r att du ar arlig mot
passagerarna. Ta reda pd om dina passagerare ar infor-
stadda med vilken slags flygning det ar fraga om. Det
ar sjalvklart stor skillnad om du dr nybliven VFR-pilot
eller erfaren IFR-pilot. Ge inte sken av att flygningen ar
jamstilld med en kommersiell flygning. Framhall att du
satter sikerheten framst och inte kommer att ta nagra
risker. Darfor satter du fasta granser for din flygning.
Genom att sedan folja dessa granser visar du att du ar
serios. Om passagerarna marker att de granser du satt
i praktiken ir flytande, kommer ditt fortroendekapital
att naggas i kanten.

Kraven pa tidhallning - forvantningar

Vilket anseende far piloten bland passagerarna och
andra som far kinnedom om foérhillandena om resan
misslyckas? Sprids ryktet att resor med privatflyg inte



ar nagot bra alternativ, att det kdndes osikert och
otryggt och inte fungerade i praktiken? Hur paverkar
detta framtida mojligheter till liknande resor? Denna
"psykologi" kan sikerligen paverka manga piloter att
fatta olampliga beslut i ambitionen att ”lyckas” med
resan.

Vilket syfte har resan? Ar det mycket viktigt att halla
planerade tider? Vad star pa spel? Sjalvklart paverkas
piloten att flyga med sndvare marginaler ju viktigare
det dr att nd malet, vare sig detta giller utresan eller
hemresan.

Passagerare utgor otvivelaktigt en extra press pa pilo-
ten men pressen kan finnas dar 4ven om piloten foretar
resan sjalv. Hur viktigt ar det att han/hon kommer fram
en viss tid? Vad hander om tiden inte kan hallas?

Vilka forviantningar har passagerare eller personer vid
ankomstplatsen pa piloten? Om foérvantningarna ar
hoga att tiden halls kommer pressen pa piloten att 6ka.

19



20

Viljan att uppfylla forvantningar ar naturlig. Har hoga
forvantningar forespeglats blir pressen pa piloten hog.
Aven de egna forvintningarna ir en viktig faktor i detta
sammanhang.

Tips och rad: Ta inte pa dig ansvaret for en flygning
som kraver mer av dig dn du ar sidker pa att kunna
halla. G4 redan vid det forberedande planeringsstadiet
noga igenom forutsittningarna
for flygningen med dina passa-
gerare. G4 igenom viderforut-
sattningarna. Visa sannolikhe-
terna for att alternativa losning-
ar maste tillgripas. Klara ut de
ekonomiska forutsattningarna.
Vem betalar dterresan om det
inte gér att flyga hem inom den
tid som kriavs? Redovisa vilka
vaderkrav du har pd flygningen.
Tank pa att det ofta ar kraven
att halla tider som sitter press
pa piloten och som utgor den
stora risken om du som pilot
inte handskas ratt med situationen. Svilj fortreten att
inte fa genomfora en flygning som du eftertraktat om
du inte ar helt saker pa att du kan fylla forvantningarna
bade for dig sjalv och for dina passagerare. Detta reso-
nemang giller vare sig du har passagerare eller inte.
Kraven att halla en tid eller viljan att komma hem gal-
ler ofta den ensamme piloten i flygplanet.

Alternativ om planeringen inte haller

En resa med privatflyg kan planeras utifran olika for-
utsdttningar. Om resa och tidhdllning ar mycket vikti-
ga faktorer blir ocksa kraven pa alternativa satt att resa
viktiga. Aterstar inga alternativ vilar pressen tungt pa
piloten att lyckas med resan. Alla de i borjan av kom-
pendiet redovisade haverierna intraffade i samband
med en aterresa. Detta visar att pressen inte bara finns
att komma ivag till en destination i tid utan ocksa att
ta sig tillbaka. Ar resan vil piborjad genom att utresan
och syftet med resan i sig ar fullfoljt aterstar bara hem-
resan. Denna kan utgora en storre press eftersom alter-
nativen kan vara dn farre. Nu kan ju inte hela resan
instillas. Alternativa sitt att resa kan vara farre. Det
har visat sig inte vara ovanligt att passagerare Overtalat
piloten mot dennes bittre vetande att genomfora en
flygning.



Tips och rad: Om resan planeras utifran att alternativa
satt finns att bade ta sig till destinationen och framfér-
allt att kunna ta sig tillbaka kommer pressen pa piloten
att minska avsevirt. Det ar viktigt att alla medresena-
rer ir medvetna om dessa alternativ och forutsittning-
arna for att dessa skall anvindas. Var fast i din plane-
ring och utnyttja alternativen nir granserna som satts
upp i planeringen natts.

Vidret

Viadret ar den faktor som oftast stiller till problem.
Vissa arstider dr osdkrare dn andra. Det dr exempelvis
mycket osidkert att hélla tider ens for en van IFR-pilot
under vinterforhdllanden med isbildningsrisk om inte
en mycket siaker prognos finns. En siker prognos exis-
terar nastan inte for en period om flera dagar.

- Det var ju hyggligt att ta med mig
trots att det var fullt....

1\ /
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Vadret ar
nastan alltid

inblandat i
haverier.

All erfarenhet visar att vadret har varit en bidragande
orsak till svarare haverier inom privatflyget. I manga
haverisammanhang har det visat sig att vaderforutsatt-
ningarna varit kdnda fore start men att piloten dnda
gjort “ett forsok”. “Det kunde ju ha varit battre i verk-
ligheten! Det vet man ju hur daliga prognoserna ar!”

Sanningen dr att prognoserna ofta ar palitliga, men de
stammer inte med pilotens 6nskemal!

Den hir typen av haverier minskade for ett antal ar
sedan nar planeringsvider infordes som ett krav for att
flygning skulle fa paborjas. Trots detta har ett antal
haverier intriffat sedan denna regel infordes, dar flyg-
ning mot daligt vader varit orsaken. I flera fall har pilo-
ten uppenbart brutit mot bestimmelserna.

Att “flyga pa minima” innebar, dven om det ar tillatet,
att allt annat maste fungera perfekt. Att t.ex. flyga pa
VFR-minima i morker forsta gangen i en ny flygplan-
individ efter en lang, trottande arbetsdag och med osa-
kerhet i huvudet om man ska hinna till destinationen
innan flygplatsen stangs ar inte limpligt 4ven om det ar
“tillatet”. Kombinationen av flera negativa faktorer dr
ofta det som orsakar tillbud och, i samsta fall, haverier.

Tips och rad: Forst och framst: Folj gallande bestam-
melser! De har “skrivits i blod”. Satt dina egna granser
utifrdn din erfarenhet och din aktuella flygtrim! Att
flyga morker utan referenser kraver mycket. Du maste
vara i god flygtrim och ha aktuell vana fran morker-
flygning samt verkligen kunna flyga pd instrument. Nar
kapaciteten inte racker till ar det ldtt att tappa kontrol-
len over flygplanet. Det ar orimligt att tro att en pri-
vatflygare med IFR-behorighet kan flyga ner till mini-
ma om han inte har mycket flygtid och ar i verkligt god
flygtrim.

Hur dr din formaga att landa i sidvind? Kontrollera att
den forviantade vinden ligger val inom dina granser. En
forvintad vind enligt prognosen kan variera ritt avse-
vart i verkligheten. Om du alltid flyger med god margi-
nal till dina egna grianser och har alternativa utviagar
kan du transportera dig och dina passagerare pa ett
sakert satt.



Tid for planering

Planeringen av en flygning tar ofta lingre tid 4n man
tror. Om kraven pd tidhallning ar stora blir det l4tt sd
att piloten gor avkall pa planeringen. Brister harvidlag
har visat sig vara en vanlig bidragande orsak till have-
rier.

Tips och rad: Gor all planering som ar mojlig i god tid
fore flygningen. Planera daven hemfarden i forvag. Ofta
ar det just denna som blir eftersatt. Alla vill komma
ivdg hem nir syftet med resan har natts. Ju mer tid du
kan avsitta for planering och oférutsedda hiandelser,
desto storre dr chansen att du inte missar nagot viktigt.
Stress i samband med forberedelser sitter kvar och
paverkar sjdlva flygningen negativt aven om allt vasent-
ligt verkligen gjorts. An virre blir det om det under
flygningen visar sig att nagot missats. Forutom den
direkta faran som foljd av detta, utgor sjalva stressen
pa piloten en extra fara. Det basta rdd som kan ges ar:
Avsitt val tilltagen tid for planering och lat dig inte
paverkas om den avsatta tiden dnda blir knapp. Fullfol;
planering och forberedelser sa att du kanner dig trygg
infor flygningen!
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Nya forhallanden som begransar mojligheterna

Det dr inte ovanligt att nya situationer uppkommer
som inte kunnat forutses. Nagra exempel:

Det har regnat och faltet 4r vatt. Det finns risk att
start inte ar mojlig med den last som planerats.

Det ar vindstilla och varmt vilket gor den
beridknade startstrackan for lang.

En passagerare visar sig vara valdigt storviaxt
varfor maxvikten kommer att 6verskridas.
Alternativet kan kanske vara att mindre bransle dn
berdknat tankas. Detta kan i sin tur leda till att
marginalerna blir sma eller att tidsédande
mellanlandningar maste foretas.

Den sammantagna bagagemangden visar sig vara
storre an piloten raknat med. Hur paverkar det
tyngdpunkten, maxvikten, startstrackan osv?

Det visar sig att destinationsflygplatsen har en bana
som lutar. Lutar det nerfor i landningen eller uppfor
i starten finns all anledning att se upp.

Las i kompendierna Start respektive Landning. Dar
framgar att straickorna for start och landning kan bli
dramatiskt mycket langre. En vindkantring eller

en extra passagerare kan gora start eller landning
direkt farlig.

Motvinden pa strackan visar sig vara hogre an
berdknat. Finns marginaler for detta?

Trots att vadret ar riktigt bra och helt enligt
prognosen sd ar sidvinden vid malflygplatsen
marginell. Finns alternativ?

Starten for aterresan blir forsenad. Detta kan bero
pa tidsoptimism, forlingt mote, svarigheter med
transporter till flygplatsen, tankning tar lang tid,
eller annan orsak. Som foljd kan tidsbrist uppsta
for ndgon i flygplanet vid ankomsten, eller landning
fore morker eller flygplatsens stingning kan bli ett
problem.

En forvintad tankning visar sig inte vara mojlig. Ar
tankstationen verkligen 6ppen och tillganglig? Finns
ratt sorts bransle? Hur betalas branslet? Vilka blir
foljderna av problemet?

Ett tekniskt fel uppstar pa flygplanet. Kan flyg-
planet flygas anda? Hur ndr man den tekniskt
ansvarige? Hur kan felet atgardas och nar?



Tips och rad: Manga av de oforut-
sedda hindelserna borde egentligen
inte vara just oforutsedda. Tank efter
fore sa undviks manga av dem! Om
de dnda intraffar sa har vi ater frage-
stallningen om alternativa resesatt
eller tillracklig marginal nar det gal-
ler tiden for att 16sa problemen. Det
ar lampligt att alltid kontrollera den
verkliga mojligheten till tankning.
Vid varje flygning borde piloten ha
ett antal telefonnummer tillgdngliga,
sasom den egna flygklubben, tek-
niskt ansvarig, den person som for-
vantar sig ta over flygplanet nar det
kommer hem, andra funktionarer i
klubben som kan hjalpa till pa dis-
tans, m.fl. Gor girna ocksd en
gemensam telefonlista i klubben, att
sattas in under fliken ”Fk och Loka-
la Foreskrifter” i Svenska Flygfalt.

Kostnader
Risken for 6kade kostnader kan starkt paverka piloten
att fatta felaktiga beslut. Vad kostar en hemresa for
passagerarna pa annat satt? Vad kostar det att sjdlv resa
hem och limna flygplanet? Vad kostar en extra land-
ning pa vagen i langre flygtid, landningsavgifter m.m?
Vilken blir merkostnaden for att fylla pd bransle i
utlandet infor hemflygningen jamfoért med att chansa
med det bransle som redan finns i tanken? Vilken for-
lorad arbetsinkomst drabbas piloten och passagerarna
av om tiden inte halls? Vilken extra kostnad far piloten
om passagerarna valjer annat ressatt?

Tips och rad: Tank efter vilka ekonomiska konsekven-
ser som blir foljden om flygningen inte gar enligt plan!
Tank efter innan du beslutar genomfora flygningen.
Klara ut alla ekonomiska forutsattningar med passage-
rarna innan beslutet om flygningen tas! Oférutsedda
hiandelser kan fa forédande konsekvenser i din relation
till dem du skall flyga tillsammans med. Var beredd pa
att nagon flygning da och da kostar mer an du tankt
dig! Ditt och passagerarnas liv ar mer vart an merkost-
nader nar sikerheten star pa spel.
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Pilotens flygtrim, utbildningsniva och vana vid lik-
nande flygningar

Spannvidden inom kategorin privatflygare nir det gil-
ler erfarenhet och flygtrim dr oerhort stor. I den ena
dnden finner vi piloten som flyger mycket och ofta, har
haft flygcertifikat i manga ar, IFR-behorighet eller tra-
fikflygarcertifikat finns (har funnits), den aktuella flyg-
plantypen har han flugit mycket och ar val fortrogen
med, den aktuella flygningen ar densamma som han
gjort manga ganger. | den andra finner vi piloten med
lite flygtid, farskt certifikat, langt mellan flygningarna,
ringrostig, liten erfarenhet pa aktuell flygplantyp, ingen
tidigare erfarenhet fran flygning pa aktuell stracka.

Nagonstans pa skalan
mellan dessa dndligen

Vidareutbildning &r alltid nyttigt... [ Ll

uppenbart att forutsatt-
ningarna for att genomféra
en flygning inte ar desam-
ma for alla dessa. En eller
ett par av faktorerna i “fel”
ande kan gora en pilot
olamplig for viss flygning
aven om de andra fakto-
rerna ar uppfyllda pd ett
godtagbart sitt. Den som
pa skalan ligger ndarmare
den oerfarne kan litt lock-
as tro att han har samma
forutsattningar som den
som ligger hogre pa skalan.
Ibland ar skillnaderna inte
synliga.

Men det ar ocksa sa att den enskilde piloten ligger pa
olika platser pa denna skala vid olika tillfallen. Infor
den aktuella flygningen finns han kanske inte pa
samma nivd som forra gangen en liknande flygning
gjordes. En mycket viktig faktor nir det galler flygsa-
kerheten ar pilotens sjalvkannedom. Tyvirr har manga
manniskor en vag bild av den egna formagan och vilka
faktorer som paverkar det egna handlandet i olika situ-
ationer.

Tips och rad: Satt tydliga granser for din flygning och
folj dem arligt! Lar kdnna dig sjalv! Var arlig i din



bedomning! Du blir inte battre i din omgivnings 6gon
dn du verkligen ar, i vart fall inte i lingden. Du kan
mojligen lura dig sjalv. Omgivningen beundrar dig om
du visar omdéme och upptradande efter din verkliga
formaga. Den kommer att se ner pa dig om du upptra-
der som den Biggles du inte ar.

Ett satt att halla koll pa alla faktorer ar att skaffa sig
personliga minima och regler, d.v.s. ett antal personliga
forutsattningar som ska vara uppfyllda innan man ger
sig iviag. Lampligt 4r att man noterar dessa i form av en
checklista som gés igenom i samband med planeringen
av flygningen. En sadan checklista ska hallas ”levande”
genom att man gar igenom den da och da och later flyg-
trim och erfarenhet avgora om nagot kan modifieras.

Vilken typ av pilot ar du?

Segelflyget brukar presentera ett antal typiska piloter.
Vem av dem ar du? Tank om du har fel! Du kanske inte
kanner dig sjalv sa bra. I sa fall ar du en fara for dig
sjalv och andra.

Forutsattningar

Ett antal piloter ska flyga till flygplatsen B. Det dr en
varmfront pa vdg in och prognosen anger att det vid
tiden for ankomst ska vara 1000 fot molnbas och 5 km
sikt, men att det efter den beriknade ankomsttiden
kommer att forsamras.

Ci

A B
KUNSKAP FLYG- VERKLIGHETS- PERSONLIGA MINIMA
SKICKLIGHET UPPFATTNING SIKT km MOLNBAS ft
S. PILOT 100% 100 % 100 % 3 500
ING. HARD 100% 100 % 100 % 0.5 Markniira
MEDI AKER 60 % 60 % 60 % 3 500
B. GINNER 50 % 30 % 80 % 8 1500
E SAKER 80 % 80 % 80 % 5 1000
H.J. SVAG 50 % 75 % 15 % Det blir vad det blir!
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S. Pilot (Super Pilot)

Super har flugit i manga ar och flyger ett par hundra
timmar om dret och har flera tusen timmar totalt. Han
har insett att vadret kan bli for daligt vid destinationen
och satt sina minima till 500 fot molnbas och 3 km sikt.
Vidare har han planerat med extra brinsle for alterna-
tiv och tagit fram flygplatskorten for alla flygplatser pa
vagen. Han flyger inte i molnbasen utan en bit under
for att ha sikt framat och kunna upptacka forsimring-
ar i tid. Nar vddret narmar sig hans personliga minima
planerar han en 180-graderssviang. Han har bestimt att
svangen ska ske at hoger eftersom terrangen ar liagre
dar. Innan sviangen pabérjas tittar han pa horisontgy-
rot sa att han 4ar med pa instrumenten om det skulle
komma nagra molnslojor. S. Pilot ar en saker pilot dven
om det kan synas som han flyger i ganska daligt vider.
Han flyger till den grins bestimmelserna medger och
har flygtrim, planering och kapacitet for att klara det.

Ing. Hard

Ing. Hard dr oftast nagot yngre dn S. Pilot men har
ocksa flugit mycket och ar i god trim. Han sitter sina
minima till markndra moln och 500 m sikt. Han vet att
det finns en kraftledning han kan folja sista biten in till
faltet. Om vadret blir annu sdamre stiger han upp i moln
och landar med hjilp av en hemmagjord instrument-
procedur med hjalp av GPS:en. Ing. Hards flygning ar
farlig, men gar oftast bra. Marginalerna 4r sma och en
liten storning kan leda till ett allvarligt haveri.

Medi Aker

Medi har kanske varit en Super Pilot en gang i tiden,
men de senaste 10 dren har han bara flugit nigra tim-
mar om aret och fornyat behorigheten genom att gora
PC. Medi sétter sina minima till 500 fot och 3 km. Han
har dock glomt att planera for hur man ska klara den
fortsatta flygningen om vadret blir for daligt. Medi kan
latt hamna i en situation han inte klarar av. Vi har
manga Medi i vara klubbar.

B. Ginner

B har inte flugit sa lange och har begransad erfarenhet.
Han har dock en skaplig verklighetsuppfattning och
inser att han inte dr ndgon ”superpilot”. Han vill inte
flyga i daligt vader och sitter sina minima till 1500 fot



molnbas och 8 km sikt. Men nir sikten gar ner till 15
km och det borjar duggregna viander han och dker hem.
B ar relativt sdker trots sin begriansade erfarenhet.

F. Saker

F ar en normalduktig pilot som inte vill utsatta sig for
onodiga risker. Han sitter sina minima till 1000 fot och
5 km och vinder i god tid innan vadret blir simre dn
sa.

H. J. Svag

HJ har inte funderat 6ver att varmfronten kan bli ett
problem. Han ser inte heller molnen framfor sig som
nagot problem. Han har inte satt ndgra minima efter-
som han inte ser problemet. Det blir vad det blir! HJ ar
livsfarlig!

Slutsats

Halften av piloterna ovan ar sidkerhetsrisker. Det gar
inte att avgora vilka som ir farliga enbart fran vilket
vader de har eller vilka minima de sétter for sina flyg-
ningar. Det ar kombinationen skicklighet-kunskaper-
verklighetsuppfattning-utmaningar som ar avgorande.
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Min personliga checklista

Nedanstiende punkter aterfinns i checklistan pa det
bifogade bladet. Checklistan kan anvindas bade av
VER- och TFR-piloter. Den ar uppdelad i fyra avsnitt:
PILOTEN, FLYGPLANET, VADER & MILJO samt
PLANERINGEN.

PILOTEN

Vilka egna krav pa flygerfarenhet har du nar du plane-
rar en krivande flygning med passagerare? Tre starter
och landningar under de senaste 90 dagarna racker
enligt BCL men kinns det tillrdckligt? Hur val kdnner
du den aktuella maskinen? Réicker erfarenheten for att
klara en kritisk situation?

Har du tillrickligt med IFR-erfarenhet for att ge dig
ivag pa en langre resa till helt okdnda destinationer? En
osdkerhet hiar kan kanske l6sas genom att man viljer
att ha en erfaren pilotkollega med i hogerstolen.

Minniskans behov av somn ar mycket individuellt. Vil-
ket behov har du? Ligg fast det minimum av sémn och
vila som du kdnner att du behover fore en kravande
flygning. Om du inte fatt den sémn du kidnner att du
behover, flyg inte!

Flyg inte pa fastande mage och utan att du fatt till-
racklig mangd vatska. Fel blodsockerhalt i kroppen fér
hjarnan att fungera daligt.

Alkohol och flygning hor inte ihop. Minst dtta timmar
fore flygning skall man vara nykter enligt BCL. Vi rea-
gerar alla mycket olika pa alkohol och dven nir vi anser
oss vara nyktra — och flera timmar darefter — kan
tankeverksamheten vara langsammare dn normalt.
Lagg fast din egen tidsgrans som gor att du ligger pa
den sikra sidan, t.ex. konsekvent ingen alkohol 24 tim-
mar fore flygning.

Hur vi reagerar vid stress ar mycket beroende av vilken
psykisk belastning vi har i botten. Flyg inte om du har
nagot som bekymrar dig eller om du upplevt nagot som
tar upp dina tankar och kan paverka din koncentration
pa flygningen.

Hur mar jag? Stall den fragan kritiskt till dig sjalv fore
varje flygning. Lyssna pa kroppens signaler och flyg
inte om du inte kanner dig fullt frisk.



FLYGPLANET

Den brinslereserv man enligt reglerna ska ha ar inte
speciellt val tilltagen med tanke pa den stora osikerhe-
ten och variationen i bransleférbrukning vi har i vara
gamla kolvmotorer. En kalkylerad reserv pa 45 minu-
ter kan lika val, utan att vi vet om det, i verkligheten
betyda tomma tankar. Bast att alltid krdava dubbla
reserver som ett minimum.

Hur vil kidnner du flygmaskinen du ska flyga? Ar all
avionik bekant? Vet du hur autopiloten ska hanteras?
GPS ar ett utmirkt hjalpmedel men méanga kan vara
krangliga att anvdnda. Lar dig hur den anvinds pa
marken fore flygningen.

Har du och dina passagerare lampliga klader och finns
nodutrustning med om ni skulle behéva gora en opla-
nerad landning? Manga har 6verlevt haverier men fru-
sit ihjal innan hjalpen kommit fram.

Packa inte maskinen helt full upp till max tillaten vikt
om du kdnner minsta osikerhet om flygplanets
prestanda. Ta som regel att alltid ha en marginal pa
15-20% for att vara pa den sikra sidan.

Berdknade start- och landningsstrackor ska man ta med
en nypa salt. Manga faktorer paverkar de verkliga
strackorna. Bist att ha som regel att alltid ldgga pa en
rejal marginal.

VADER & MILJO

Ha alltid en god marginal till den demonstrerade sid-
vindskomposant som flygplanets handbok anger om du
inte har tranat och kdnner att du helt behidrskar sid-
vindslandning och start med den aktuella maskinen.
Bestam dig for hur stark sidvinden far vara i ditt fall!
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Kopiera
garna upp
det bifogade
checkliste-
bladet och

14gg pa flyg-
klubben
med flera

stallen.

Flyg bara till flygplatser med bana som har de dar extra
hundra metrarna for att du inte ska behova sitta med
hjartat i halsgropen vid start och landning.

Skapa egna viaderminima, med rejila marginaler till
vad bestaimmelserna sager och som kanns trygga och
bekviama. Hur stora marginalerna ska vara ar indivi-
duellt och beroende av aktuell flygerfarenhet och rutin.
Det viktiga ar att inte tumma pa dessa marginaler.

PLANERINGEN

Vid nistan varje flygning kommer man ivdg senare an
man tankt sig. Detta 4r ofta ett mycket allvarligt stress-
moment, speciellt nir man avtalat en tid pa landnings-
platsen, ska pa ett viktigt mote eller liknande. Ta som
regel att t.ex. alltid ha minst en timme i reserv.

En flygning i tjdnsten innebar att man ofta tagit pa sig
ett ansvar for att transportera sig sjalv och andra, kan-
ske till ett viktigt mote. Med detta foljer att man som
pilot kidnner ett krav fran omgivningen att genomfora
flygningen. Det blir svart att siga nej och man tvingar
sig sjdlv till att kanske flyga under marginella forhal-
landen. Om du fran bérjan planerar for ett alternativt
transportsatt, t.ex. bil eller tdg, blir ett beslut att stan-
na pa marken mycket lattare att ta.

Forbered passagerare och eventuellt métande om vilka
alternativ och atgarder du planerat!

En vintande bestilld hyrbil, ett bokat hotellrum eller
andra arrangemang som inte kan bokas av och darmed
kostar pengar kan bli till ett stressmoment om man
kdnner att man madste vinda eller avvika fran
ursprungsplanerna. Lat inte sidana faktorer styra dina
beslut. Forbered alla pa eventuella avvikelser fran pla-
nerna.

Se till att du och dina passagerare har med pengar, kre-
ditkort och annat som skulle kunna behovas for att
gora en oplanerad Overnattning nagonstans eller fort-
satta en resa med hyrbil eller tag. Beslutet att sakert
avbryta en flygning blir da mycket enklare att ta.

Lat denna enkla personliga checklista bli ett av dina
viktigaste beslutunderlag vid varje planering av en ling-
re flygning. Och glom inte att anvdnda den dven pa
hemvigen!



Minneslista infor langre resa

Nedanstiende ”Minneslista infor langre resa" ska du
ta som en hjalp till att komma ihag att ta med dig pry-
lar eller komma ihdg att forbereda dig innan du sitter
dig i flygplanet. Tanken dr att du kan bygga pa eller dra
ifran for att gora dig en egen hogst personlig lista pa det
du “madste” ha med dig.

En del poster dr obligatoriska enligt BCL, annat kan du
banta pa. S3 t.ex. behover en VFR-pilot knappast
instrumentflygkartor medan en I-pilot nog bor gardera
sig med VFR-kartor. Checklistan tar inte upp sadana
sjalvklara saker som att databasen i GPS:en ska vara
aktuell, att kartorna ska vara farska, flygplanet luft-
vardigt och andra liknande saker. Allt galler givetvis i
tillimpliga delar som pass t.ex. vid flygning till land
som kraver detta eller i narheten av sidant land. Kor-
kort dairemot bor du alltid ha med dig om du maste
hyra bil. Checklistan tar inte upp sddant som litt kan
ordnas eller i varsta fall avstds fran vid en oplanerad
overnattning, sisom tandborste och rena kalsonger.

Flygplanets checklista giller forstas utover detta.

FLYGPLANET (ALLTID)

& Resedagbok (kolla gula/rosa sidor och nista
service)

& Samlingsparm (luftvardighetsbevis,
radiotillstand, forsikring)

& Flyghandbok

& Haillare for IAL-kartor

& Headset

& Roderlas

& Spypasar

& Stoppklossar

& Forankringsdon (jordspik, rep)

@& DPejlsticka till bransle

& ELT (armerad)

@& Fjillmalning (om det ar aktuellt)

& Drineringsror

& Brinslestatus (berdknat ur resedagbok)

@& Brinslestatus (enligt brianslemitare)

& Brinslestatus (pejlat)
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FLYGPLANET (VID RESA)

& Kapell for vindruta

@& Flytvastar at alla

& Livbat

& Nodutrustning BCL D 1.11

@& Bensincarnet

& Olja + fylltratt + torktrasor

@& Plexiglasputsmedel + mjuka putstrasor
@& Kablar till yttre stromanslutning
@& Kablar till motorvarmare

@& Liten verktygslada

& Tejp och staltrad

& Nyckel

PILOTEN

@& Certifikat/behorighet

& Medicinskt intyg

& Foto-ID

@& DPass

& Korkort, dven internationellt
& Medlemskort av olika slag

& Flygdagbok

& VFR-kartor (for route)

& VFR-kartor (till alternativ)

@& IFR-routekartor

@& Flygplatskartor (destination)
@& Flygplatskartor (alternativ)

@& Svenska Flygfilt (med konverteringstabell)
@& Frekvenstabell

& Transportor

& Linjal

& Navskiva/navdosa

@& Firdplanblankett

@& Driftfirdplanblankett

& Anteckningspapper

@& Pennor (som gar pa plastad karta)
& Kniblock/skrivunderlagg

& Gem

@& Ficklampa med reservbatterier
& GPS med reservbatterier

& Headset (personligt)

& Glasogon



& Reservglasogon

& Solglasogon

& Mossa med skarm

& Mobiltelefon med laddare

& Pengar

& Utlandsk valuta

& Kreditkort

& Telefonbok (anhoriga, klubben, briefing, mm)
& Lexikon

& Ev. medicin (for flera extra dagar)
& Nikotinplaster

& Vitska att dricka

& Frukt

& Mellanmal

& Tuggummi (mot lock for 6ronen)
@& Filt (for baksitespassagerare)

@& Pipinett/kisspdsar

"SISTA MINUTEN"-CHECK

& Kollat vader

& Checkat vider mot “personliga minima”
& Kollat Notam och navigationsvarningar
& Limnat firdplan

& Kollat branslet - kan ha stulits

& Kladd for arstiden och att "ga hem"

En av de svédraste uppgifterna du har som pilot ar att
besluta om att stilla in en flygning. Du har sjdlv sett
fram emot flygningen och omgivningen har forvant-
ningar pa dig. Ett beslut att stilla in flygningen staller
till problem och gor dig sjdlv och dina passagerare
besvikna.

Men vad vi far och inte far gora inom civilflyget ar
noga reglerat och vi har sa manga bestimmelser sa det
ar val bara att folja dem?

Jovisst, Bestimmelser for Civil Luftfart, BCL, ar ett all-
deles fortraffligt instrument for oss flygare att ha som
underlag for vara beslut. Under hela var utbildning och
som utOvare av den fascinerande verksamhet som flyg-
ning innebar, har vi lart oss att foljer vi bara BCL s ar
vi pa den sdkra sidan. Observera dock att BCL bara
anger ramarna — du maste applicera ditt goda omdome
i varje enskilt fall.
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HSOP - en saker idé
Enligt beslut fran statsmakterna skall G 0 D F LYGT U R !

privatflyghaverierna halveras under
tioarsperioden efter 1998.

HSO0P ar Luftfartsinspektionens bidrag,

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trada professionellt.

Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
pa samma kloka och pla-
nerade sitt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.
Det ansvaret har vi mot
framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
litar pa vart kunnande och
vart goda omdome.
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