Flik 4

En bra start
kraver planering

H50P

Ett flygsakerhetsprogram for allmanflyget

H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

HS50P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,

KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera.

LUFTFARTSVERKET

Luftfartsinspektionen




Start

De flesta haverier intraffar i samband med start
och landning. I detta kompendium ska vi kon-
centrera oss pa starten.

Fyra faktorer samverkar till en lyckad eller
misslyckad start:

e Vidret

e Flygplatsen
e Flygplanet
e Piloten

Haveristatistiken visar att startforloppet ar ett av de
mest kritiska momenten under en flygning. Du som
pilot ar skyldig att kontrollera ovanstdende faktorer for
att sakerstalla en trygg start. Med ratt kunskap, forbe-
redelse och 6vning kan du det.

Med detta kompendium vill vi visa hur du kan ga till-
viga i samband med planering och genomférande av en
start under olika forhéllanden och hur exempelvis luft-
tryck, banans lutning, klafflige och startteknik paver-
kar startforloppet.

Kompendiet innehaller ett antal tumregler for hur olika
forhallanden paverkar startprestanda. Det ar viktigt att
framhalla att de 4r just tumregler, ingenting annat. De
ar tankta att anviandas i brist pa exakt information fran
tillverkaren. Givetvis galler uppgifterna i tillverkarens
flyghandbok dir sidana finns.

Vi vill ocksa peka pa de bestimmelser som finns for att
hjilpa dig att fatta ritt beslut. De har tillkommit for att
du skall slippa gora om andras misstag.

Den kloke ldr av sina misstag,
den vise av andras.



S4 hér kan det ga...

Nedan foljer ndgra (avkortade) utdrag ur starthaveri-
rapporter fran Statens Haverikommission (SHK).

Rapport RL 2001:43:

Vader

Vind sydvistlig ca 5-10 knop, temperatur/daggpunkt
+23/+13 °C.

Flygfaltsdata

Flygplatsen bestar av en asfaltbana 650 x 18 meter. Vid
start pa bana 25 ar det motlut. Hojdskillnaden mellan
banidndarna ar atta meter. Flygplatskortet ger ingen
information om hojdskillnaderna.

Sammanfattning
Klaffen sattes i lage ett, motsvarande 10 grader.

Starten utfordes som en vanlig rullande start och sked-
de fran bana 25, som borjar med ett motlut. Accelera-
tionen upplevdes som trog av bade foraren och passa-
geraren i hoger framsite. De kontrollerade att bade fot-
bromsar och handbroms var fria. Flygplanet lattade
ndgra ganger men studsade i banan innan den slutliga
lattningen skedde mindre an 50 meter fran banslutet.
Under storre delen av startskedet 1jod stallvarnaren.

Efter ca 100 meters flygning kolliderade flygplanet med
en buske. Efter ytterligare 200 meter, utan att vare sig
farten eller hojden okade, borjade flygplanet att svianga
vanster. Darefter kolliderade vanster vinge med ungefar
3-4 meter hog slyskog. Vinster vinge brots av och flyg-
planet slog ned i skogen. Flygplanet hamnade i rattvint
lage och brand utbrot omedelbart.

Nagot tekniskt fel har inte konstaterats pa flygplanet.

Den tillgiangliga startbanan var i praktiken for kort
p.g.a. motlutet. Korrektionsfaktor fér motlut saknas.
Klafflaget som anvindes var ofordelaktigt for start pa
kort bana och dessutom anvindes inte startmetoden for
kortfaltstart.




“...felaktig
startteknik...
utebliven kor-
rigering...”

Lar av andras
misstag - det ar
latt att annars

Analys

Man kan i efterhand fraga sig varfor foraren inte
avbrot starten ndr han upplevde att flygplanet accele-
rerade langsammare dn normalt och att darmed rull-
strackan forlangdes. SHK har vid flera olycksutred-
ningar med mindre flygplan, funnit att forare inte
avbrutit starten i tid.

Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades av felaktig startteknik i kombina-
tion med utebliven korrigering av erforderlig start-
stracka med avseende pa banans motlut.

Rapport RL 2001:05:

Vader

Vind nordlig ca 5-10 knop, temperatur/daggpunkt
+11/49 °C.

Handelseforlopp m.m.

Sjon, som stracker sig i Ost-vastlig riktning, dr ca 690
meter ldng och ca 200 meter bred. Den dr beldgen pa
sydsluttningen av fjallet Girjastjakka (1 419 m.o.h.).

Den aktuella dagen skulle foraren med en passagerare
ombord starta fran sjon. Vinden var dock sa svag att de
fick avbryta starten. De avvaktade med motorn igang
och efter 5-10 min raddde NV vind och de intog start-
position i sjons ostra kant.

Starten forlopte till en borjan normalt och flygplanet
kom upp i lattningsfart ca 50 m fore sjons slut. Accele-
rationen var dock dalig och vid en svag sviang doppade
ena flottoren i vattnet. P4 mycket lag flyghojd passera-
de flygplanet strandkanten och slog med ena flottoren
i en stor sten, varefter det under s.k. stallvarning fort-
satte 200-300 m och med lag fart landade rattvant for
att slutligen tippa framat till rygglage.

Utlatande

Nagot tekniskt fel pa flygplanet har inte konstaterats.
Foraren var medveten om att sjons dimensioner var i
minsta laget for start och landning. Vid tidigare starter
fran den hogt beligna sjon hade han ibland fatt anvisa
passagerare att till fots forflytta sig till en storre sjo, da
vinden varit for svag for att medge start med passage-
rare.



Den aktuella startvikten var 797 kg. Max flygvikt for
flygplanet dar 800 kg. Tillsammans med startplatsens
hoga hojd over havet, vilket avsevirt reducerar
motorns effekt, var inte kravet pa erforderlig start-
stracka uppfyllt.

Olyckan orsakades sdledes av att startstrackan pa sjon
inte var tillricklig. Ytterligare forsvarande faktor var
bristen pa vind och att motoreffekten var nedsatt p.g.a.
den hoga hojden 6ver havet.

Rapport RL 2001:15:

Vader

Vind nordvistlig ca 10 knop, temperatur/daggpunkt
-3/-6 °C.

Handelseforlopp m.m.

Nar de anlande till Barkarby valde foraren att anvanda
bana 24 och noterade att han skulle fa vinden snett fran
hoger. Han gjorde forst tva s.k. studs och ga, med gas-
padrag for ny start direkt efter sittning pa banan.

Efter den tredje sattningen gav han enligt samma pro-
cedur full gas och tog in klaffen for en ny start. Under
markrullningen borjade emellertid flygplanet att driva
mot den vinstra bankanten. Han forsokte da att fa upp
det i luften genom att dra at sig ratten, men det littade
inte utan akte av banan och kolliderade med ett 220 cm
hogt viltstangsel ca 70 meter fran bankanten.

Nagot tekniskt fel pa flygplanet som kan ha bidragit
till hindelsen har inte forekommit. Banan var snofri
och torr.

Utlatande

Foraren var medveten om att hans flygtrim inte var den
basta och hans avsikt att trana nagra starter och land-
ningar i latt sidvind far anses vara god.

Olyckan orsakades av att foraren sannolikt inte kom-
penserade tillrackligt for sidvinden och propellerslip-
strommen vid gaspddraget samt av att han inte ome-
delbart avbrot starten nar flygplanet borjade att driva
mot bankanten.

Sa langt SHK:s haverirapporter.

«...kompenserade
inte tillrackligt...”

DU

kompenserar val
alltid tillrackligt?




DU
startar sjalvfallet
inte utan att ha
gjort nodvandiga
berakningar -
eller?

Det gick ju bra
forra gangen....

Alla gor vi misstag, heter det. Men i en del fall verkar
det som om problemet inte dr misstag i berdkningarna,
utan bestar i att berakningarna 6ver huvud taget aldrig
utforts!

Det ar ibland frestande att ta en “genvag” i prestanda-
berdkningarna for starten genom att jaimfora den nuva-
rande situationen med en tidigare situation dar starten
gick utan missoden. Ta till exempel piloten som utfor-
de en lyckad start i samma flygplanindivid foérra veck-
an, med samma startvikt men med mindre motvind och
darfor nu tycker att inga nya berakningar behovs efter-
som det gick bra den gangen.

Problemet med denna metod 4r att man latt kan missa
den (kritiska) faktor som skiljer dagens start fran forra
veckans. Om man inte gor en komplett prestandabe-
rakning 4r det latt hant — vilket erfarenheten tyvarr
visar — att man missar till exempel att graset ar vatt
idag, eller att vingarna ar regnvita, eller nigon annan
forandring som totalt kullkastar tidigare prestandabe-
rakningar.

Det ar sillan ett haveri beror av endast en orsak. Det ar
vanligtvis flera faktorer som samverkar. Darfor dr det
sa viktigt att inte “ge ifran sig” en enda marginal frivil-
ligt. Om du lever efter den principen ar sannolikheten
stor for att dina planerade marginaler tillsammans ar
tillrackliga for att du ska klara situationen dven nar
nagot oforutsett intraffar.

En start med ett lite for tungt flygplan pa ett lite for kort
falt med lite for langt grds en varm sommardag hade
kanske gatt vagen om inte vinden rakat svinga om till
latt medvind fran hoger just nar du skulle latta. Vind-
vridningen var kanske svar att forutse, men dina 6vri-
ga marginaler hade du forbrukat redan i din bristfalli-
ga planeringen, om du nu verkligen hade planerat star-
ten. Eller — det har kanske inte handlade om dig? Du
forsitter dig ju inte i sddana knipor!




I BCL-D 1.2 star bl.a.: ”Luftfartygs befalhavare skall
forvissa sig om att start- och landningsplats med han-
syn till luftfartygets prestanda och radande yttre for-
hallanden har betryggande dimensioner, hinderfrihet
och tillfredsstillande ytbeskaffenhet™.

BCL-D 1.5 foreskriver att din startvikt inte far vara
hogre dn att du nar 50 fots (15 meters) hojd inom till-
ganglig startstracka och att farten da ska vara lagst 1,2
ganger Vs (stallfarten). Du maste da ocksa ta hinsyn

till:
e Tryckhojden

e Temperaturen

e Vindkomposanten (dock hogst 50 % av motvinds-
komposanten och minst 150 % av medvinds-
komposanten)

e Banbeskaffenhet (gras, vatten, sno, slask)

e Ovriga enligt flyghandboken inverkande faktorer.

Vadret

Luften har bl.a. tryck och temperatur som bada paver-
kar densiteten (titheten). Dessutom har den rorelse
(vindriktning och styrka) och byighet (turbulens). Allt
detta paverkar i hogsta grad flygplanets formaga att
flyga.

DENSITET (TATHET)

Nar densiteten minskar, minskar ocksa motorns effekt,
propellerns verkningsgrad och vingens lyftkraft. For att
halla dig flygande i tunnare luft maste du alltsa flyga
fortare med en svagare motor och en simre propeller
an om luften haft hogre densitet.

Lufttrycket varierar med vaderleken men ocksa med
hojden. Luften ndrmast marken komprimeras av luft-
massan Over den. Ju hogre hojd, desto lagre tryck och
ddarmed lagre densitet.

Om temperaturen okar utvidgas luften och dirmed
minskar densiteten.

Densitetshojd

Flygplanets prestanda ar direkt kopplat till luftens den-
sitet, som i sin tur dr direkt beroende av tryck och tem-
peratur. Om vi vet tryckhojden och temperaturen pa en




Tumregel for berdkning av
densitetshojden:

Ta tryckhojden (som du far
fram genom att sitta hojd-
mataren pa 1013 hPa).

Lagg till (eller dra ifrdn) 120
fot for varje grad Celsius
OVC Cl1IC N1CC

En tumregel nar det giller
tryck ar:

Startstrackan okar 1 % per
100 fots tryckhojdsokning
over havsnivan.

...och nir det gailler tempe-
raturen ska foljande korrek-
tioner anvandas:

Startstrackan skall okas
med 1 % per grad Celsius
over ISA och fir minskas
med 1 % per grad Celsius
under ISA.

viss plats kan vi darfor latt rakna ut det vi kallar densi-
tetshojden. Man kan anvianda riakneskiva eller formler.
Det finns dven tumregler som ger en nagorlunda upp-
fattning om densitetshojden.

En tumregel for att berdkna densitetshojden dr att ta
tryckhojden och lagga till (eller dra ifran) 120 fot for
varje grad Celsius over (eller under) ISA-temperaturen.
ISA-temperaturen avtar med 2 °C per 1 000 fot och ar
som du vet +15 °C vid havsytan.

Exempel: Du befinner dig pda Optands flygplats vid
Ostersund. Den ligger 1236 fot 6ver havet. Det dr en
varm sommardag, +25 °C i en lagtryckssituation. Vid
ett visst QNH erhalls foljande varden:

Du sitter hojdmataren pa 1013 hPa och laser av tryck-
hojden 1850 fot.

Temperaturkorrektion: ISA pa 1236 fot dr ca 13 °C.
25°-13°=12° 12 x 120 fot = 1440 fot
Densitetshojd = 1850 + 1440 = ca 3300 fot.

Vid start fran Optand denna dag skall du alltsa rikna
med hojden 3300 fot i standardatmosfaren nar du gor
dina berdkningar.

Din indikerade lattningsfart (IAS) som du avlaser pa
fartmitaren ar densamma som vid havsytan, men pa
grund av den ldgre densiteten dr kurshastigheten (TAS)
hogre, vilket kraver langre startstracka under i ovrigt
likartade forhdllanden. Samtidigt har du mindre effekt
fran motor och propeller, vilket forlinger startstrackan
annu mer. (Har du dessutom glomt att magra vid start
pa hog densitetshojd forlorar du ytterligare lite effekt).

Det ar inte alla flyghandbocker som uppger korrektion
for tryck och temperatur. De ger bara uppgifter for en
standarddag vid havsytans niva.

En tumregel nir det giller tryck ar:
Startstrackan 6kar 1 % per 100 fots tryckhojdsokning
over havsnivan.

Enligt BCL-D 1.5 ska man nir det géller temperaturen
anvinda foljande korrektioner:

Startstrackan skall 6kas med 1 % per grad Celsius over
ISA och fiar minskas med 1 % per grad Celsius under
ISA.



Kom ocksd ihag att stigvinkeln och stighastigheten
minskar betydligt med hojden.

Ett snabbt sitt att fa en uppfattning om effekten av
hogre hojder och hogre temperaturer ar att anvianda
Koch-nomogrammet (The Koch Chart) — se nedan.

Flyghandbokens virden, i den mén de finns, forutsit-
ter ett alldeles rent flygplan med ny motor och propel-
ler. Det kan da vara klokt att som har lagga pa lite pa
handbokens viarden. Nomogrammet ger darfor en bra
fingervisning om nar startstrackan blir lang eller stig-
formagan dalig.

THE EFFECT OF TEMPERATURE AND
ALTITUDE ON AIRCRAFT PERFORMANCE

TO FIND THE EFFECT OF ALTITUDE AND TEMPERATURE
CONNECT THE TEMPERATURE AND AIRPORT ALTITUDE
BY A STRAIGHT LINE.

READ THE PERCENTAGE INCREASE IN TAKE-OFF DISTANCE AND
THE PERCENTAGE DECREASE IN RATE OF CLIMB FROM STANDARD
SEALEVEL VALUES HERE
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I vart exempel fran Optand skulle enligt nomogrammet
startstrackan férldngas med bortadt 50 % och stigfor-
magan forsdémras med drygt 30 %. Nomogrammet ger
saledes en liten extramarginal jamfort med tumregeln
ovan, som ju indikerar 33 % 6kning av startstridckan
(tryckhojden 1850 fot ger 18,5 % och temperaturen 12
°C ger 12 %. Startstrdckan S x 1,185 x 1,12 = S x
1,3272, d.v.s. startstrdckan S dkar med ca 33 %).



Startstrackan minskar
vid motvind och d&kar
vid medvind.

Vid planeringen av
starten (och dven land-
ningen) far bara 50 %
av den rapporterade
motvindskomposanten
utnyttjas; vid medvind
maste 150 % av den

Om du ar osdker pa om
korrektionerna 4r in-
lagda i “din” flyghand-
bok skall du applicera
50/1580-procentregeln
sjélv.

Detta galler ockss tum-
regeln om 1 % minskad
startstridcka per knop
motvind — om den rap-
porterade motvinds-
komposanten &r 10
knop far du alltsa bara
minska startstrackan
med 5 %.

VIND

Motvind ger en lagre fart i forhallande till marken nar
vi lattar och startrullstrickan blir dairmed kortare.
Dessutom fér vi en storre marginal om vi maste avbry-
ta starten. Lagre fart i forhdllande till marken betyder
mindre energi som skall bromsas upp pa en langre ater-
staende bana.

Med lagre fart i forhallande till marken far vi dven en
bittre stigvinkel, som dr gynnsam for hinderfriheten i
utflygningssektorn.

Startstrackan far minskas med 1 % per knop motvind.

Medvind resulterar i en betydande 6kning av start-
strackan samt en forsimrad stigvinkel.

Redan vid sa ldg medvindskomposant som 5 knop kan
startstrackan 6ka med hela 30 %.

Enligt BCL-D 1.5 far start inte utforas om medvinds-
komposanten Overstiger 5 knop.

Sidvind gor att motvindskomposanten blir mindre.

En vind med 30 graders infallsvinkel i forhdllande till
banans riktning reducerar motvindskomposanten med
15 %. Om vinkeln okar till 45 grader minskar mot-
vindskomposanten med 30 %. Vid 60 grader har den
minskat till hilften, medan sidvindskomposanten nu
blir nastan lika med vindstyrkan.

Se for 6vrigt sidvindsdiagrammet pa nasta sida.

Start far inte foretas om sidvindskomposanten ar stor-
re an vad som angivits i flyghandboken. Hansyn ska tas
till vindbyar och dven halka och bromsverkan.

Om max sidvindskomposant inte finns angiven i flyg-
handboken kan den beriknas genom att multiplicera
stallfarten (Vs)med full klaff med 0,25.



Diagram for bestimning av vindkomposant

Diagram for bestimning av vindkomposant.
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SIDVINDSKOMP.
Exempel:

Vindhastighet: 20 knop
Vindinfallsvinkel: 20 grader

Svar:
Motvindskomposant: 19 knop
Sidvindskomposant: 7 knop

SIDVINDSKOMP.

Om max sidvindskom-
posant inte finns angi-
ven i flyghandboken
kan den Dberdknas

genom att multiplicera
stallfarten (Vs)med full
klaff med 0,25.
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Flygplatsen

START- OCH LANDNINGSPLATSER

BCL-D 1.2 anger i bilaga 3 “Minimikrav for enskild
flygplats samt annan start- och landningsplats som ej i
sarskild ordning godkints av Luftfartsinspektionen”.
Hir finns tabeller 6ver minimimatt, max lutning,
ytjiamnhet och annat.

BANANS YTBESKAFFENHET

Gris, grus, sno, slask, vatten och ojamnheter 6kar rull-
motstandet och forldnger startstrickan jamfort med en
torr och jamn asfalt- eller betongbana.

OBS: Under tjillossning kan delar av filtet ha sidan
ytbeskaffenhet att flygplanet fastnar redan vid taxning,
medan andra delar har torkat upp eller fortfarande ar
frusna. Om man taxar ut och paborjar starten pa fast
mark for att sedan hamna i ett tjallossningsomrade som
man inte kanner till kan foljderna bli forédande. Und-
vik detta genom att taxa pd hela det planerade start-
omradet.

I BCL-D 1.5 star att om inga uppgifter finns om korri-
gering for banbeskaffenhet i flyghandboken ska du som
riktvirde minst rdkna med att startstrackan okar med
foljande varden:

e Hard, kortklippt grasbana (5-10 ¢cm) 10 %
e Vatten eller slask, max djup 2,5cm 20 % per cm
(alltsa 50 % vid maxdjup)

e Tung (kram)sno, max djup § cm 10 % per cm
(alltsd 50 % vid maxdjup)
e Pudersno, max djup 10 cm 5 % per cm

(alltsa 50 % vid maxdjup)

Bedémningen av hur ldngt grdset dr och hur pass vatt
det 4r kommer an pa de 6gon som ser det.

Ar underlaget mjukt eller ojamnt?

Vattensamlingar ger kraftig uppbromsning av flygpla-
net.

Har galler det att visa gott omdome och ta till goda
marginaler.



BANANS LUTNING

Start i uppforsbacke kraver langre bana. Rikna med att
en lutning pa 2 % ger 20 % okad startstracka.

For att berdkna lutningen tar man hojdskillnaden mel-
lan bandndarna och dividerar med banlingden. Exem-
pel: 15 meters hojdskillnad pa en 750 meters bana ger
0,02 eller 2 % banlutning. Observera dock att detta
avser hela banans medellutning. Oftast ar lutningen
inte jamnt fordelad, utan kan vara betydligt storre pa
en del av banan.

HINDER I UTFLY GNINGSRIKTNINGEN

Fasen fran lattning till dess man ar fri fran hinder ar en
minst lika viktig del av planlaggningen for start som
banlangdsberikningen. Planera att passera alla hinder
med minst 50 fots (15 meters) marginal.

STIGVINKEL och STIGHASTIGHET

Vx ar fart for basta stigvinkel och Vy for basta stighas-
tighet.

Detta betyder, lite forenklat, att Vx tar dig sa hogt som
mojligt pa kortast mojliga distans och Vy tar dig sa hogt
som mojligt pa kortast mojliga tid.

(For en viss flygplantyp kan t.ex. Vx vara 55 knop och
Vy 70, d.v.s. en skillnad pa 15 knop).

Vx anviander du normalt pd korta banor med hinder i
utflygningsriktningen. Det ar da viktigt att du kan kort-
baneteknik och att du vet flygplanets fart for basta stig-
vinkel.

Det kravs traning for att utfora saker och effektiv kort-
banestart. Be att fa trina detta ndsta gang du flyger
med flyglarare!

Banlutningen ar
oftast inte
jamnt fordelad,
utan kan vara
betydligt storre
pa en del av
banan.



MARKEFFEKT

Pa lagvingade flygplan marker man denna “luftkudde”
mellan marken och flygplanet tydligare an pa hogving-
ade plan. I starten kan man fa flygplanet att litta trots
att farten egentligen ar for lag.

Kombinerat med mycket klaff kan denna teknik vara
bra vid mjuka falt. Men det kraver att du inte borjar
stiga forran du har uppnatt saker stigfart. Accelerera i
markeffekten till stigfart.

INFLYTTAD TROSKEL

Vissa banor har en inflyttad troskel. Omradet fore tros-
keln ar da inte godkant for landning, men daremot for
start.

| Tillg landn.strécka

=

<—| Tillganglig startstracka I

Y

STORA FLYGPLATSER




Somliga har en motvilja mot att flyga pa stora flygplat-
ser, andra trivs med det. Ibland kan det dock bli nod-
vandigt for tullbehandling eller av annat skal. Bland-
ningen av ldtta och tyngre flygplan innebar da ett nytt
riskmoment: andvirvlar fran vingspetsarna (wing tip
vortex).

Har du nagon gang upplevt att bli vind upp och ner av
andvirvlar? Om du inte har gjort det, sa anviand nagra
minuter pd att lira dig lite om andra flygares dyrkopta
erfarenheter. Under en lang flygarkarriar kommer du
med stor sannolikhet att hamna i situationer dir detta
kan intriffa. Nagra korta sekunders analys av situa-
tionen kan da snabbt bespara dig stora obehagligheter.

e Andvirvlar ir ett fenomen som uppstar frin alla ving-
ar som producerar lyftkraft. Storre och tyngre flygplan
med storre vingbelastning ger kraftigare virvlar.

e Virvlarna dr kraftigast vid hog anfallsvinkel och lag
fart, som vid start och, framforallt, landning.




e Virvlarna borjar nir flygplanet lyfter noshjulet fran
marken.

e Virvlarna upphor nistan helt nér flygplanet sitter
huvudhjulen i marken.

e Virvlarna ror sig neddt mot marken och darefter at
sidorna.

\
Andvirvlar uppstar nir
flygplan alstrar lyftkraft.
Start och landning efter
storre flygplan ska liggas
upp sd att virvelomrddena
unduviks.

e Virvelomridena driver med vinden mot liasidan.

:Vortexomrddena driver med vinden. '



Vid verksamhet pa stora flygplatser ar detta ett bety-
dande riskmoment, inte bara for oss som flyger litta
flygplan. Aven storre trafikflygplan méste ta hinsyn till
detta i sina start- och landningsberdkningar.

Flygledningen dr ocksa klar over risken och kommer
ndstan alltid att ge dig en paminnelse. Ibland later de
dig vanta till dess risken dr 6ver, medan de andra gang-
er ger dig en klarering med en varning sa att du sjalv
kan bedéma din nodvandiga separation. Da ar det upp
till dig att kdnna till faran och dina rattigheter.

Det som ibland kan uppfattas som press fran flygleda-
ren att du kan starta dr oftast sagt i basta vilmening.
Ett svar som: "Sierra Alfa Bravo, cleared for take-off
rwy 30, we need 3 minutes due to wake turbulence"
kommer alltid att accepteras av flygledaren.

Andvirvlar dr speciellt farliga pa lag hojd strax efter
start och just fore landning. Farten 4r da lag, liksom
hojden for upptagning som kanske inte racker till for
att undvika ett haveri.

Virvlarna upploses snabbast i stark och turbulent vind.
De ligger saledes kvar lange i lugn luft och 4r farligast
vid svag sidvind, dd den ena virveln kan ligga stilla 6ver
banan.

Tre farliga situationer i samband med start:

Start bakom ett stort flygplan som just startat

Lagg marke till var det stora flygplanet roterar. Rotera
fore den punkten och hall dig 6ver den andres flygbana.

Andvirvlar ar
speciellt farliga
pa lag hojd
strax efter start
och just fore
landning.




Med hé&nsyn till de risk-

faktorer som uppstar
vid en start i férband
adr det inte motiverat
att genomféra sadana
starter.

Ett stort flygplan behover normalt en mycket lingre
startrullstracka an ditt flygplan for att latta, men du
kan oftast inte stiga lika brant som ett stort jetflygplan.
Alternativt kan du d4 istillet svanga ivdg fran det andra
planets flygvag for att komma bort fran farozonen. Om
du adr det minsta tveksam ifall ditt flygplans start- och
stigprestanda ger dig tillrackliga marginaler, vianta
nagra minuter.

Start bakom ett stort flygplan som just landat

Liagg marke till var sattningspunkten dr och rotera efter
den punkten.

i

A

Start 1 formation

Formationsflygning med lidtta flygplan ar emellanat
populart. Var da uppmarksam pa att dven fran en Che-
rokee kan vingspetsvirvlarna fororsaka att man mister
kontrollen i startfasen. Man kan ocksa raka ut for att
det framre flygplanet far punktering, motorfel eller av
annan anledning skir in mot efterféljande.

Start i formation, och formationsflygning 6ver huvud
taget, kraver speciell utbildning som dock inte behand-
las i detta kompendium. Med hidnsyn till de riskfakto-
rer som uppstdr vid en start i forband ar det inte moti-
verat att genomfora sddana starter.



Flygplanet

KLAFFAR

Mycket klaff i starten ger tidig lattning, men daliga sti-
gegenskaper pa grund av det stora motstandet. Klaffla-
get paverkar bade sjdlva rullstrickan och stigvinkeln
efter start. Beroende pd vilken effekt man vill uppna
kan savdl mer som mindre klaff vara gynnsamt. Har
varierar det mellan olika flygplantyper. Den totala
startstrackan (rullstracka + stigning) kan 6ka. Kontrol-
lera i flyghandboken ritt klafflage i olika situationer.

% med
: startklaff
\

MASSA

(Uttrycket vikt ersitts fortsattningsvis i allmanhet med
massa).

Flygplanets massa paverkar direkt stallfarten. 10 %
okning av massan Okar stallfarten med 5 %.

Lattningsfarten dr normalt ca 15 % over stallfarten, sa
genom att 0ka massan okar dven lattningsfarten. Dess-
utom far vi en simre acceleration med ett tungt flyg-
plan. Dessa tva faktorer gor tillsammans att start-
strackan okar med okad massa.

Av BCL-D 1.6 framgar att om du inte vet dina passa-
gerares massa maste du, om flygplanet ar max 5-sitsigt,
rakna med att en manlig passagerare utan handbagage
vager 98 kg, en kvinna 80 kg och ett barn mellan 2 och
12 ar 35 kg.

Att anvanda sd hoga personmedelvikter innebar natur-
ligtvis begransningar. Om man vill utnyttja flygplanets
kapacitet och kunna ta med sig bade passagerare och
ordentligt med brénsle dr det dd givetvis bittre att ta
reda pd vad passagerarna viger och anvinda de verkli-
ga vikterna. A andra sidan 4r mdnga Overviktiga idag.




Den verkliga maximala massan for start far aldrig 6ver-
skridas.

I BCL-D 1.5 anges att du far minska startstrackan med
15 % per 10 % minskning av startmassan under max
flygmassa.

TYNGDPUNKTSLAGET

Tyngdpunktslaget maste pa nagot sitt faststillas fore
flygning sa att det hamnar inom for varje flygfas tilla-
tet omrade. For vissa flygplantyper kan det tillitna
tyngdpunktsomradet vara olika stort i de olika flygfa-
serna, t.ex. Normal, Utility, Aerobatic.

Tva tunga personer i framsits utan annan last kan
mycket val klara masskraven men gora att flygplanets
tyngdpunkt hamnar framfoér frimre tyngdpunkts-
gransen och diarmed paverka bade startstracka och
startegenskaper.

TILLATET TP-OMRADE (standardutforande med hjulstill)
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och insekter Storsta delen av lyftkraften ar beroende av luftens
A stromning Over vingens oversida. Storning av den luft-
kan ha en icke strommen av sno, is, rimfrost eller dalig lack kommer
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Piloten

Flyghandbokens prestandauppgifter bygger pa att du
anvander ratt teknik. Om du ar tveksam sa ta en tur
med en flygldarare. Det dr bade larorikt och trevligt.

MARGINALER

Forst och framst handlar ett riktigt forhallningssatt till
starten om att skapa marginaler.

Om man har ordentliga marginaler kommer man att ha
tid och rad att gora ett fel, hantera en ovintad vindby,
undvika ett djur pa banan eller liknande.

FOR TIDIG LATTNING

Tvingar man flygplanet att latta for tidigt och med for
hog anfallsvinkel kan man riskera att bli hingande i ett
fartomrade dar full effekt natt och jamt racker for att
hélla flygplanet flygande i markeffekten. Man forbru-
kar banlingd utan att kunna stiga. Enda sittet att
komma ur situationen ar att sinka nosen, bygga upp
fart till lagst Vx (fart for basta stigvinkel) och sedan
stiga pa normalt sitt — eller avbryta starten.

Exemplen dr manga dar pilotens oro for tillganglig
startstracka gjort att han for tidigt forsoker fa upp flyg-
planet i luften. Effekten blir inte den 6nskade utan den
motsatta. I det forsta exemplet frain SHK i borjan av
detta kompendium slutade detta med haveri.

Det fortjanar ocksa att papekas, att landningsstrackan
oftast ar kortare an startstrackan vid likartade forhal-
landen. Att du kunde landa dar utan problem behover
alltsa inte alls betyda att du kan starta darifran!

BESLUTPUNKT (= Avdragspunkt; ej att forvaxla med
beslutpunkt vid instrumentinflygning, vilken dr en
padragspunkt)

Manga olyckor av typen avkorning av banan kunde ha
undgétts om en beslutpunkt anvints.

Poiangen med en beslutpunkt 4r att du har en punkt dar
du kan avbryta starten och fortfarande ha tillrackligt
lang bana kvar for att hinna stanna. Du viljer en punkt
dar du ska ha tillracklig fart for att fortsitta starten pa
ett sikert satt. Har du inte det vid den punkten sa




avbryter du starten och stannar pa banan. Darefter
maste du minska din last eller vinta pa motvind eller
andra meteorologiska forutsattningar (t.ex. att det blir
svalare) innan du kan gora ett nytt forsok.

Beslutpunkten kan vara en taxibana, en markerad skill-
nad i asfalten eller ndgon annan litt synlig punkt. En
metod ar att sdtta upp en skarm pa ett kant avstand
fran banans slut, kanske 200 meter. Om man kanner till
det avstandet kan man sedan vilja sin egen beslutpunkt
i forhallande till skdirmen, beroende pa vilken flygplan-
typ man flyger, startmassa m.m.

STARTTEKNIK MED SPORRHJULSFLYGPLAN

Redan 1935 skrev Nils Soderberg en alldeles utmarkt
bok, PRAKTISK FLYGLARA, dir han bland annat tar
upp startforloppet med sporrhjulsflygplan (noshjul var
inte aktuellt dd). Ingen har senare beskrivit det battre.
Han skriver:

Huvuddelen av luftmotstandet fororsakas av vingarnas
bromskraft. Ju storre anfallsvinkeln ar, desto storre blir
denna bromskraft. For att sd mycket som mojligt ned-
bringa bromskraften bor starten ske med hog stjdrt.

Hjulens friktion mot marken dr beroende av hjultryck-
et (och markens beskaffenbet). Allteftersom lyftkraften
Okas under rullningen, overtar vingarna flygplanets
tyngd, varfor bjultrycket minskas. For att sd mycket
som mojligt nedbringa friktionens bromsande verkan
bor starten alltsd ske med ldg stjart.




Endr olika skal talar for start med hog och med ldg
stjart, giller det att bedoma vilka skdl som dro avgo-
rande.

Vid start under normala forballanden --- dr bjulens frik-
tion mot marken relativt obetydlig. Storsta hinsyn
tages ddarfor till luftmotstindet, vilket nedbringas
genom att starten foretages med hog stjdrt.

Om flygplanet emellertid tilldtes fortsdtta att rulla med
hég stjdrt, erbdlles icke lyftformdga forrdan vid en myck-
et stor hastighet.

Startforloppet kan indelas i tre faser med hinsyn till
hojdrodrets rorelser.

1. Spaken framdt. Stjdarten lyftes. Flygplanet rullar
med hog stjdrt.

2. Spaken sakta bakat. Hastigheten 6kas och
flygplanet lamnar marken.

3. Spaken framdt. Flygning parallellt med marken.

Forsta fasen. For forst gasreglaget helt fram med en
mjuk men bestimd rorelse. Sd snart du ser att flygpla-
net borjar rora sig framat, for du spaken vdil fram och
hojer stjdrten upp till flyglige. Om du for fram spaken
och ger gas innan flygplanet borjat rora sig framat, ris-
kerar du att stilla flygplanet pd nasan.

MOTORSTOPP I STARTEN

Forsok aldrig vanda tillbaka om du far motorstopp i
starten. Fortsdtt rakt fram i firdriktningen, sink nosen
och styr endast undan for de storsta hindren. Flyg flyg-
planet dnda tills det star helt stilla.

Om du senare, efter starten, har natt betryggande hojd
for att kunna gora storre svangar, sa ar laget ett annat.
Prova giarna nagon gang att gora en 180-graderssving,
pa saker hojd i lag fart och motorn pa tomgang, sa far
du se hur mycket hojd du forlorar.




HS50P - en saker idé

Enligt beslut fran statsmakterna skall
privatflyghaverierna halveras under

tioarsperioden efter 1998. G O DF LYGTU Rl

HSOP ir Luftfartsinspektionens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra organisa-
tioner och foretag, for att na detta mal.

Tumregler for hur startprestanda for latta flygplan paverkas
De olika faktorerna ska inte summeras utan multipliceras med varandra for att
berakna hur mycket den totala startstrackan till 50 fots (15 meters) hojd paverkas.
Forutsattning okar startstrackan med = faktor
Om tryckhojden 6kar med 1000 fot 10 % 1,1
Om temperaturen 6kar med 10 °C 10 % 1,1
Om medvindskomposanten ar 5 knop 30 % 1,3
Om banan ar hard, med kortklippt gras (5-10 cm) 10 % 1,1
Om banan ar hard men med langt, vatt gras (20 cm) 30 % 1,3
Vatten eller slask pa banan (2,5 cm) 50 % 1,5
Tung (kram-) snd pa banan (5 cm) 50 % 1,5
Pudersno pa banan (10 cm) 50 % 1,5
Om banan lutar uppfér med 2 % 20 % 1,2
Om startmassan 6kar med 10 % 20 % 1,2
Om tillverkaren anger en faktor som ar storre an
ovanstaende, ar det tillverkarens faktor som galler.

Sammanstillt av Aerokonsult Evert Lyckeborg, GOOD AIRMANSHIP
i samarbete med arbetsgruppen inom

HSO0P-programmet, Strava alltid efter att upp-

trada professionellt.

Bilder via Allt om Hobby, GAP, 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.

Luftfartsinspektionen, KSAB
Omslagsfoto m.fl.: Colin K. Work

Tryck: LEVTryck 2003







