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INNLEDNING

1. Hensikten med denne h&ndboken er & beskrive de elementare
flygemanevrer slik de ber utferes med flytypen L-18C,
For & f4 fullt utbytte av alle beskrivelser og forklaringer,
er det en forutsetning at en har grunnleggende kunnskaper
i flyteori og forstdr de fysiske lover som gjer seg
gjeldende i forbindelse wmed flyging.
De fysiske lover er grunnleggende for:

- Krefter som virker pd et fly
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-~ Likevekt _(_atabilitet)_
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= Framdriftsteori
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2, Skal en kunne mestre gvelsene 2om er beskrevet i boken,
er det en forutsetning at grunnformen for flyging, som
alle avelser bygger pd og er utviklet fra, er innevet,
Disse grunnformene er:

~ Horigontal flyging

-~ - - ——

—Sﬁmﬁr

- Stigning

- e o o —

- Glidning

- e i,

N&r grunnformene er kjent og innevet vil forteatt trening og
innforing i nye evelser under grundig instruksjon, gi gode

regultater.

3, N&r det i boken er brukt uttrykket "flyets kontroller", sd
menes feolgende fire:
~ Motorkraft

- —— -

- §ideror

- o

- gggderor

- - ——

- Balangmeror




-3 =

Motorkraften

kontrollereas med gasshdndtaket,

Sideroret kontrolleres med siderors-pedalene,

Hoyderor og balangeror kontrolleres med stikka,
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KREFTER, LIKEVEKT OG STABILITED

Krefter som virker pad et fly
4. Det er fem forskjellige krefter som virker pa et fly:

- Left, som virker 1oddrett pd den relatlve vind eller
- pa flygeretnlngen '

——— o .

. S . g e g

- Vekt, som virker mot tvngdekraftens sentrum.

- Sentrlfugalkrafteni som prever 4 bevege flyet utover
fra rotasjonens sentrum,

Lfﬁ_,

TREKKRAFT

 Fig 1

Likevekt og stabilitet,

5. Med likevekt og stabilitet menes den egenskap som Far et
legeme, nér dets tilstand av ro eiler konstant bevegelse
blir forstyrret, til 4 preve og vende tilbake til sin
opprinnelige tilstand,

Det er tre hovedtyper likevekt (stabilitet):
positiv, noytral og negativ.

" Rar-T2




a. Bt fly med positiv stabilitet vil, hvis det blir utsatt for
kreftor utenfra , forseke 4 vende tilbake til sin opprinnelige
stilling.

b, Bt fly mwed ngytral stabilitet vil, hvis det blir brakt ut av
8tilling av krefter utenfra, forscke 4 bli i den nye stillingen.

c. Et fly med negativ stabilitet, vil h:le tiden forszke & forandre
s5tilling, og méd holdes i den snskede stilling ved kontinmerlig
brukt av kontrollens,

Et fly med positiv stabilitet kalles vanligvis stabilt, og et fly
med negativ stabilitet ustabilt, L-18 C har positiv stabilitet,

Fig 2

Positiv stabilitet

Hvis kula beveges vil den vende tilbake til sin opprinnelige stilling
(utgangspunkt).

>
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Fig 3
gggtzal gtabilitet
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Kula vil forbli i sin opprinnelige posisjon - inntil den beveges.
Da vender den ikke tilbalke, men faller til ro 1 den nye posisjon.

Fig 4
Negativ stabilitet

Hvis kula beveges vil bevegelsen Ffortsette inntil den oppn&r‘positiv
eller noytrel stabilitet - eller den forhlir p& toppen hvis den
holdes der. '

Positiv stabilitet f

Det er to typer positiv stabilitet, statisk og dynemisk.

a.

b.

Statisk stabilitet vil ri at flyet, hvis dets stilling blir pa-
virket av krefter utenfra, vil forsske & vende tilbake til sin
opprinnelige stilling. Flyet har stetisk stabilitet.

Dynamisk stabilitet vil si at flyet svinger (oscillerer) i sitt
forsok pd & vende tilbake til den stilling det hadde for det ble
pdvirket av krefter utenfra.

Sterrelsen av disse svingninger miles fra en tenkt gjenncmenitts-
linje til det ytterste punkt p& hver av halens svingninger.

Hvis svingebevegelsene hele tiden minker i sterrelse, er flyet
dynamisk stabilt. Hvis derimot svingebevegelsene gker i sterrelse,
er flyet dynamisk ustabilt.

Likevekt rundt aksene

7. a. Lengdeghabilitel er stabilitet rundt flyets tverrakse — aksen som

gdr gjermom vingene fra tipp til tipp. Bt fly som er ustabilt rundt
tverraksen vil forseke & stige eller synke hvis det ikke holdes 1 rc

ved hjelp av kontrollene.
B i, e A




Bt fly med slike egenskaper kan, hvis det ikke passes,
enten ende opp i steiling eller f& for stor hastighet.

b. Tverrstabilitet er stabilitet rundt flyets lengdeakse -
v akaen som glr fra nese til hale. -Sidestabilitetan hjelper

| il & motarbeide rulleffekten som oppstdr ved at en ving
gar opp og den andre ned,
Det finnes ikke fly med fullkommern miabilitet. Bt 1y
med god sidestabilitet vil ikie elltid holde vingene
horisontale, men dog forsgke & komme tilbake til sin opp~
rinnelige stilling.

jl % ) c. Retningsstabilitet vil si stabilitet rundt vertikslaksen.
med god retningsstabilitet menes at flyet vil forsske &
§ & holde en bestemt retning 1 forhold +il den relative vind.
YERT|KAL
AKSEN

o e e .
bt L Tty

L

Framdriftsteori
8. Propelleren
Propelleren er lkke den enegte mite & skaffe trekkraft for et
fly, men den er det middel som vil vere aktuelt for en OP flyger
i dag. ZPropelleren mottar drivkreft fra motoren og er konstruert slik

at den kan flytte en luftmesse bakover.
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Det er demne lufttransporten bakever som utvilder fremidrifts-
kraften som driver flyet gjennom luften. Dermme kraften ma

vere sd stor at den overvimner luftmotstanden 6g glr fiyet

den enskede bevegelase framover.

EY propellerblad er i virkeligheten et vingeprofil hvor korden er
bredden pa propelleren _ pd et ‘hvi]_ket som helst punkt.

‘Hvis vi f eks skjerer ut et tverrsnitt av et propellerblad en

tomme bredt og farfiio tormer fra akee'an, PAr vi det som kelles
fertito tommers stasjonen: Denne spesielle vingeprofil biikes

for & karaktorisere de fleste propéllerblader. Under flyging har
en propeller to bevegelser, en rotasjonsbevegelse rundt sin egen akse
0g en bevegelse fremover. Alle punkterhpé'propelleren lager en
glags korkeirekkerbevegelse gjennom luften. De punkter som ligger
1 en bestemt avstand fra propellerskselen har en bestemt bevegelse
som er forskjellig fra punkter med en annen avsiand fra akselen,
Propellerens angrepsvinkel er den vinkel sot dennes mellom den
relative vind og korden 1 de forslc;'jéllige'piimcter pd p’robéliar"-
bladene. Inftsbremmen ovet Gelene av propelleren danner de semme
trykkforskjeller som pd en ving. Den samlede effekt av alle
krefter som virker pd et propellerbled kan erstattes med en

enkelt kraft som kelles resultant¥reften,

Denne resultantkraften kan deles opp i sine enltelte komponent-
Ia'efter.

Kraftkomponenten framover kalles treklraft cg virlker 1oddrett

pé rotasjonsplanet pg parallelt med propellerakselen.

Kraften som leveres %il propellerakselen kalles torsjonskraften

og ligger i rotasjdnsplanet. Torajonskraftens motkreft ligger

ogsd i rotasjonsplanet, men virker motoatt av torsjonskraften.
Torsjonskraftens motkraft kalles ogsd "Korreksaon for forsaona-
kraften!" 1 dagligtele. Sterrelsen pd den trekiraft og torsjona-
kraft som virker p& hver del ev prapellbladet bestemmes av angreps-
vinkel, lufttetthet, blad-delenes Fflobteinnhold og hestighet pd den .
relative vind.

Propellerens torgjonskrait

Resultantkraftens torsjonskomponent er av smsrlig betydning for
eleven fordi hean mé le=re seg & korrigere for dennc kraft, enten den
er tilstede cller ikke, allerede fra ferste flytur.

Torsjonskraften er en vridende kraft som blir frambrekt av
propelleren og som gjer at et fly roterer eller svinger mot venstre.
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Det er fire hrefter som medvirker %i1 denne svinge- og
rotasjonseffektean, Det er viktig 4 forstd hvorfor disse

faktorer lager demne effekt og hvordan den skel korrigeres for.
Disse faktorer er: '

- = Propellerens reaksjon pi torsjonskraften.

10.

"= Iuftetrenmens korketrekieroffelkti

~ Propellerens gyrosiopiske yivkning.
= ﬁsynmetrd.sl; belastning pi proiierem

Propellerens raakgjoggpé__torgjbgggi‘af‘t’eg 7
Por en hver kraft er det en 1iks stot og motsatt rdttet iovaft,
Propellerens rotasjon som sett fra flyzeren er eft Yevegelse med
klokken; forsgker & rulle flyet mot klokken eller ijil venatre,
Det finnes flere konstruksjonsﬁxetoder som ken nvttes til &

P

notvirke dette rulleromentet. P& (essns 0-14 T eks er venstre vingr

gitt en zket monteringsvinkel. Samme vingen far da sket left,
noe scm motvirker reaksjonen pd torsjonskratten.
P& . L~18 C er den feste halefinnen gitt en aveetting pd -

0,5° til vensatre

Propellerens reaksjon pd torsjonskraften
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X s 1 Luftstrommens korketrekkereffg_lg_;
Den store rotasjonshastighet P& propelleren gir luften en

korketrekkerligriendc bevegelse bakover. Ved stop propeller-—
hastighet (stort turtall) og liten hastighet framover, som
under avgang, gjer "luften! mange omdreiringer pr lengdsenhet.
Etter hvert som hastigheten sker blir luftens omdreininger
ferre pr lengdeenhet - korketrekkercn strekker seg.

P4 de fleste fly roterer propelleren mec: klokken, sett fra
flygeren. Ved lavere hastigheter enn mhrsjhastighet - £ eks
ved avgang - vil demnc.luftstromies treffe evre del av halee
Tinnen pd venstre side, Derved svinger halen mot hayre og
nesen mot veastre, Ved storre -hastigheter vil korketrelkeren
strékkc P& sef, -bli mer tilnermet e rett luftstren og eve

mindre press moi halefinnen.

Pig 7

——

Korketrelkkereffokten presser halen over til heyre
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12, Propellcrens gyroskopiske virkning
Den tredje faktor som fir flyet til & svinge er propellerens
gyroskopiske viriming. Flyets propeller virker pd samme méte

som et gyroskop,; og pd samme méte som et gyroskop forgsker den
8 beholde sin ekses retning i rommet.

Hvia en kraft pdvirker et hurtig roterende gyrogkop, vil
gyroskopets resulterende bevegelsc vere i samme retning som
demne kraft, men med en retningsforandring pa 90° i rotasjons-
retningens N8r flyets hale leftes fra bakken blir propeller-
ekselen tvunget nedover. Dette har samme vitkning som oo en
kraft pavirker den nedre del av propelleren og notsotter seg
flyets bevegelse framover., Den rosulterende kraft tvinger da

flyets nese mot venstre.
Sterrelsen pid denne kraft avhenger direkte av hvor raskt halen

leftes fra bekken.

Nar helen lgftes fra bakken f eks under avgang vil den gyro-
gkopiske virkning pé propelleren gjere atv flyet gir mot venstre.

-
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13. Usymme trisk belastning pd propelleren
Nir et fly blir fleyet i horisontalplanet med hay angrepsw
vinkel skjgrer det nedangdende propellerblad mer luft enn
det éppadgéende. Dette resulterer i en sterre krafy framover
p& det nedadgdende propellerblad, og svinger “lyet mot venstre

nér propelleren roterer med klokken.
Ved liten hastighet er denne svingetendensen liten og kan lett

korrigeres.
Nar flyets hastighet gker og angrapsvinkelen minker, avtar propel-
lerens usymmetriske belastning og svingetendensen avtar ytterligere.
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15.
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Felgende punkter er av stor betydning & vite:

a. Flyet er slik konstruert at det selv vil preve & korrigere
for torsjonskraften under vanlig mersjfart og dertil herende

motorsetting.

b. Ved haatigﬁefer under marsjhastighet, men med motorsetting
for marsjhastighet eller heyere, vil-de innebygde korreksjoner
for torsjonskreften ikke were tilstrekkelig til & opprett-
holde horisontal og Koordinert Flyging.

¢. Ved glidning pd tomgang, vil flyete konstruksjon resultere
1 korreksjon for torsjonskraften selv om den da er mindre.
Derfor vil flyet preve & svinge til heyre og et visset press
pd venstre sideror vil vare nedvendig scm motkorrekéjon.

De fleste amerikanske motorerer roterer, sett fra flygeren, med
klokken, Derfor vizker torsjonskraftens dreiemcment til venstre
og de omhandlede punkter er derfor basert pd denne forutsetning.
Det finnes motorer som er konstruert for rotasjon mot klokken.

P& et 1y med denne motortype blir torsjonskraften og korreksjon-
ene for denne motsatt av det som er beskrevet foran.
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Vs

18.

19.

w Yl
TAKSING

Definisjon

Med takeing menes & forflytte flyet pd bakken ved egen
motor, unntatt ved avgang eller ved utrulling etter
landing.

Hensikt
£ lere eleven en korrekt og slkker mite & forflytte flyet
P& bakken, bdde pid en vanlig flyplass og pd en feltstripe.

Effekt av ror og kontroller

Flyets ror og kontroller er konstruert slik at de gir
storst effekt i luften. 8Selv om virkningen av rorene
er begrenset pd bakken, mé riktig bruk vere kjent.
Ved normal taksehastighet foles ikke luftpresset slik
som 1 luften og krever sterre utslag pa rorene for

at de skal gi effekt.

Utfeorelse

a. Bruk mest mulig konstant motor, g ikke mer enn ned-
vendig for & holde sikker taksehastighet.
Hastigheten ber ikke vere sterre enn det som tilsvarer

rask gange,

b. Hoyderaret skal holdes slik at det hjelper til &
f& flyet i kontakt med bakken pd den mest effektive
méte., I direkte medving ., det vil si nir vinden kommer
inn fra opp til 750 pa hver eide, skal stikka presses
framover slik at heyderoret presses ned. Presset pa
stikka mé tilpasses vindstyrken, og ikke wvmre hardere
enn at den nernmest automatisk beveger seg bakover ved oket
motorpadrag. Derved unngdr en at propellerbldsten lefter
halen. Ved taksing i motvind holdes stikka tilbake slik at
hayderoret presses oppover. Stikka ber slltid holdes
tilbake unntatt ved store vindhastigheter. Da ber
stikka holdes bare litt bakenfor noytral for & unnga
at flyet letter pd grunn av vindkast.
Med vinden rett inn fra siden, er det bare propellerstrommen

som har noen virkning pid sideroret.

¥,
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Hvis vinden blix tilstrekkelig sterk, blir propellerstremmen
fort til siden for den nir heyderoret og dermed oppherer

den korrigerende effekt fra propellerstrommen, Under slike
forhold ber fiyet Torflytteas ved héndkraft,

c. Balanseror gir offekt ved taksing i ca 8«9 K eller mer,
Balanseror md da brukes slik at de holder oppvinds ving
nede, N&r vioden kommer inn forfra pd heyre eller venstre
side,'holdes 8tikka bakover og mot den siden vinden kommex
fra, Derved gir oppvinds balanseror oppr og luftetremmen
hjelper til & holde denne vingen nede.

_J_ Samtidig gidr motsatt balanseror ned 0g oker motstanden
for den andre vingen, Dette motvirker flyets verchane-
tendens., WNir vinden kommer inn bakfra P& hoyre eller
venstre side holdes stikke i pamme retning som vinden
bldser, Derved gér oppvinds balanseror ned og holder

denne vingen nede semtidig som verhanetendensen reduseres,

d, Bruk sideroret og det svingbare halehjulet (15° til hver
side) bestemt og noyaktig ved inngang til sving og for
& holde svingen.

e, Bremsene md brukes med omtanke og bare ndr en skal gjere
. en krapp sving, eller ved taksing i sidevind og i neda-
tilfelle. Var varpom og "ri" ikke p& bremsene,

f. For at instrukteren skal kunne holde utkikk fremover cg
derved kontroll med annen trafikk skal taksingen utferes
gom tilstrekkelig store 3-—svinger., Derved fir eleven
ogsd emvelse i riktig svingeteknikk og kontroll av flyet
under forskjellige vindforhold.

g. Hele tiden holdes kontakt med kontrolltdrnet, kontroll med
annen trafikk p& bakken og i luften, visuelt og over radio,

h. Husk: - at gesshéndtaket feres tilbake fer bremsene brukes,
Hvis bremsene brukes samtidig med for mye motor

kan flyet tippe over pé nesen.,
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~ & dele oppmerksomheten med full utkikk til alle
g8ider, La det vere minst tre flylengder fram
til flyet foran,

~ at propellerstremmen kan auge med opp emdstein
eller gjenstander som kan skade eget eller zndre
fly,

NB! Sterk vind har for&rsaket mange takseuhell, Hvisg
det bléser s& kraftig at det er vanskelig & takse,
8kal flygeren tilkelle bakkemannskaper som kan
"g& pd vingene" mens taksingen fortsetter.

Hvis flygeren er alene ber han ikke forscke &
takse under glike forhold, Ved taksing gjennom
gress, sole, sand, pd eno eller liknende forheld,
mé utvises spesiell varsomhet slik at ikke flyet

tipper pé& nesen.

Vanlige feil

- overdreven bruk av motor

- ungdvendig bruk av motor

- manglende evne til & planlegge retningeforandringer
i @ide, noe som ofte resultarer i at svingene mé
utfores med det ene hovedhjulet fastlist

- feilaktig bruk av rorene (haoyde- og balanseror)

~ teksing med for stor hastighet,
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AVGANG

Definisjon
Den framgangsmdte som gir flyet den nedvendige hastighet
og far det til § lette,

Heneikt
Under full kontroll & bringe flyet fra stillstand til det
har g2 stor hastighet at det derved foriamter bakken.

Utforelse av normal avgang

a,

b.

Ce

=2

5till flyet opp midt pd banen og parellelt med denne,

Hold stikks helt tilbake., Derved oppnds god styring
p& halehjulet under motorpidraget. P& grunm av
torsjonskraften vil det vmre nodvendig & holde 1litt

hoyre sideror for & holde retningen.

For gasshéndtaket rolig og jevnt helt fram,

Etter hvert som bastigheten eker (etter ca 1-2 flylengder)
slakkes presset pd stikka til ca neytral stilling.

La helen lefte seg ca en hjulbredde, hold flyet i denne
gtilling og det flyr seg selv av,

Brems av hjiulene,

Etter at stigning er etablert feres gasshéndtaket tilbake
til dobbel TT og slik at hastigheten gker til 52 X, og
la flyet falle til ro pd 52 K.

Under stigning ut fra banen skal bakketrekket vere over

og senterlinjens forlengelse,
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Utforelse av avgeng i sidevind

24, Ved avgang i sidevind brukes gamne framgangemdte som ved
normal avgang men med felgende unntek:

a. For & sikre den Dest mulige retningskontroll ved hjelp av
halehjulet, holdes stikke %ilbake over en lengre del av
avgangsstrekningen enn ved normsl avgang. Bakoverpresset
pd stikka slakkes av etter hvert som sideroret tar effekt.

b. Oppvinds ving m& holdes nede og motsait sideror brukes
akkurat sd mye at flyet gjennom en "aideglidning" feolger
en rett linje,

Riktig framgangsmite er & begynne avgangsrullingen med
8tikka helt tilbake og helt over mot den side vinden
kommer fra, Dette gir fullt utelag oppover pd oppvinde
balanseror, Etter hvert som flyet akselererer 0g rorene
blir mer effektive, reduseres balanserorautslaget slik

at avgangen fortsetter langs en rett linje,

c. Halen laftes en tanke hoyere enn ved normal avgeng.
Derved holder hovecnjulens bedre kontakt med bakken og
flyet tas av med vtorre og mer sikker hagtighet.

Pé denne miien unagis at flyet dumper nedpf igjen,

under drift,
@. S84 snar{ flyet klart har forlati banen, korrigeres for
drift ved & legge nesen opp mot vinden. Denne stilling Eiv

bedre loft og bedre kontroll over flyet.

Venlige feil ved normal avgang

25. - manglende evne til & stille opp flyet midt pd - og

parallelt med zullebanen

- feilaktig motorbruk

-~ 8tikke holdes ikke tilbake lenge nok til at siderovret tar
affekt

-~ manglende evne til & glakke av presset pd stikka etter hvext
som roret tar effekt ved hastighetsekning

- vanskeligheter med retningskontrollen (over - underkorrigering

p& grunn av torejonskraft og vind) under avgangen
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~ bruk av bremser

- feil heyde pd halen slik at ikke flyet letter pd beate
tidspunkt

~ feil fremgangsmite etter avgang,

Vanlige feil wved avgang i sidevind

26, = alle foil som er nevnt i pkt 25.
- vanskeligheter med retningskontrollen cg feilaktig bruk av
balanserorene
- at korrigering for sidevind aveluttes for flyet er eikkert i
luften
- manglende evne til & korrigere for drift etter at flyet
har lettet,

Begrensninger og krav til utfoerelse

27. Eleven skal vise at han kan:

- bringe flyet p4& en sikker mdte fra stillstand til det har
den nsdvendige hastighet og forlater bekken i korrekt
8tilling

— bedemme om flyet, trafikken og andre forhold tillater en
gsikker avgang

- foreta avgang etter en rett linje uten bruk av bremser

- foreta avgang i sidevind uten at flyet hopper sldelengs,




28.

29.

30,
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VIRKNING AV ROR OG KONTROLLER

Hensgikt

& vise den uavhengige
virkning av ror og konfroller
under flyging.

Virkning
a., Hoyderorat

10.

Nesen g8r opp og ned.
Hastigheten (A/S)

avtar og sker,

b. Balanseror

Primor virkning -
flyet ruller,
Sekundasr virknlng -
flyet svinger, nesen

gdr ned.

Sideror

Primer virkaing -
flyet svinger.
Sekunder virkning -
flyet roller,

nesen gAr ned.

NB! Virkningen er
alltid i forhold
til flygeren uan-~
sett hastighet og
gtilling pé& flyet.

Trim
Tar presset av rorene

(heyderoret).

otorsetting

9. &. Heyt turtall (RPM) -

b.

Haestighet

a,

b. Liten A/S - glakks ror -~

Propellerstrom

felsomme ror,

Lavt turtall - slakke ror.

Stor A/S - felsomme ror -
stort press pd rorflatene
8md rorutsleg gir stor

bevegelse p& flyet.

lite
Store rorutslag gir liten

press pA rorflatena,

bevegelase pd flyet.

&

Sterk propellerstrem -

fglgomme ror - atort press
pd rorflatene, Smé ror-
utelag gir stor bevegelse

pd flyet.

Svek propellerstrem - slakie

Tor - lite ©press péd ror-

flatene, Store rorutslag
gir liten bevegelse pd
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Balangeroret

Balangeroret sitter i bakkant av vingen, er bevegelig gjennom
stikka og dreier flyet rundt lengdeaksen 1 rolleplanet,

Forer vi stikka over til hoyre, vil heyre balenseror g opp

og venstre ned og flyet roller til hoyre.

Dette er den primere effekt av balenserorene og skjer fordi

vingen med det senkede balanseror fir sket left, og vingen

med balanseroret opp f&r minsket loft.

Det venstre balangeror gir cket angrepsvinkel of det hoyre
minsket angrepsvinkel - og flyet roller.

Nar stikka foree til heyre vil flyet rolle til hoyre, men
motetanden pd det venstre, sendede balanseror, vil trekke flyets
nege over til venstre, Dette kallees "adverse yaw" eller
motgatt svingeffekit, Deretter vil flyet dreie izmn i en

spiral til heyre.

Heyderoret

Hoyderoret er den bakre delen av den horisontale, bevegelige
haleflaten.

Hoyderoret er bevegelig ved hjelp av stikka og beveger flyet
rundt tverraksen i gyngeplanet,

Nar stikkas feres tilbake vil heyderoret bli fert oppover og
omvendt, PFlyets stilling i forhold til horisonten vil bli

forandret,

Sideroret

Sideroret er bakre del av den vertikale bhalefinnen.

Sidercret beveges ved hjelp av siderorapedalene og beveger
flyet om normalakssen i svingeplenet,

Ndr sideroret ved pedalbruk feres til en gide blir hale-
finnens "vingeprofil" forandret, hvilket fordrsaker et
Yhorisontalt left i motsatt retning, Flyet svinger -

hvilket er rorets primasre virkning.

P& grunn av oket left pd “"ytre" ving vil oged sideroret bevirke

en mer gekundsr rolleeffekt,

Selv om primareffekten av sideroret er at flyet svinger
vil hovedhensikten vere & motvirke "adverse yaw" eller

noteett svingeeffekst, . ‘
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Trimroret

Trimroret er den fremre, bevegelige del av den horisontale
haleflaten,

Trimroret blir operert ved hjelp av sveiven pd venstre side
av forsetet.

Hengikten med trimroret ei & kunne holde flyet i en gitt
8tilling uten & beheve & holde pres# pd hoyderoret,
Trimroret beveger seg motsatt av heyderoret., N&r trimmen
er sveivet forover er trimmet "nese tung", og motsatt

"hale tung".

Flyet kan i praksis trimmes for hvilken som helst hastighet og
stilling (1 forhold til hverandre).

Gasshindtaket

Turtallet reguleres med gasshi&ndtaket,

Vad horisontalflyging rett fram er normal motorsetting 2200 RPM,
Venstre hénd skal ikke flyttes fra gasshindtaket unntatt ved
trimming, logforing, kartbretting eller lignends.

Endret motorsetting vil virke inn pd flyets flygzeegenskaper.
Ved ecking av turtallet vil hastigheten ske og flyeuv . =&yimer
a8 stige.

Dessuten vil flyet trekke mot venstre (se flyteori). Ved en
reduksjon i turtall vil det motsatte skje.




36.

57

38,

39

-0
HORISONTAL FLYGING

Definigjon

Horisontal flyging er en av de fire grunnleggende formsr
(horisontal flyging, svinger, stigning, glidning) for flyging
alle pvelser utvikles fra, Ved horisontal flyging holdes
konstant retning og motorsetting, og vingene holdes negyaktig
horisontale (1lik avetand fra horisonten),

Hensgikt
Kk lere eleven & fly i konstent heyde og med konstant retning
nmed alle serodynamigke krefter i likevekt,

Utforelse
Horisontelflyging nyttes bl a ved navigasjoneflyging fra A til
B eller f eks ved retur til plassen etter utfaert oppdrag.

a. Turtall for horisontalflyging er 2200 RPM. Koordiner
forandringer péd nesens avstand fra horisonten (hayde)
med gesshdndtaket for & holde 2200 RPM.

be Urolig luft eller dérlig riggede eller trimmede ror vil
gjore det nedvendig hele tiden & korrigere med stikka og
pedalene for & kunne holde konatant hoyde og retning
samt vingene horisontale,

Korrigeringen ber vare rask og neyaktig.

¢, God trimming gjor det lettere & fly neyaktig horisontalt,

Momenter

Med 2200 RPM vil indikert hastighet (IAS) vare ca 80 K, Ved
hoyere turtall vil hastigheten ske og flyets stilling i for-
hold til horisonten vil bli forandret., Nesen pd flyet mé
senkea for at heyden skal kunne holdes. Flyets tendens til

4 g8 til vensetre okes,

Med lavere turtall mé nesen pé& flyet ligge over horisonten for
at hoydern skal kunne holdes,

Vanlig horisontal flyging begynner nér flyets nese ligger pd
horisonten, turtallet er 2200 RPM og hastigheten ca 80 K.
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Por horisontal flyging begynner er det viktig & forastd
virkningen av de forskjellige kontroller. Da blir det
lettere & korrigere riktig., Korreksjonene ber utfores som
flere mindre korreksjoner framfor E¥ stor.

Irimming
Riktig bruk av trim gjer det lettere & holde flyet i balanse

0g & kunne gjore dette uten for mye bruk av krefter,

Ndr flyet trimmes for horisontal flyging er det en betingelse
at flyet ligger s& nar horisontal stilling som mulig,

Vingene mié vare horisontale og turtallet ligge p& 2200 RPM,
Stillingen pé flyet holdes med press pd stikka. Hoyde-
méleren sjekkes og presset trimmes av. Etter hvert som
presset avtar skal grepet pd stikka lesmes. NAr flyet er
trimmet riktig vil det holde hoyden. Ved trimming brukes
bdde horisonten og hoydemdleren for kontroll.

Retningen mé holdes mens flyet trimmes. Retningen holdes

mot et punkt pd horisonten og vingenes avstand fra horisonten

skal vere like.

Vanlige feil

- manglende ewvne til & holde konstant turtall

1

ungysktig trimming

manglende evane til & holde riktig heyde pd flyets nese

manglende evne til & holde vingene horisontale,

Begrensninger og krav til utfoerelsae

Eleven skal vise at han kan:

- holde konstant retning eller kurs
- holde konstant heyde

-~ holde konstant turtall,
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HORISCNTALE SVINGER

Definisjon
43. Horisontale svinger (svinger med konstant hoyde) er en av

de fire grunnleggende former zlle ovelser utvikles fra,

Hengikt
44, X lare eleven & forandre kurs eller retning med kongtent

heyde ved koordinert bruk av flyets fire kontroller,

Utforelse

45, a. ¥Pra horisontalflyging rett fram trykkes rolig, koordinert
og samtidig pd siderorets og balanserorets kontroller -
til den side svingen skal foretas, Presset p& kontrollene
eker inntil den enskede krenging nermer seg. Da beveges
kontrollene tilbake (stabiliseres) i neytral stilling,
Et bakoverpreas pd stikka for & holde heyden er nedvendig,
Presset oker etter hvert som krengingen osker. Ved ekstra
gtor krenging kan det vare nedvendig & kompensere ytterligere

ved & cke motorkraften.

b, Like for den enskede kurs eller retning starter utrullingen,
Dette gjeres ved et rolig, koordinert og samtidig press pd
gideror og balanseror, og i motsatt retning av svingen.
Bakoverpresset pd stikka slakkes stter hvert som flyet
nermer seg 8tilling for horisontal flyging rett fram.

I det oyeblikk flyet ligger i horisontal stilling
etableres kontrollene i noytral stilling.
Eventuelt eket motorkraft reduseres etter hvert som

krengingen avtar,

ce FYor inngang i sving leftes vingen for utkikk inn i swingen,

Virkning og bruk av ror og kontroller
46. Balanserorene f&r flyet til & krenge ved at de oker leftet pd

den ene vingen (balanseror ned) og minsker det pd den andre

(balanseror opp).
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fDet okende loft skaper ogsd oket motetand, noe som forsoker

& trekke den vingen som hever seg bakover,

M@m "

Det minskede loft skaper mindre motstand og dette forssker

da & trekke den ving som senker seg framover.

2

Dette er motsatt effekt av hva som enskee ndr flyet legges
i krenging, og kalles motsatt svingeeffekt {adverse yaw).

For & motvirke denne effekten brukes sideroret samtidig med

balanseroret.

47

Den hovedsaklige hensikt med sideroret er & motvirke denne
motaatte svingeeffekten, elik at hver gang balanserorene
brukee mi sideroret brukes tilsvarende,

Hoyderoret presser haleflaten opp eller ned., Bakoverpress pé
gstikke beveger hoyderoret opp i luftstrommen og presgser
halen ned, I sving beveges da flyets nese opp og angrepa-
vinkelen eker, noe som inntil et vist punkt gir eket loft.
I gving virker sentrifugalkraften i tillegg til left, vekt,
motstand og trekkraft, For & motvirke resultanten av vekt
og sentrifugalkraft ckes leftet ved hjelp av heyderoret.
Hvis krengingen i en eving sker, md ogsd leftet ckes for

& holde hoyden,, Etter som krenginger cker, blir asteile-~
hastigheten stoerre og hastigheten avtar pd grunn av den
okende angrepsvinkel,

Inntil et vist punkt kan heyderoret motvirke tap av left,
men deretter md motorkraften ckes for & holde tilstrekkelig
hastighet ved en gitt krenging.

Forskjellig typer svinger

Svingene utfores som:
a, Standardsvinger med ca 15 graders krenging.

Svingene utferes som 180 graders svinger,

b, Normalsvinger med ca 30 grader krenging.
Svingene utfeores som 180 graders svinger.

NB! Svingene er nsrmere beskrevet i svingerekke for L-18 C,

vedlegg 1.
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ce Krappe svinger med ca 60 grader krenging.

Svingene utferes som 360 graders svinger.
NBl Svingene er nasrmere beskrsvet i svingsrekke for
L-1 €, vedlegg 1,

Vanlige feil

ddrlig utkikk

dédrlig koordinert bruk av rorene, Ved for lite bruk.av sideroret
"glipper" flyet innover i svingen, og ved for mye bruk vil
det "sgkidde" utover,

for mye eller for lite bruk av stikka gir heydevariasjoner,

manglende og unkoordinert neytralisering av rorene nar

svingen er etablert

feil utgang av svingen - unkoordinert rorbruk, samt at

bakoverpresset pd stikka ikke slakkes i forhold til den

avtagende krenging

unoyaktig utrulling pd onsket kurs eller retning (darlig

plenlegging).

Begrensninger oz kray til utforelse

Eleven skal vise at han kans

forandre kurs eller retning med koordinert bruk av rorene
utfore svinger uten storre hoydevariasjon enn + 50 fot
rulle ut av svingen innenfor + 5 grader fra den onskede

kurg eller retning.
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STIGNING RETT FRAM

Definisjon

Stigning er en av de fire grunnleggende former for flyeging
alle evelser utwikles fra,

Stigning rett fram utferes + med horisontale vinger,

konstant nesehsyde og konstant kurs,

Hengikt
X fly fra mindre til storre hoyde med konstant kurs og hastighet,

Utforelse

@velsen kan begynne fra horisontal stilling eller etter avgang.
Overgang til stigning etter avgang er beskrevet i pkt 23.

Med unntak av overgangen utferes stigning rett fram etter avgang

gom beskrevet nedenfor,

a. Fra horisontalstilling legges flyet i stigestilling.
Omtrent samtidig fores gasshéndtaket til dobbel TT,

b, Umiddelbart etter motorpddrag og fer hastigheten har
néddd 52 X grovtrimmes.
NAr flyet faller til ro finjusteres stilling og hastighet,

og det fiptrimmes.

ce Etter hvert som hastigheten avtar og motorkraften okex
nd korrigeres for tendens til & svinge til venstre (torsjons-

kraften),

Overgang fra stigning til horisontalflyging

a. Like fer utflatningsheyden - ca 20-4# fot -~ senkes nesen til hor=-

igontalstilling. Utflating koordineres slik at flyet ligger

i horisontalstilling samtidig som heyden nés,

b. La gasshdndtaket std til dobbel TT til hastigheten har bygget
seg opp til ca 70 K, Juster sd motorsettingen til 2200 RPM og

vent,
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c. Hastigheten vil fortsatt bygge seg opp noe og stillingen mé
finjusteres, Juster motorsetting og fintrim.
Kontroller retningen - vingene horisontale og kula i
midten, '
NB!{ TYtterligere fintrimming m4 fortsette kontinuerlig -
sewrlig under litt urolige forhold,

Vanlige feil

54, - ujevn og reff bruk av kontrollene i overgangen.

Feilen vieer seg vanligst ved:

- for hardt press bakoverpd stikke og for sent motorpddrag
(manglende koordinasjon)

- for brdtt motorpddrag samtidig med at nesen heves for lite
noe gom resulterer i gtigning med for stor hastighet
(menglende koordinasjon).

- manglende evne til & holde konstant motorkraft for stigning
og konstant etilling pd nesa i forhold til horisonten
(trimming)

~ problemer med & korrigere for torsjonkraften og/eller feil
i riggingen

-~ d&rlig koordinering nldr nesen senkes og gasshéndtaket
trekkes tilbake ved overgang til horisontalflyging.

Begrensninger og krav til utferelse

55. Eleven skal vise at han kan:
- helde konstant og korrekt hoyde pd nesen og konetant
og korrekt turtall
~ holde kongtant kurs eller retning
-~ flate ut korrekt pd onsket hoyde
~ koordinere bruken av kontrocllene og korrigere for torejons-
kraften.
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GLIDNING RETT FRAM

Definisjon
Glidning er en av de fire grunnleggends former for flyging

som slle egvelser utvikles fra.

Hensikt

L lzre eleven & minske hoyde med motoren pé& tomgeng samtidig
som sterst mulig avetand tilbakelegges med mingt mulig hayde-
tap. Vaunlig glidning med motoren pfd tomgang brukes ved alle
normale innflygingsméter,

Ved motorstopp og nedlanding er det spesielt viktig & kunne
gjennomfere en neyaktig og sikker glidning mot nedlandings-
omrddet, NAr flyet har fAtt den riktige stilling, med korrekt
gjennomsynking og hastighet, vil flyet relativit sikkert

kunne settes ned p& det velgte omrade.

Utforelse

Utgangsstilling er horisontalflyging rett fram:

a, Forgasservarme settee pé.
b. Gasshéndtaket fores tilbake.

c, Hoyden holdes til hastigheten narmer seg 52 K.
Nér motorkraften reduseres til tomgang aviar
torsjonskraften og det kan vere nedvendig & korrigere

for dette med litt venstre sideror.

d. Meng hastigheten avtar foretas grovtrimming,
Umiddelbart for 52 K legges flyet i glidestilling,
flyet skal falle til ro med juetering av hastighet og
gtilling. Til slutt fintrimmes.

e. Motoren varmesz for hver 500 fot Med fullt motorpiddrag.
Dette vil gi oket loft og hastighetasekning og nesen vil
lofte seg. Likevel bor flyet holdes mest mulig i korrekt
glidestilling, med et foroverpress pd etikka.
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f. Overgang fre glidning til horisontalflyging begynner
ca 20-50 fot for ensket hoyde. Gasshlndtaket fores fram

til c¢a 2200 RPM samtidig som flyet legges i stilling for

horisontalflyging. Forgesservarmen s8lds av og grovtrimming

foretas. N&r flyet er falt til ro justeres turtall og

hastighet og til slutt fintrimmes flyet.

Kontroller retningen - vingene horiscontale og kula i

midten,

NB{ Ytterligere fintrimming m& fortsette kontinuerlig ~
searlig under litt urolige forhold.

Vanlige feil
5%. - manglende evne til & begynne overgangen korrekt, noe son

vanligvis vises ved hoydetap umiddelbart etter at gass-
héndtaket er fort tilbake
~ manglende evoe $il & holde nesen korrekt og konstant

i forhold til horisonten
- manglende evne til 4 korrigere for redusert torsjonskraft

~ unoysktig trimming

-~ motoren varmes ikke korrekt og tilstrekkelig.

Begrensninger og krav til utforelase

60, Eleven skal vise at han kan:

begynue eovelsen pd riktig méte
holde korrekt og kounstant hoyde pd flyets nese
holde konstant kurs ellaer reining

foreta en korrekt overgang til horisontal flyging
(utflatning).

T T I ) T . lli
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STIGENDE SVINGER

Definisjon
En pvelse gsom bestdr i & utfore normal stigning samtidig med

sving(er).

Hensgikt

i lsmre & kombinere evelsene stigning og sving.

e

d.

Utforelse

Fra horisontalgtilling legges flyet i stigestilling
som beskrevet i pkt 52.

Nir flyet er brekt i stigestilling legges inn onsket
krenging. Krenging under stigende svinger er normalt
15 grader og ikke mer enn 30 grader. Referansepunkter
er beskrevet i ovingsrekke for L-18 C, Vedlegg 1.

Hold konstant krenging, turtall og hastighet.

Stigende svinger utfores som 90 graders svinger (45 grader
p& hver gide av kursen), Etter en 90 graders sving legges
flyet direkte over i gving til motsatt side.

NB: Unmiddelbart for overgeng til motsatt side - UTKIKK

inn under hoyeste ving.

Overgang fra stigende sving til horisontal flyging gjores

aom beskrevet i pkt 53, med folgende to framgangeméter

i tillegg:

- legg flyet i horisontalstilling pf den enskede hoyde og
rull deretter ut (bring vingen parallelle med horisonten)
pd den enskede kurs., Korrekt skal ogsé krengingen ocke til
30 grader mellom utflatning og den endelige utrulling jo:)
kura

- rull ut p4 den onskede kurs og foreta utflatning nér
flyet har steget rett fram til den onskede hoyde.
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Vanlige feil

- feil som vanligvis glr igjen ved stigning rett fram
(pkt 54)

- manglendé evne til & holde korrekt krenging

- manglehde,evne til & holde konstant svingehastighet
(koordinasjon)

- manglende evne til & holde korrekt turtell og hastighet,

Begrensinger og krav til utferelse

Eleven skzl vise at han kan:
holde konstant og riktig hoyde p& flyete nese

holde kongtant krenging

]

rulle ut pd onsket kurs og heyde

koordinere bruk av kontrollene
holde konstant turtall og hastighet.
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GLIDENDE SVINGER

Definisjon
En ovelse som bestdr i & utfore normal glidning sammen med

sving(er).

Hengikt

i forberede eleven for ovelse i innflyging for landing og/eller
nodlanding. X utvikle elevens folelse, og behandling av
kontrollene ved lavere hastighet med motoren pd tomgang.

Utforelse

&, Fra horisontalflyging legges flyet i glidestilling som
beskrevet i pkt 58,

b. Nér glidestilling er etablert legges flyet i sving med
15 grader krenging som er normal krenging.
Referansepunkter er beskrevei i ovingsrekke for L-18 C,

vedlegg 1.
ce. Hold konstant krenging og hastighet,

d. Glidende svinger utfores normalt som 90 graders svinger
(45 grader p& hver side av kursen). Svingens storrelse
kan dog variere med hensyn til sikkerhet {annen trafikk
og elevens plan for turen (mot et gitt omrdde)).

NB! TUmiddelbart for overgang til moteatt side - UTEKIEX

under heyeste ving.

g, Overgang fra glidende sving til horisontalflyging Tett

frem, gjores som i pkt 58, men med en av folgende framgangs-

mdter i tillegg:

~ legg flyet i horisontalgtilling pd& den onskede hoyde og
rull ut av svingen ndr den enskede kurs ndsm, Det
korrekte er at krengingen ckes til 30 grader hvis
utflatningen kommer for den onskede kurs er nédd.

- rull ut p& den onskede kurs pg foreta utflatning nér
flyet har glidd fram til den enskede heyde.

oLt
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Vanlige feil

69. - feil som vanligvis gir igjen ved glidning. rett fram
- dirlig utkikk for og under svingen
- manglende evne il & holde korrekt krenging
-~ ddrlig koordinasjon av kontrollene.

Begrensningsy og krav til utforelse

70. Eleven skal vise at han kan:
- holde flyet i korrekt glidestilling
- holde korrekt krenging
= utfore glidende gvinger uten at flyet glir innover

(slipper) eller utover (skidder) i svingen (koordinasjon).
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XRAPPE SVINGER PL 360 0OG 720 GRADER

Definigjon
7l. Sving med konstant hoyde og etor krengning.

Hensikt
72, 4 1lmre eleven & svinge med sterre krengning enn ved standard

og normalsvinger.

Utforelse

7%+ 8. L&s gyroinstrumentena,

b. Bruk referanser pi bakken (horisonten) for noyaktig inn- og

utgang av svingen,

c. Flyet legges jevnt og rolig i 60 graders krengning samtidig
okeB motorkraften for & holde gikker hastighet og for &
holde heyden (kompensere for ocket lofttap).

60 graders krengning tilsvarer skrdstaget omtrent parallslt

med horisonten.

d. Hold konstant heyde og konstant 60 graders krengning under
gvingen., Ved hoydetap minskes krengningen for lettere &
f4 korrigert tilbake til korrekt heyde, Hvis heyden sker,

kan krengningen ekes for & komme ned pd korrekt heyde igjen.
e. Motorkraften okes etter behov opp til 2300 RPM.

f. Begynn utrullingen s tidlig (rolig og jevnt) at vingene er
horisontale nAr flyet er pd den enskede kurs. Koordinert
med utrullingen reduseres motorkraften slik at en har 2200
RPM semtidig med at vingene er horisontale.

g. Ovelsen utfores som en sving til heyre og venstre. I begynnelsen
oves 360 gradere svinger til venstre og heyre og etter hvert
gom ferdigheten eker fortsettes med 720 graders svinger.

h. @velsen bor starte med vinden inn fra eiden og opp mot vinden

alik at flyet ikke driver av for mye,
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Virkning og bruk av kontrollene

Utferelse av en rolig og koordinert krapp sving ovhenger av riktig
samspill {koordinasjon) mellem balanéemr,hmyderor, gideror og motor-
kraft, Balanserorene brukes for & & den gnskede rengning. Dette
resulterer 1 oket motstand p& grunn av at balangeroret gir nedover
P& den hevede ving, og A korrigeres med nedvendig press pd side-
roret for 4 hindre at flyet glir innover i svingene,

N&r flyet ligger i aving (krapp sving) md en bruke heyderor for
ikke & miste hoyde. Dette reduserer hastigheten, noe som igjen
krever okt .bruk av heyderoret, og motorkraften mé& e¢kes for &

kunne holde mgti:gheten. '

I svingen mé balanserorene brukes for & holde konstant krengning.
Sideroret md brukes £Or & motvirke belanserorsmotatanden samt> for
& korrigere torsjonskroften ved lavere hastighet, og den gkede
motorkraft, Heyderoret md brukes for & holde konstant heyde.

Det er ingen motsatt eller forandret virkning av kontrollene i

en kraepp sving. Alle kontrollene virvker ved sine vanlige funk-
sjoner og virker pd flyet, sett fra flyscren, pd samme mé.‘t_c som i

horisontal flyging.

Vanlige feil.

-~ dérlig utkikk fer og i svingen

- manglende evne til & holde konstant heyde og korrekt hastighet

~ manglende evne til 4 legge flyet i -~ og holde flyet i korrekt
krangning |

- d&riig samepill (koordinzsjon) mellom kontrollene

- forskjellig krengning i svinger til hsyre og venstre.

Begrensninger og krav til utfgrelse

Eleven skal vise at hean kan: -

~ forandre flyete kurs ved 60 groders krengning uten at flyet glir
innover eller sklir utover i svingen e

- holde hoyden innenfor : 50 fot . .

- rulle ut av svingen innefor :'5‘ grader fra den onskede kurs eller

retning.
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@ . Manglende ovne til &

81,
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UTKIKKSSVINGER

Definisjon

Utidkksvinger er svinger med konstant heyde og som gjeres for &

observere i det omrfde evelsen(e) skal utfores.

Hensikt

A 1lmre eleven til. (foran spesielle pvelscr) utkikk etter andre

fly 1 omxddet slik at kollisjonsfaren reduseres mest mulig,

Utforelse

a. Svingene utferes med middels krengning (15 - 30 greder).

b. Det utfores en S0 greaders sving til hver side. PFer inngang i for-
ste sving leftes vingen til den side svingen skal utferes slik at
dette cmrdde er kontrollert. Idkedan kontrolleres omrddet under
den leftede ving like fer retningsforandring.

¢. EN 180 graders sving gir ogséd tilfredsstillende observasjon.

Vaplige feil

- wngd de feil som er vamlige i sv:l.ngef med konstant heyde,
~ holde middels krengning ‘

"~ gjore utkikken effektiv nok $il 4 f4 oye pd andre fly,

Begrensninger og krav til utferelse

Eleven skal vise at han kan: _

- utfere 90 eller 180 graders svinger med middels krengning
- holde konstant hayde ‘
- vere sikker pd a2t det ikke oppstér kollisjonsfars.
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STRILING UTEN MOTOR.

pefinisjon
82, Den tilstend flyet kommer i nédr angrepsvinkelen gker & mye at
loftet blir mindre enn vekten. Iefttapet resulterer i heydetap.

Hensdkt _
83« = & lwre elaver' & kjeune symptomene pd steiling (uten motor)
- & lzre eleven korrelct uttak av steiling med minimum tap av

hoyde.

Utferelse

84, a.

Ce

Steilingen utferes rett fram og til begge oider, fra utgangsstil-
ling,flyet trimmet for gliduing rett fram Pa 50 K, .
Forgasservarme pid.

Rett fram;

Fra utgangsstilling trekkes flyct opp i ca trepunktestilling

med pafolgende steiling. I det flyet steiler feres stikka

Tren sentidig med fullt motcrpédrag Lz s& nesen gd opp g;;ennom
horisonten og met hastigheten pé -50 K.

Gasshindtaket fores sd rolig tilbake samtidig som nesen senkes
til et lite, markert opphold i glidestilling (overgang) rett fram.

Til siden:

Fro opphold. i glidestilling rett fram legges inn 15 grader kreng~
ning og flyet trekkes jevat og rolig opp i ca trepunkt,

Utteket skjer som ved steiling rett fr:.m med fomverpress pé
stikka og fullt motorpddrag,

- Nir rorene tar effekt,bringes vingene horisontale. Tie s&

nesen gé opp gjennom horisonten og met hastigheten ra 50 K.,
Gasshidndtaket fores rolig tilbake samtidig som nesen senkes til

- markert opphold i glidestilling rett frem,

NB! Bruk ikke balanseror under selve uttaitet,
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Vanlige feil

- uttaket starter for sent

- for hardt (brutalt) press forover pd stikka ved uttak av
steilingen

- manglende evne til & ta av bakoverpresset pd stikka ved
uttaket

- bruk av balanseror i selve uttakseyeblikket som kan fordr-
gake inngang i spinn

- manglende utkikkssvinger for evelsen starter.
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STEILING MED MOTOR

Definisjon
86. Den tilstand flyet kommer i nér angrepsvinkelen zker si mye at leftet
blir mindre emn vékten. ILofttapet resulterer i heydetap.

Hensik® ’
87. = & lerc eleven & kjenne symptomene pi stoiling med motor

- 4 lere eleven korrekt uttak av steiling med minimum tap av hayde.

Utfgrelse ;
88, a. Steiling utfores rett fram og til begge sider, fra utgangsstilling
flyet trimmet opp for stigning med stigemotor rett fram pd 52 K. .

b, Rett fram:-
Fra utgangsstilling prekk rolig opp til flyet steiler. I det
flyet steiler gi et lite positivt press pd stikke sartidig med
Pullt motorpidrag. Stopp flyet i horisontalstilling og
etabler markert horisontelflyging for: :

c. Flyet legges i stige~stilling for steiling til siden. Fra demne
gt1lling legges inn 15 grader krenging og flyet trekkes rolig opp
til det steiler. '

Uttak som ved steiling rett fram og deretter etablersas markert

horisontalflyging fer:

d. Steiling til motsatt side. _ .
KB! Bruk ikke baslangeror under seclve uitaket.

Vanlige feil
89, Samme type feil som ved steiling uten motor.
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STEILING I FORBINDELSE MED LANDINGER

Definisjon

Steiling som oves i sikker heyde og som skal simulere trepunkts-
landing med motoren pd tomgang samt etterfelgende avbrutt landing,
Hengikt

L lsre eleven sikre reaksjoner og korrekt uttak fre steiling

nir dette skjer nzr bakken,

Utferclse

a. Poreta utkikkssvinger., TUnder siste utkikksving asettes

forgasservarme pé.
b, For gasshdndtaket tilbake og legg flyet i glidestilling.

¢, Hold kconstant retning og trekk flyet opp itrepunktssgtilling
slik at det steiler i det denne stillingen nés, Hvis flyet
kommer i trepunktestilling for steilingen, hold det rolig der

inntil steilingen kommer,

d, I det flyet steiler gis fullt motorpadrag og forgasaservarmen
glds av umiddelbart etterpd. Slapp av bakoverpresset pid
stikka slik at nesen ikke kommer heyere enn for trepunkts-
gtilling, eller lavere enn horisontalstilling.

Sideror og balanseror m& brukes i nedvendig utstrekning
(men forsiktig) for & holde konstani reining og horisontale

vinger.

e. Ovelsen regnes som avsluttet ndr flyet har nddd sikker

heyde igjen med marsjhastighet.
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Vanlige feil

93, = eleven glemmer & bruke forgasservarmen
- flyet legges ikke i normal glidestilling fer nesen trekkes opp
i trepunktsstilling
- eleven lar flyets nese kcmme for heyt nfr han gir péd motor
for & bringe flyet ut av steiling
- manglende evne 1til & holde konstant retning, ofte som et
resultat av at eleven glemmer & ta hensyn til torsjonskraften

ved motorpldrag.

Begrensninger og krav til utferelse
. 94. Eleven skal vise at han kan:

- {4 flyet til & steils i trepunktssetilling
- ta flyet ut av steilingen uten at flyets nese kommer hoyere
enn i trepunktsetilling eller lavers enn horisontalflyging

- holde konsgtant hastighet.
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STEITLING MED SIDERORSKONTROLL
(STEIIESERTE 1-3)

Hensdkt

.95, & gi eloven ytterligere folelse med stellirng og steiletendenser -
s#rlig under rekognoseringsflyging og inhflygning/lending pé
taktiske flystriper.

b.

Ce

Utforelse
a. ﬁeilﬁ' 1

Gasshindtaket fores tilbake slik at motorkreften reduseres til
1200 - 1500 RBM. WNesen leoftes gradvis til ca trepunkt slik

at steiling nermer seg like for trepunkt.

Uniddelbart for steiling (i det flyet skal til.s.sess)

stoppes tendensen med full motor. Bakoverpresset pd stikka
slakkes sambidig av slik ab flyet stoppes ner horisontalétilling.
Reduser motorkraften til 12 - 1500 REM og gé& over tils '

il |
Steiling 2
Med samme innledende fremgangsmite leftes nesen til ca 30 grader.
Aldrurat i det eyeblikk flyetb steiler, fullt motorpddrag samtidig
med at bakoverbmsset pd stikka slakkes av. Stopp nesen pd
eller like under hordisonten, gé over til:

Steiling 3

Med samme innledcnde framgangsuite som foran leftes nesen 11
ca 45 grader. ILa flyet steile og hold stikka tilbake slik at
det ateiler helt gjennom.

Nir sd flyet fir left igjen og haptigheten gker, la nesen

komme opp til horisonten. I-det nesen nermer seg horisonten
slakkes presset pd stikkn semtidig med motorpddreg til full
notor. '

BEtabler horisontalflyging.

d. Pvelsen gjores med forgasservarms pé.
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e. Steilegerien utfores bare rett fram, Kun siderorene brukes
L for & holde retningen og for 4 holde vingene parallelle,

Balanseror brukes ikke,

Vanlige feil

97. ~ manglende evne til & holde belanserorene i nsytral stilling
- overkorrigering av sideroret slik at flyet "vrir" seg ut av
horisontalstilling og gér inn i spiral

- manglende evne til & kjenne steilesymptomene,
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SAKTEFLYGING
Definisjon
Flyging pd minimum hastighet med konstent hayde.
Hensikt
Ved ovelse & utvikle best mulig folelse med - og bruk av

kontrollene som er nedvendig for & kunne fly flyef pd minimum
hestighet, .

Generelt
Flyging pd liten hastighet ligner pd forhold scm oppstdr i for-
bindelse med steilinger, (avbrutte) landinger og andre svelser
som utfegres ved lavere hastigheter. Taktisk bruk av flyet med-
forer ofte flyging pd lave elier minimm hastighet 1 forbindelse
med rekognoseringer og/eller innflyging/lending.

Flyging pd lave hastigheter resulterer til en viss grad i nedsett:
virkning av rorene,og viser dessuten tydelig propellerens tor-
sjonskraft. Disse forhold krever en bedre trimming, fordeling

av oppmerksomheten og en fin, men likevel bestemt bruk aw
kontrollene for & kunne utfore evelsen riktig med forskjellig
Tlapesetting og i svinger.

Utferelse
a., Vurder pd grunn av amnen trafikk om det er nedvendig med utlcikks-

Vinger.

FB! Negen vil komme ganske heyt og sikten framover blir redusert.

b. Forgesservarmen settes pd og gasshindtaket feres tilbake.

c. Mens hastigheten avter hcldes konstant hgyde ved gradvis & oke
bakoverpresset pd stikka. Flyet trimmes opp etter hvert.
BEtter hvert som hastigheten naa:cﬁxer seg, justeres motorpddraget
slik at ide{; ensket hastighet er oppnddd er ogsd motorkraften

tilstrekkelig til & opprettholde bade konstant hesyde og hastighet.
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d. BEtter at konstant hastighet er etablert vil det hele %iden
vere et viset behov for & juetere bdde gjennom motorkraft
og ved stikkebruk,

NB! Konstant heyde holdes gjennom stikkebruk, og hastigheten

justeres med motoren,

e, Ndr konstant hastighet og hayde er etablert, utferes
slakke svinger (ikke over 15 grader krengning) til heyre

0g venstre,

f. Ved overgang fra sakteflyging til vanlig mars jhastighet
koordineres motorpddraget slik at 2200 RPM og hastigheten nds
samtidig.

g+ Sakteflyging bor begynne med relativi setor hastighet slik
at ferdigheten kan sves jevnt opp mot flyging pd minimum
hastighet.

Vanlige feil
102. - manglende evne til & holde konstant heyde

- manglende evne til 4 holde konstant retning (bl a ckende -
og avtagende torsjonskraft)

- manglende evne til effektiv kryssjekk mellom hoyde- og
fartsmller, og effektiv utkikk

- for sen reaksjon slik at flyet steiler

- darlig korreksjon for torsjonskraften og/eller dirlig

koordinasjon ved bruk av kontrollene.
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Begrensninger og krav til utfaerelse

103. Eleven skal vise at han kan fly pé lav og/eller minimum hastighet
©g samtidip kunne holde konstant heyde bade under flyging rett
fram og i svinger.
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CHANDELLE

Definisjon _
Chzandelle er en sammensatt, koordinert svelse bestdende av et

svakt stup med overgeng til en maksimum stigende aving: @velsen
gjemomferes med ekning til fullt motorpddrag gjennom en 180
graders sving, og med en avsluttende presisjonsutrulling.

Henailkt

1 lere eleven koordinert bruk ev kontrollene og cm effekt av
torsjonskraften ndr flyet legges i en stigende sving og hastigheten
varierer fra overskuddshastighet til minimumhastighet.

Utferelse

8.

d.

Utgangsstilling for evelsen er horisontal flyging rett fram med
vinden inn fra siden slik at svingen kan utferes opp mot
vinden for 4 f4 minst mulig avdrift. :

Foreta utkildesvinger.

Senk nesan og la farten bygge meg opp til ca 87 XK.
Krengningen 1e§ges inn litt fer " 87 K- og opptrekket begymner
Bvakt og koordinert, slik at maksimunmhastighet ikke over-
stiger 87 K,

Med jevnt ekende krengning trekkes nesen gjennom horisonten péd
ca 45 grader, I det nesen gdr gjennom horisonten starter et
jewmt skende motorpédrag.

Fortsett og ek krengningen til ca 45 - 55 grader pd 90 graders
punktet. '

I det nesen passerer gjennom horisonten starter utrullingen.
Opptrekket og utrullingen fortsetter med motorpidrag, koordinert
slik at flyet er utrullet pd 180 graders punktet, med full motor

og like cver steilechastigheten.

Flyet holdes s& rolig i et lite markert opphold pd 180 graders punktet,
og avsluttes med utflating.
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Vanlige feil
107. =~ feil hostighet ved inngangen til avingen

~ for nye eller for lite krengning ved inngangen til svingen
d&rlig koordinasjon generelt
dérlig korrigering for torejonsktaften
dérlig "t:i_min_g“
for hurtig glming av krengningen, noe som bare resulterer i
en krapp sving med et hurtig opptrekl mot slutten av svelgen.

Begrengninger og krav til utferelse
108, - utfere stigende sving pid 180 grader med full koordinasjon mellom

krengning, opptrelk og motorpédrag
- avslutte ovelsen etter nsyaktig 180 greder,

Pig 10

— -

Chandelle
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LAZY EIGHT

Defindsjen

109, Iazy Bight bestdr sv to 180 graders svinger der den ene evingen
glr dirckte over i en motsatt pd en jevn og rytmisk mi&te. I
gvelsen innglr stadig varierende grad av stup, stigning og krengning,
satt semmen til en kontinuerlig ovelse,
Flyets nese gkal beskrive et 8fte-tall i vertikalplanet i forheld
til horisonten, og med like sleyfer over og wnder horisonten.
Vingene er hordsontole kun i det ayeblikk nesen gAr igjennon
horisonten og skifter fra side t1l side.:

‘ . Se fig 1%1.

Henoikt ) )
110, 4 utvikle elevens ferdighet i & planlegge og koordinere bruk av
kontrollene i en svelse hver flyets stilling og hastighet hele

tiden forandrer seg.

fig 3l

Iazy Bight
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a.

bi

d,

€a

£,

Ee

h,

1.

k.

Utforelee ,
Utgangsstilling for avelsen er horisontal flyging med vinden

inn fra siden og elik at evelsen kan utferes opp mot vinden
for & fA minst mulig avdrift. '

Foreta utkikkssvinger

Mens flyet ligger i horisontalstilling velges et punkt pd
eller ner horisonten - 90 grader av flyets retning.

Med motorpddrag for hoﬂsonta.’lﬂyging startes et svalt ptup
for 4 eke hastighcten til ce 87 K.Hold omtrent samme stilling
som ved glidming uten flaps.

Nar hastigheten er bygget opp til ca 87 K starter eopptrekk rett
fram med horisontale vinger, !

I det flyets nese passerer horisonten legges imn krengning til
snsket side. Stigning og krengning sker gredvis til 45 graders
punictet. Fra dette punktet slakkes bakcovaerpresset pd atikka
slik at minimm hastighet pd toppen blir ca 45 K. '

Ia nesen gd nedover mot 90 graders punktet med stadig skende
krengning.

I det nesen gir gjennom horisonten p& 90 graders punktet med
maksimum krengning 60 grader starter utrullingen.

I{trullingen fartasetter glennom 135 graders punktet med bakover-
rress pd stikka med overgang til motsatt side.
=l Tkt |

Ovelsen fortsetter uten stopp til motsatt side. Vingene skal vere

horigontaie lun idet ayeblikk nesen passercr gjennon horisnntan pé

) og 180 @er.

Hvis avelsen utferes riktig skal den avaluttes pd samme hoyde sonm

den startet.
Gjeres flere Lazy Eight's i serie er det tilstrekkelig med utlkdikica-

avinger for svelsen starter.

I
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Vanlige feil

112, - dérlig planlegging av evelpen
- darlig koordinasjon ved bruk av kontrollene
- en tendens til utsteiling pé.toppen av sleyfene
- for stor eller liten hastighet henholdsvis p& bunnen
eller toppen av slayfen
- sleyfer av forskjellig storrelse
-~ heydetap ellexr - vinning under svelsen,

Begrensninger og krav til utferelse

11%. Eleven skal vise at han kan:

- utfore gvelsen pi en slik médte at flyets lengde - og
tverrakse pasgerer referansepunktene innenfor to graders
avvik

- utfere ovelsen uten at flyet steiler pd toppen av sleyfen
eller fir for stor hastighet p& bunnen.
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114.

115.

116;

117,

118,

RULLEQVELSE
(Control timing)

Definisjon _

En rekke krengninger til begge sider rundt flyets lengdeskse med A
zlegen pekende mot et referansepunkt. Hoyden holdes konstant.

Hensikt

A lare eleven slik bruk av kontrollene at han oppnaAr ensket S
virkning cg ytterligere folelse med flyet.

Oiferelse . )

a, Ubtgangsstilling er horisontalflyging rett fram. Det velges et

referansepunkt pd horisonten rett foren.

b. Legg flyet i kr"engnj_m til en side, og ndr d=n enskede krengning
er oppnddd, rulles flyet over i tilesvarende krengning til motsatt
side. Bruken av kontrollene mi avpasses slik at flyets lengdcakse
hele tiden peker mot referansepunktet. Krengningen skel wvere
1lik til begge sider slik at hvis den eker til den ene siden skal
det skje tilevarende skning til moteett side.

c. @velsen skal vare jevn og rytmisk mled samre krengningsvinkel
til begge sider. Krengningsvinkelen behever ikke vere en fast
sterrelse,men akal ovpasses etter elevens dyktighet og flyets
begrensninger, ‘

Vanlige feil .
- manglende evne il A holde flycts lengdeakse fast mot referanse~

punktet
- manglende evne til & holde kqnetant hoyde
- ujevn og brd bruk av kontrollene

'~ menglende evas til & holde 'turtalletpé

Begrensninger og kxav til utforelse

Eleven skal vise at han kon:

- legge inn krengning (rulle) fra side til side uten & gé imn i sving
og med lengdeaksen konstant mot et bestemt punkt

- holde konestant heyde

- 1lik gred av krengning til hver silde.
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EOORDINERINGS@VELSE

Definigjon
119. En serie 90 graders svinger med krengning inntil 60 grader og med
notorpddrag i svingene.

Hengikt
120, 1 ove koordinert bruk av sideror, balans.ror og hoyderor.

Utfzrelse
121, &. Utgangsstilling er horisontalflyging rett fram,

b. Flyet legges i sving til heyre eller venstre, 45 grader til
gide for referansepunktet.

¢. Krengningen taé av slik at svingen lkke blir sterre enn 45 grader
ut fra referansepunktet. BEtter hvert som krengningen avtar,
reduseres.motdrﬁédraget pé tilovarende mite som ved utgeng av en
krapp sving. '

d., Flyet legges 4 direkte over i sving 1til moitsatt side og fort-
setter som 90 graders svinger (45 grader pd hver side av referense—

punktet). .

e. Bruk av heyderor og motor koordineres i forhold til greden av
krengning..

Vanlige feil |
122, - monglende ewme til 4 justerc motorpédrog i forhold til graden av

krengning ,

- manglende evne til & holde kanstant heyde ved rikiig bruk av
motor og heyderor : ’

" nanglende evne til koordinasjon

~ for gzvrig alle feil som glr igjen ved horisontalflyging og ved
svinger. -
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Begrensninger og krgv til utforelse

123, Eleven skal vise at han kan:
- rulle flyet over i krengning til en side og direkte over i
krengning til motsatt side
- holde den gnskede heyde innenfor + 50 fot
- koordinere bruk av kontrollene og motor og planlegge

evelsen riktigi




- §7 -
SPIRAIER

Definisjon
124, En glidende sving med retningsforandring etter 360 eller 728 grader.
Spiralen utferes med konstant krengning, hastighet og turtali,

Hensikt
125, ~ & redusere hoyden hurtig over et begrenset omrdde, ned til lav~
arbeidshayde (500 fot)
- 8 gve elevens orienteringsevne (evne til & observere).

' Utferelse .
126, a. Utgangsstilling er horisontalflyging rett fram.

b. Forgasservarme settes pd og gosshdndteket feres tilbake til
ea 12-1500 RPM.

c. NAr hastigheten nemmer seg 70 X aenkes nesen for 4 mete

hnstigheten, og krengning legges pd til ca 45-50 grader.

d. Med konstant krengning, hastighet og turtall holdes flyet
i spiral 360 grader til en side, hvoretter motoren varmes
og flyet legges 1 spirel til motsatt side.

’ e. @velsen fortsetter nedover mot hsyde for lavarbeide (500 fot).

Vanlige feil
127. - manglende ewne til 4 holde konstant kr agning hastighet og turtall

- ma.nglende utkikk
- manglende koordinasjon.

Begrensninger og krav til utfca'relse‘
l 128, Bleven sknl vise at han kan: '
~ holde konstant krengning, hastighet og turtall
- g& over til opiral til motsatt side pé en forut bestemt re'ming
eller kurs
'~ observere, holde utklkk
- fly koordinert.
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EFFEET AV VIND

Definisjon i,

129, Vindens virkming pd flyets lors i forhold til bakken under
horisontal flyging, etter svinger og ovelser hvor det kreves
en bestemt kurs i forhoid 1l bakken og som imnebsrer en kombi-
nasjon av horisontalflyging rett fram og i svinger.

Henelikt .

130, X lmre eleven den teknikk som er nsdvendig for 4 kwune kontrollere
flyete kurs i1 forhold til ensket kurs pd bakken ndxr flyet pdvirkes
av Vind. i

Horisontal flyging

131, s,

Vinden virker pd flyet péd to vesentlige miter under horisontal

. flyging., Den ¢ker cller minsker flyets hastighet framover

b.

i forhold +il balkken. Den fir videre flyet til & drifte til
hpyre eller venstre i forhold til den enskede kurs pd bakken,
alt avhengig av vindens retning og hastighet i forhold il
flyets. '

N8r flyet flyr horisontalt rett mot vinden vil det ikke drifte
hverken til hoyre eller venstre. Hastigheten 1 forhold +il
ba]cken; sonm herctter kelles flyets hastighet vil avia propor-
Bjonalt' ned vindens styrke: Samme forhold vil gjere seg gjeldende
hvie Zflyet flyr direkie med vinden, men med den forskjell at
hastigheten vil gke proporajonelt med vindstyrken. Det ken i
noen grad kompenseres for hastighetscndringen ved & ske eller
minske motorkraften. I prokeis holdés imidlertid motoriraften -
konstant. :

NAr flyets kurs ikke er direkte mot eller med vinden vil det
drifte vekk fra den gnskede kurs pd bakken, i sarme retning som
vinden og proporsjonalt med styrken.

Hvis vinden for eksempel kommer fra en retning forfra heyre, 1
forhold 41l flyets kurs, vil det drifte mot venstre og hastigheten
avta. Det kompenseres for driften ved & svinge nol hayre og ved

4 holde cn kurs som pd& bakken vil gi den onskede kurs.
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Horisontal flyging med svinger

a.

Nér det er nadvendlg & svinge for & holde en bestembt kurs pd
bakllcen, som £ eks 1 &ftetall rundt werke , S-svinger eller
ogef i landingsrunden, m8 det kompenseres for vinden ved &
variere krengningsvinkel og derved ogsd svingehastighet.

Grunnen til at krengningsvinkel og svingehastighet md varieres
er at flyet under svingen forandrer urs i forhold til vind-
retningen; og dette forendrer bdde flyets drift og hastighet.
Hovedfaktoren er hastighetsforendringen. Det mid vere klart at
den krengningsvinkel sonm er nedvendig for & fly on sirkel med
en bestent radius, helt er avhengig av flyets hastighet i et
hvert punkt pd sirkelen,

Hvieg det er vindstille, er krengningen konstant og avhengig
ay Bi‘rkelens.rs.dius. Hyvis det derimot er vind, md krengningen

variere gjennom hele sirkelen.
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S=-SVINGER

Definision _
133, En rekke 180 graders svinger med samne radius og som utferes over
en rett linje pd bakken. Denne linjen ber ligge mest mulig 90

grader pé vindretningen (fig 16).

Hensikt
134.. & gi eleven ovelse i &r

~ dele oppumerksanheten mellam kontroll av flyet og & cbsorvere mot
vakken '
korrigere for vind
orientere flyets kurs i forhold til en linje pd bakken
planlegge svelsen '
holde konstant heyde og & fly koordinert.

1

H

Utferelse
135, a. Velg en veg, kraftlinje eller amnen markert rett linje som

ligger mest mulig 90 grader pd vindretningen. @velsen utfares
i 500 fot over bakken. ‘

b. Velg punkter ;_:I.a.ng,_s den rette linje som ligger 4-500 n fra
hverandre. '

c. @velsen starter ved & fly pett mot vinden perpendikulert pd den rette

linje.

d. I dgt flyct passerer det ferste punkt legges inn tilstrekkelig
krengning for & lunne fly S-svingene med 4~500 meters mellomrom
mellom punktene.

e, Krengningen varieres for § kompensere for vinden med minst kreng-
ning mot vinden og sterst med vinden.

f. Vingene er horisontale kun i det eyeblild flyet ligger rett over
den rette linje - ved overgang til sving til notsatt sidec.
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S-svinger

Vanlige feil
136, - - alle feil son er vanlig ved svingesvelser (pkt 48) -
- manglende evne til & variere krengningen for & korrigere for
vinden , '
~ feil turtall og ujewvn hoyde
~ manglende eme til & dele opprmerksomheten mellon kontroll av
flyef o2 dets trekk péd bakken.

Begrensninger og krav til utforclse
137. . Eleven skal vise at hon kan:
-~ holde hsyden innenfor p 50 fot
~ bruke motorkraften riktig
- holde -svingeradius innenfor : 50 meter

-~ oke og minske krengningen jevat og rolig ‘

- dele oppmerksomheten mellom kontroll av flyet og dets trekk
pd balkken. ' '

~ planlegge og koordinere ovelsen slik at vingene pé.saerer
horisontalplanct kun 1 det eycdblikk flyet er over den rette
linje. |
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139.

140.
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SLAKD ATTETALL RUNDT MERKE
(Bights eround pylon)

Definisjon
En svelse som gér ut pd & fly slik at balkketrckket ser ut som

et Attetall med et markert referansepminkt 1 midten av hver sleyfe.

Hensikt
A gi eleven videre svelse 1 & dele oppmerksonheten mellom flyets
bakketrekk, observasjon not bakken og kontroll av flyet.

Utforelse
a. Velg to punkter p4 bakken med 800-1000 meters avstand,
Den tenkte linje mellom punktene ber ligge mest mullg 90
grader pd vindretningen. Punktene baor verc narkerte =if eks
stolper, steiner ¢ 1. @velsen utfores i 500 fot over bekkoen.
b. Start gvelsen med vinden slik at ba%cketralcket ligger 1 en
vinkel pd 45 grader med linjen mellom punkiene og slik at
flyet krysser linjen midt mellon punktene,

¢. Fortsett pd denne kursen til punkt a i fig°3% Her startes
en sving p& 270 grader og slik at bakketrekiet folger en tre
kvart sirkelbue med redius ca 400 meter. EKrengningen varieres
i forhold til vinden slik at bakketrekket fir en konstant radius
Hvis det er vind mé drii‘tsi:orx‘eksjon legges inn pd den rette
.8trekning og svingen startes 1litt for det angitte punkt for
at bakketrekket skel holdes.

d., Utgangen av svingen mi avpasses slik at bekketrekket blir
en rett linje som bringer flyet i riktig posisjon for & kunne
g8 inn 1 en tilsverende eving, men til motsatt side og rundt

det andre merket. Husk 4 korrigere for drifi pi de ;gﬂg gtrek-

ningene i avels en.
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Fig 13
Slake &ttetell rundt merket:

Vanlige feil .
- manglende evne til 4 velge punktene slik at den tenkte linje

mellom dem ligger 90 grader p& vindretningen, og llke ens at det
er riktig avstand mellom punktenec.
~ Teil eom er vanlig ved alle svingeevc .ser.
- nanglende korreksjon for vind i svfmgene.
~ manglende evne til & rulle ubt ov svingene og inn pad do rette
strelmingene med driftskorreksjon immlagt.
menglende evne til & bederme svingens radius riktig.

Begrensninger og krav til utferclse

Eleven skal vise at han ken:

- holde heyden inmenfor : 50 fot

bruke motorkraften riktig

holde sleyfene i Attetallet inmenfor en radius av 400-500 meter

- bruke kontrollene koordinert gjenncn hele gvelsen

- legge inn riktig korreksjon for drift pd de rette sirclmingene

-~ velge merkene pé grunnlag av god planleggipg og sunn dgmmekraflt

dele oppmerksomheten mellom kontroll av flyet og dets trekk pa bakken.
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KRAPPE ATTERALL RUNDT MERKE

(Stecp cights around pylon)

Definisgjon
143,. En evelse som gar ut pd & fly slik at bakketrekket ser ut som et

attetall med et markert referansepunkt i midten av hver sleyfe.

Henaikt
144. R gi eleven videre ovelse i & dele oppmerksomheten mellon flyets
bakketrekk, observasjon mot bakken og kontroll av flyet.

. . Utfzrelse
145. n. Velg to punkber pd bakken med ca 500 meters avstand, ..

Den tenkte linje mellom punktene bear ligge mest mulig 90 grader pd
vindretningen. Punktene bgr verc markerte < £ cks stolper, J
steiner e 1. Ovelsen utfores i 500 fot over bakken. .

b. Start evelsen pd nedvindssiden og persllelt med linjen mellon
punktene (se fig 14), Sving rundt merket med en radius pa ca
200 meter. Rull ut av svingen med inmlagt driftskorreksjon og
ned et bakketrekk som vil krysse den tenkte linje midt mellon
punktene. Demne ferste svingen gjeres bare for & £& flyet korrekt
over inngangspunktet, og herer ikke med til evelsen.

. c. I det flyet kommer til punkt o (fig 14) legges flyet inn i sving
11 venstre rundt merket, med radius pad 200 meter.
@veleen fortsetter son viset pd figuren.
Krengningen varieres i forhold 'til vinden slik at bakketrekket
£8r on konstent redius.
Hvis det er .vind né driftskorraksjoh legges inn pd den rette
strekningen og svingen startes 1itt for det angitte punkt for
at bakketrekket skal holdes.

d. Utgangen av svingen ni avpesses slﬂc et bakketrekket blir en rett
linje som bringer flyet i riktig posisjon for & lamme gi inn
i en tilsvarende« sving, men til motsatt side. Husk A& korrigere
for drift pd de rette strekmingene.
Turtallet varierecs som ved kruppe svinger.
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Fig 14
Krappe dttetall it merke

Vanlige feil
146, - de feil som er beskrevet ved "slake dttetall rundt merker"

~ eleven sitter anspent under utforclse  av evelsen
NB: Iiten haoyde!:

- Begrensninger oo krav til utferelse
147« Eleven skal kunne tilfredsstille de same krav son er fert opp
Tor "slake 3ttetall Tundt nerke".
~-dessuten holde sleyfene i Attetallet innenfor en radiue av

a 25 neter,
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148,

149,

150,

Utferelse

ATTETALL PA MERKE
(Eights on pylon)

Definisjon

En avansert evelse son gir ut pd 4 fly slik at trekket beskriver
et &ttetall, men denne gen; slik at underkant pd vingetippen
(son referansepunkt) hele tiden ligger pd siktelinjen fra flygeren
til punktet.

Hengikt

A gi eleven ovelse i & dele oppnerksomhcton mellon observasjon mot
bakken og kontroll av fl,vet,; og hvor utferelsen er plvirket av
hastighet, hoydc og graden av krengning sd vel son faktorer nevnt
i forbindelse med andre typer dttetall.

a. Velg to punkter pd bokken med ce 500-600 meters avstand,
Den tenkte linje mellom punktene ber ligge meast nulig 90
grader p& vindretningen.

Hoyden bestermes pd forhénd, og md tilpasses den hastighet
son skal brukes og den onskede avstand fre punktene.

b, Stort gwelsen pd nedvindsiden og parallelt med linjen mellon
punktene (se fig 15). P& hoyde med det forste merket senkes
vingen til referansepunktet (vingetippen) ligger pé merket.
S‘haz;t santidig svingen opp mot vinden.

¢. Portectt svingen rundt til utrvllingspunktet mens referanse-
punktet hele tiden ligger pd merket. - P2 utrullingspunktet
tas krengningen av ned nedvendig korrcksjon for drift og pid
en kurs som bringer flyet i riktig posisjon for gjennonfering
av svingen rundt det andré nerket. Derotter fortsetter ovelsen

son foran beskrevet.
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Fig 12 -
Attetall pa mevrke

Spesielle nonenter .
.151. £, Denne pvelsen avviker fra "dttetall rundt merke" pd to nmiter:
- ved "&ttetall rundt merke" er svstanden til nerxket konstant

nens den her vil variere sd sant det er vingd ‘

~ ved'attetall rundt merke”yvil krengningen avte mot oppvinds-
alden og oke not medvindssiden, mens det ved denne pvelsen
er gtikk motsatt. Altsd for & hol 2 referanscpunktet pd
merket ved "&ttetall pd merke", nmd krengningen cke mot
oppvindesiden og avia not medvindssiden. Se sleyfenc i forhold
t11 merkenc pé fig | .

b. Attetall Pa nerkeh er den vanskeligste av dttetallsevelsene fordi,
som for nevnt, utferelscn pavirkes bide av hastigheten, heyden, '
groden av krengning sével gon faktorene ved vanlige &ttetall,

~
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Hvis gvelsen blir riktig utfort vil det bare veze EN heoyde for

en gitt hastighet, og denne hayden er den sarme for alle grader
av krengning. Se fig 16,
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Fig 16
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Forholdet nellon krengning, hastighet og hgyde

Nar Jerne ovelsen utferes m& en huske at stor krengning krever
stor hastighet for & unngd steiling.

Den heyde aonm passer for en gitt hagtighet knon en fimne ved

4 prove seg fram. @velsen gieres ikke under noen cnstendighet
iavere enn 500 fot.
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o B

Vanlige feil

-

feil som vanligvis gjores i avinger
svingen pdbegynnes for sent ellér for tidlig

evelsen pldbegynnes i feil heyde og/ellar med feil
avegtand fra merket

flyet tas ut av svingen for sent

feil motorsetting og derav fﬂlgendé feil hastighet
manglende evne til & korrigere for drift mellom merkene,
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TREPUNKTSLANDING MED MOTOREN PX TOMGANG

Definisjon

153. En trepunkts kontakt med bakken med flyet helt utsteilet
samt etterfelgende wutrulling med full stopp.
‘
154, & lare eleven til & fa trepunkts kontakt med bakken bdde under
normale forhold og med sidevind.
Generelt horer imidlertid ogsd bdde planlegging av runden og
utrulling til full stopp med til landingen,

Utferelse
1€5, Planlegging av runden

A planlegge runden korrekt vil si:

a. 4 g& inn i runden p& en slik mite at det ikke oppstAr
konflikt med annen trafikk,

Ay

b & legge medvindsleg i riktig avestand fra bane i bruk,
c. & fore gassh&ndtaket tilbake rett utenfor landingspunktet.

de & gjennonfere overgang til base korrekt i forhold til dem
herskende vind, samt overgang til final slik at flyet
ruller ut i forlengelsen av genterlinjen - med eller uten
driftskorreksjon. )
NB! Justering av korte eller lange landinger gjores ved
& forlegge base inn eller ut.

e. Hastigheten p& base og fimal er 52 K.

G
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Punktvis opplegg av landingsrunden fra medvindssiden

156. -

Ut

medvindss jekk

F - TForgasservarme pd

- Magnethbryter til "BOTH"
Bensinbeholdning sjekket

o= >~ I £ 4
1

Blandingsknappen helt inn

B ~ Bremser sjekket

5 -~ Sikkerhetsbelte sjekket

gasehdndtaket tilbake rett ut for landingspunktet
gving inn p& base

varming av motor

sving inn p& final (min 350 fot).

forelse av normal landing

157. a.

b.

Ut

Idet flyet nermer seg bakken i vanlig glidning startes en
svak utflatning gjennom bakoverpreass p& stikka for derved

4 heve flyets nese og minske hastigheten., Hvis utflatingen
gjeres riktig og p& rette tidspunkt, skal flyet komme i
trepunktsstilling, og vere helt utsteilet idet det

berorer bakken.

Etter at flyet har f&tt god kontakt med bakken skal stikka

holdes helt tilbake og retningen kontrolleres med sideroret,

forelse av landing i sidevind

158.a.

Svingen fra bage til final gkal planlegges og utfores slik at
flyete kurs p& bakken under siste del av innflygingen blix
en rett linje i landingsretningens forlengelse, m & o at

det md korrigeres for drift.

Driftskorreksjonen skal holdes $il en stund fer utflatingen,
hvoretter flyets lengdeakse bringes parallelt med landings-

retningsen ved bruk av sideror'og balanseror.

Det vil si at oppvinds ving senkes for & unngd drift, og

det korrigeres med motsatt sideror for & unngd at flyet svinger

opp mot vinden som felge av balanserorsbruken, Husk at
lofttappet pd grunn av denne krysskontroll vil eke gjennom-~
synkningen og steilehastigheten.




160,

161,

Denne stilling p& kontrollene holdes under remten av

innflygingen og utflatingen og mens kontakt med bakken
etableres,

e. Ilyet skal oppnd kontakt med bakken i topunktsstilling

f.

Ee

gjennom oppvinds hovedhjul og halehjulet og med 1litt
aterre hastighet enn rnormalt.

Etter hvert som hastigheten avtar etter oppnddd kontakt

med bakken vil den hevede ving senke seg uten bruk av
kontrollene. Stikka skal under utrullingen fortsatt

holdes mot vinden og retningen kontrolleres med sideroret,

Det er en fordel & stotte opp under utflatingen med litt
motor - inntil eleven har lzrt seg & f4 kontakt med bakken,

Vanlige feil under normal landing

manglends evne til & begynne utflatingen i korrekt heyde
for hurtig tilbakepress pd stikka ndr utflatingen ferst er
plbegynt

for lite tilbakepress eller press forover pd stikka under
siste del av utflatingen slik at flyet dumper i bakken med
hovedhjulene forst og med for lav nese

ddrlig retningskontrell under utflatingen og utrullingen

manglende evne til & g& rundt i tide.

Vanlige feil under gidevindelanding

landing med innlagt driftskorreksjon istedenfor at flyets
lengdeakse blir brakt parallelt med landingsretningen under
utfliatingen

manglende evne til & korrigere for verhaneeffekt under utflating

og utrulling

feilaktig bruk av kontrollene under utrullingen.

Begrensninger og krav til utferelse

Eleven skal vise at han kan:

lande flyet med motoren pi tomgang

lande flyet i sidevind med korrekt driftskorreksjon pé final
og under selve utflatingen

holde retningekontroll under utrullingen

ta flyet ut av enhver form for ddrlig landing

avbryte innflyging eller landing pd en sikker mite.
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HJULLANDING

Definisjon

162.En ovelse hvor flyet blitr satt forsiktig ned pd bakken pa hoved-

163,

164,

165,

hjulene og med flyet i stilling omtrent som for horisontal
flyging.

Hensikt

Det er flere hensikter ned ovelsen. Eleven skal kunne lmre seg
& bruke kontrollene med finfolelse. Hjullanding vil ofte bldi
brukt i sterk vind eller kagtevind, Dessuten er metoden brulk-
bar ved 1anding P& veger og andre ikke utbedrede omrider hvor det
ért nedvendip &4 ldhde med storre hastighet for & & en mer
bestemt kontroll over flyet. Hjullanding gir ogsi bedre sikt

framover i begynnelsen av utrullingen enn ved trepunktslandingi

Utforelse
Landingsrunden

8. Fly en vanlig landingsrunde gom for trepunktslanding med
motoren pé tomgang. Gasshindtaket fores tilbake rett ut for

landingspunktet.

b. Hastighet pd base og final er 60 K. Unngd at hastigheten
blir for lav da dette vil resultere i for lav hale under
utflatingen og sterre muligheter for hopp. I motsatt
fall vil for stor hastighet medfere for liten klaring
mellom propelleren og bakken.

Utflating ~ utferelse av landingen

a. Nar flyet nermer scg bakken med motoren pa tomgang,

reduseres gjenncmsynkningen ved at stikka fores tilbake.

Den gunstigste stilling pd flyet tilsvarsnde omtrentlig
flyet i stilling for horisontalflyging.
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Under urolige forhold og nér det er serlig stor gjennom-
synkning like ved bakken, ken forsiktig bruk av mctor
gjore det letter & utfere hjullandingen. Med trening
kan selvfeolgelig landingen utferes uten motor. Hvor
mye motor som skal brukes er ikke eksakt, men md aves

inn gjennom demonstrasjon og erfaring,

b. Utflatingen atarter i omtrent samme hoyde som ved trepunkts-
landing, og justeres slik at hjulene bererer bakken, nir
flyet har tilnermet stilling som for horisontal flyging.

Den vanligste feil er at flyet bringes i riktig stilling
i for stor heyde.

e¢. Utflatingen i forbindelse med hjullanding er s& "fin" at
det kanskje ville vare riktigere & sammenligne den med over-

gang fra glidning til horisontalf{lyging emnn direkte utflating.

Kontakt med bakken
166. a. Beregn utflatingen slik at flyet fAr omtrentlig stilling

som ved horisontal flyging samtidig som det berorer bakken.
Flyet skal berere bskken etter bare en ubetydelig gjennom-
gynkning, N&r hjulene har f4tt kontekit med bakken, brukes
heyderoret for & opprettholde kontakten med et forsiktig
press pd stikka,

" b. Etter en korrekt landing, skal det ikke stort mer til for &
holde hjulene mot bakken enn at bakoverpresset, som ble
holdt p& stikks under utflatningen, reduseres. Hjulenes
friksjon mot bakken vil ogsd hjelpe til & holde kontakten.

c. Hvis utflatningen ikke er riktig beregnet og hovedhjulene
treffer bakken med markert gjennomsynkning, vil det vare
ngdvendig & presse stikka forover for & heve halen litt,

Derved minskes angrepsvinkelen og hjulene holder letter kontekt.
Her er beregningen meget viktig - stikka m& presses forover

i samme @yeblikk hjulene bersrer bakken.

Flyet md ikke tvinges til kontakt etter en kraftig gjennom-
aykning ved at stikka presses forover like for eller akkurat

undsr bereringen med bakken,
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Dette, sammen med for stor hastighet, kan resultere i at
propelleren gdr i bakken. Reultatet vil ikke bii vellykket,

d. En hjullanding kan defineres slik:

"En evelse hvor flyet flys over landingsbanen i null heyde

med stilling tilnarmet horisontalflyging med sakte hastighet".
Grunnen til at dette kan gjores - med lav hastighet og uten

at nesen mi leftes - skyldes vesentlig begrepet "bakkeeffekt"
(groundeffekt),
Bakkeeffekt oppetér ndr et fly flys i en heyde som er mindre
enn vingespennet. Vingespennet pd L - 18 C er 35 fot og under
tilsvarende heyde pdvirkes loftet av bakkeeffelkten,
Den relative vind som passerer mellom vingene og bakken blix
svakt sammenpresset eller komprimert og skaper et left som
ikke forekommer i sterre hoyder. Derfor er det mulig &
holde horisontalstillingen p& flyet tiltross for liten hastighet,

e« Ved trepunktslanding settes flyet noe mer gontant ned pA bakken.
Ved hjullanding ber dette mer eller mindre glemmee.
Flyet sksl flyes bortover landingsbanen, hovedhjulene bergrer bak-
ken of i det oyeblikket starter selve landingen,
Hastigheten i det hjulene bererer bakken ved en god hjullanding
bor vere gteorre enn ved trepunktslanding. Utrullingslengden

blir derfor staerre,

Utrulling etter landing

167. Hold flyet i den stilling det hadde da hjulene fikk kontakt med

168.

bakken aog la presset forover pd atikka eke etter hvert som
hastigheten avtar. NAr hastigheten har avtatt sd pye at stikka
nd héldas langt fram for & holde halen opp, elapp av presset og
la halen komme ned, N&r bakhjulet har f&tt kontakt, feres

stikka rolig mot bakre stilling hvor den holdes til flyet stopper.

Hjullending i sidevind

Hjullanding i sidevind utfores generelt som foren beskrevet,

Driftskorreksjon blir som ved trepunkilanding.
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P& grunn av driften kan det bli aektuelt, i tilstrekkelig sterk
vind,& foreta ett-hjulslanding. Det understrekes at drifts-
korreks jonen m& fortsette sd lenge utrullingen pégir.

Bruk av bremser
For halehjulet fdr kontakt med bakken, holdes retningen ved hjelp

av balanseror og eideror., Hvis nodvendig, kan bremsene brukes

i tillegg. Det md imidlertid utvises den storste forsiktighet

ved bruk av bare en brgms fer halehjulet har kontakt med bakken.

Dette p& grumnn av faren for overkorrigering. Prov ikke & bruke
begge bremsene for & redusere hastigheten s& lange halen er oppe.
Erfarne flygere kan gjore det, men det krever en hoy grad av
dyktighet. Nir halehjulet f&r bekkekontakt brukes bremsene pé
vanlig méte.

Uregelmessigheter under landing

Her vil bli framhevet spesielle problemer som kan oppstd i for-
bindelse med hjullandinger, problemer som kan skyldes feil be-
dommelse eller feil bruk av kontrollene. I tilfelle en mer eller
mindre mislykket landing reageres p& en av felgende midter:

- & bryte landingen gjennom "g& om igjen prosedyre"

- & redde landingen og forsoke en ny hjullanding

- & redde landingen med overgang til trepunktslanding.

For levt innlegg

Hvis innlegget blir for lavt slik st landingen vil skje fer
merket, gi pd motor og loft nesa for & komme i riktig glidevinkel
i forhold til merket. MN&r glidevinkelen igjen er korrekt,

reduseres motorpddraget, og en normal innflyging fortsetter.

Hvis innlegget blir sd lavt at forannevnte prosedyre ikke kan
gjennomfores, gi pd full motor for & g& om igjem. Selv om hjul-
landing kan foretas fra en hvolken som helst innflygningevinkel,

er det korrekt &8 fly finalen med motoren pd tomgang,

Por heyt innlegg
Hvig f eks liten pdpasselighet gjer at utflatingen begynner for

hoyt, ek motorpddraget og juster flyets stilling med smd korrekajoner.

Husk at etter hvert som flyet nsrmer seg horisontal stilling, vil

hastigheten avta.
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Nar hastigheten avtar vil leftet minke og felgelig minskes

heyden. TUten nedvendige korreksjoner blir gjennomsynkningen for
etor og flyet hopper ved kontakt med bakken. Gjennomsynkningen &
kontrolleree ved kombinert & justere motorkraften og flyets
stillings Selv om gjennomsynkningen kan reguleree midlertidig
ved & lefte nesa uten motorbruk, er dette feil, Denne metoden
vil nemlig bringe flyet vekk fra horisontaletilling, som er den
8tilling flyet skal ha i det hjulene bererer bakken.

For huriig utflatning

Hvis utflatingen skjer for hurtig vil nesa komme opp og flyet
ut av den korrekte horisontalatilling, N&r dette skjer vil
flyet kunne vinne heyde igjen, og hastigheten avtar. Hvor mye
gom skal korrigeres avhenger av graden av heydevinning, Med
bare liten heydevinning, juster motorpddraget og foreta smé
korreksjoner gv flyets stilling.

Hvig heydevinningen er for stor, anbefales & g om igjen for et
nytt forsok.

Smé hopp
Akkurat i det hjulene berprer bakken md angrepsvinkelen redussres

ved et press forover pd stikka, Hvis dette ikke gjeres i til-
gtrekkelig grad og i rette oyeblikk, vil flyet hoppe.

Hvig flyet hopper md ikke stikka presses forover mens flyet

er i luften. Avstanden mellom propellergspissen og bakken

er ikke stor, og et press forover pld stikka mens flyet ennd
er i luften kan resultere i at propelleren gdr i hakken,

Store hopp

Det vil bare vere gradsforskjell mellom hva som kalles smid

hopp og asterre hopp. Aroaken vil vanligvis vere den samme,
Generelt kan sies at hvis kontakten er sd& hard at det resulterer
i et overdrevet heoyt hopp, ber landingen avbrytes. Vanlig gid
om igjen prosedyre felges,

Ved mindre hopp, ok motorpddraget og senk flyets nese til
atilling som for horisontalflyging og gjor et nytt forsok.

Hvis et forsek pd & redde landingen bare resulterer i flere

hopp - g& over til en vanlig trepunktslanding, eller eventuelt

g8 rundt igjen.
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Vahlige feil i forbindelse med hjullandinger

-

manglende evne til & gjennomfare innflygningen p& tomgang

for lav eller for hoy glidehastighet

hele innflygingen flys som motorinnlegg

utflatingen avsluttes for hoyt

feil hestighet i det hjulene f&r kontalkt med bakken

manglende evne til & stotte opp landingen med motor,

Dette kan resultere i folgende:

a., at hjulens treffer bakken med for stor gjennomsynkning

b, forsok pd & holde hjulene av. Dette vil redusere
gjennomsynkningen gjennom bakoverpress p& stikka og
hjulene treffer bakken med for lav hale og for lite
hastighet.

forsek pd & "lande" istedenfor & fly hjulene i kontakt med

bakken

forsek pd 4 "plante” hjulene nedpd ved at nesa senkes for

mye i for stor heyde. Dette vil samtidig resultere i for

stor gjennomsynkning

forsek pd 4 ta igjen lendingen som hjullanding etter to

eller flere hopp

dérlig retningskontroll.
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MOTORLANDING

Definisgon

En landingsovelse hvor siste del av final og selv landingen

utfores med motor.

Hensikt

f 1zre eleven riktig teknikk wved motorlanding slik et han f&r
en myk landing, og samtidig oppndr presigjonelanding pid et
gitt merke.

Generelt

Ved motorlanding gdr selve utflatningsfasen over et lengre
tiderom. Utflatingen starter hoyere og gir langsommere enn
ved vanlig trepunktslanding. Det okende motorpddrag cker
virkningen av ror og kontroller nir hastigheten nmrmer seg
steilepunktet, Flyets tendens til & falle for hurtig gjennom
ved for hey utflatning reduseres.

Utforelse

a. Fly en normal landingsrunde,

b. Planlegg innflygingen slik at hvis motoren hadde gltt pd
tongang ville flyet tatt bakken for landingsmerket.

¢+ Ferste del av innflygningen foretae med motoren pd tomgang.

Motorpddraget starter ndr flyet er etablert pd final.
d. Hold flyet i mest mulig komstant gtilling pd eluttinnlegget.

e, Start utflatningen ca 100 fot over bakken.
Det kan ikke gis noen eksakt turtallsekning, Wormalt skulle
det passe med 100-200 omdreininger over tomgangsturtall.,
Inidlertid md turtallet kunne okee s& mye at landingen p&
merket ogsd sikres. Turtallet ckes heller ved & hore og
fole enn ved visuell kontroll av turtallet., Hvis det er
dodgang pd gasshd&ndtaket, bor denne tas inn for utflatningen

atarter,
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f, Planlegg og reguler utflatningen slik at flyet er i
landingsstilling umiddelbert for landingsmerket.
Gasshdndtaket skal ikke fores helt tilbgke under ut-
flatningen. Dette vil Bemlig . redusere fordelene ved
en gket luftstrem forbi rorene.

h, Motorlanding kan utfores bdde som trepunktslanding og
hjuilanding.

181, Vanlige feil

- alle feil som forekommer ved landinger generslt

- for mye motor slik at flyet fiyter for langt

~ for mye justering av motor slik at gjennomsynkningen
blir ujevn

- for rask - overkorrigering

~ gtikka foresg ikke tilbake ndr flyet sitter i trepunkt og

under utrullingen,
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LANDINGSRUNDER

(Touch and go landing)

Hensgikt

i lmre eleven & fly landingsrunder pi en slik mite at det
blir mest mulig flyt i trafikken.,
Hensikten gjelder uansett type lendinger,

Utforelse

18%.,a., Etter landing skal flyet tillates & rulle s& lenge at

184, |

eleven kan vise at han har full kontroll over utrullingen,

b. Nar utrullingen er under full kontroll gis pd til full
motcr for ny avgang., Trim settes til "Take off",
NB! Innvendige gjoremdl (se over) er ingen unnskyldning

for & miste retningskontrollen.
¢c. Landingene skal hele tiden gjeres i forhold til et gitt merke.

d. Justering av korte eller lange landinger gjores ved &
forlegge base inn eller ut,

8. Avstanden mellom flyene (spacing) reguleres ved & forlegge

"crogsswindleg'".

Vanlige feil

~ at motorpddraget kommer for fort etter selve landingen.
Hvig 24 er tilfelle fAr ikke eleven nok trening i & holde
retningskontrollen

-~ full stopp - eller for lang utrulling slik at andre fly md
g& rundit

- at eleven ikke holder god kontroll med annen trafikk.

NB! UTKIEK
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FEREVARSLANDING

Definisgon

185. En lending som foretas for en direkte nedssituasjon oppstér,
Arsaken kan vere for liten bensinbeholdning til & nd bestem-~
melsesstedet, en forverring i versituasjonen eller en merkbar
feil med@ fly eller motor som gjor det utilrldelig & fullfoere
flygingen,

Hernsikt
186, A lare eleven riktig prosedyre for sikker gjennomforing av

en forevarslanding.

Generelt
187. Ved en forvarsling har flygeren i de fleste tilfelle muligheter

for 4 finne en brukbar landingsplass. Dette innebarer at han

har tid til & finne en plass uten for mange hindringer og til
& sjekke grunnforholdene,

Plygeren vil kunne benytte motor til & beregne innlegget og
selve landingen. Eventuelt ogsd til & gjere et nytt forsmek
hvie det hvis det forste mislykkes,

Utferelse
188. a. Forevarslandinger @ves sammen med inatrukter eller solo,

og 1 henhold til lokale bestemmelser hva f eks minste-

hoyder og beliggenhet angir,

b. Forevarslandinger kan utfores som:
- en vanlig landing, motoren pd tongang
- en motorlanding
- en kontrollert gjennomeynkning (hinderlanding).
Hvis forholdene tillater det, ber omrddet vurderes i
gikker hoyde (hey rek), dernest ber innflygingen proves og
detaljer i forbindelse med plassen granskes (lav rek).

Momenter
189, a. Plassen bor vare stor nok til & kunne ta av igjen.

b, Beliggenheten bor vere slik at det er lett & f& transport,
telefonforbindelse og annen sssistanse (n®r veg, bebyggelse

o} l).
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cs Folgende momenter ber - i den grad forholdene tilatter det -

d,

€.

Be

ia

vurderes {pkt 189):

Roy_rek
1, Omréide ~ hvilke muligheter som finnes
2, Stsrrelse/form - gjore seg opp en mening
' om sterrelsen
3, Hindreinger - hvilke hindringer og
hvor de er
4, Vind - retning og styrke

5. Runde/type landing

1, Hindringer

2, Innflyging

3. Vind ved bakken

4. Punkt for & sette szeg
5. Grunnforhold

Hoy rek flys i sikker hoyde (5«<600 fot). Lav rek flys
min 50 fot over hoyeste hindring, Bastigheten holdes pd

minimum 55 K.

Under rekognoseringen md beliggenheten holdes under kontroll

ved at det tas ut gode landemerker.

N&r ovennevnte punkter - i den grad det er mulig - er

vurdert, leggea opp for innflyging og landing,

Landingen m& utfores s ner det valgte landingspunkt som

mulig.

Etter landingen gkal flyet stoppes sd snart som mulig,
Flyet flyttes ikke for grunnforholdene er narmere inspisert.

Parker flyet med halen mot vinden og lés kontrollene.

j» Sorg snarest for 8 f& meldt inn landingen til rette instanser,
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Vanlige feil .

Manglende evne til &:

-

lande for situasjonen utvikler seg til nedsituasjon
lande flyet pd den valgte stripen

avbryte lendingen hvis den vil skje for langt inn

stoppe flyet s& fort som mulig, og & inspisere grunnfor-
holdene for videre flytting av flyet

lége kontrollene,
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NODLARDING

Definisjon

En landing som m& foretas innenfor flyets glideradiua.,

Det er bare begrensede muligheter for & kontrollere landings-

rlasgens brukbarhet;

Bruk av motor for & g4 rundt er ikke mulig hvis forete forgck

miglykkes,

Hensikt

A lmré den beste prosedyre for gjennonforing av en vellykket

nedlanding,

-

b

Ca

Utforelse

Nedlandinger oves sammen med instrukter eller aolo, og
i henhold til lokale bestemmelser hva f eks angdr minste-
heyder og beliggenhet,

Flyet legges automatisk i glidestilling mot dpent omréde
wed nodlandingsmuligheter. Maksimum glideavetand oppnéb
ved hagtighet 52 K.

Nodlendingss jekkene tas samtidig med at landingsplassen
vurdersa,
NB! Snu ikke ryggen mot landingeplassen,

I den utstrekning det er mulig vurderes de samme punkter

som ved forvarsglandinger,

Landingsrunden planlegges mest mulig lik runden pé
"hjemmebane" med et 1000 fots nokkelpunkt og de
samme avstander,

Hoyden bedommes skjonnsmessig.
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Normal landingsrunde

f. Ellers kan nyttes andre varianter av landingsrunden - avhengig

av forholdene.

Forskjellige typer landingsrunder
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g« Den siaste "oockpit" sjekken utfores P& base eller final.

i, N&r flyet tas rundt etter en gimulert nodlanding, etableres
normal stigestilling,  Flyet tas mot dpent terreng,

Vanlige feil
194. Manglende evne til &:
legge flyet i korrekt og sikker glidestilling
velgadet beste omrdde under hensyntagende til vindforhold,
terreng, storrelsen pd stripa o s v
planlegge og utfore en tilfredsstillende innflyging
- bruke den framgangamdte som passer best til forholdene

- & utfore nodlandingssjekkene.

NB! Do not stretch the glide.,
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