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FORORD

Flygplan som &r amatérbyggt och experimentklassat, samt flygplan som re-
staurerats och &verforts Ffran standardklass till experimentklass, maste
alltid flygutprovas innan det erhaller luftvérdighetsbevis. Denna flygut-
provning skall utfdras enligt BCL-M 5.2 Moment 10. Dir féreskrivs det antal
timmar som Fflygplanet skall flygas innan luftvardighetsbevis utférdas. Det
sdgs dock inget om hur flygutprovningen skall utfdras.

EAA Chapter 222 har utgivit ett PM som ger anvisningar om hur flygutprovning
av motordrivet landflygplan skall ske, fran férberedande atgdrder och mark-
prov, till den praktiska flygutprovningen. Flygutprovningen av ett experi-
mentklassat luftfartyg ersitter typcertifieringen for ett normalklassat
luftfartyqg. '

Ansvaret for konstruktion, byggarbete och utférda prov har dverldtits &t
byggaren/piloten under ledning ach overvakning av utsedd kontrollant och
teknisk granskare samt angvarig flygutprovningsledare som vanligen utfor
flygproven och kan vara byggaren sjdlv om denne godkants for detta efter
rekommendation av EAA,

Flygutprovningen utférs vanligen av byggaren. Men for de flesta innebir
detta att denne inte bara skall flyga ett fér honom nytt och opréovat flyg-
plan, han maste ocksd ha mental ldmplighet och stor flygerfarenhet fran
samma eller liknande flygplantyp, samt kunskap om tillvigagangsdtt och
krav fér flygutprovning.

EAA PM for flygutprovning ger - kortfattade anvisningar om vilka prov som
skall utféras, samt vilka provresultat som skall redovisas och inféras i
flyghandbok och @vrig dokumentation.

Foreliggande handbok for Flygutprovning av amat&rbyggen har tillkommit som
komplement till PM fér flygutprovning. Handboken ger rad och anvisningar dir
piloten far mera ingdende upplysningar om utférande och krav.

Handboken &r sammanstZlld enligt riktlinjer fr3n FAA Advisory Circular
AC-50-89, med anpassning till svenska fdrhdllanden och specifika krav.
Innehdllet i handboken &r granskat och godkant av EAA Chapter 222 fér an-
vindning i tilldmpliga delar vid flygutprovning av experimentklassade
flygplan enligt BCL-M 5.2,

Varje byggare/pilot av experimentklassat flygplan har ensam hela ansvaret
fér att savdl byggarbete som anvint material &r i enlighet med godk&nda
ritningar, samt for fullst&ndigt genomférd och redovisad flygutprovning.
Detta gédller for savdl amatdrbyggt som amatdrrestaurerat Fabriksbyggt flyg-
plan.

Handboken &ar uppdelad i kapitel och moment som b&r foljas i angiven ordning,
men piloten maste gdra egna bedomningar om flygtid for varje prov, ordnings-
foljd fér prov, samt erforderlig omfattning for att sdkerstdlla fullsténdig
flygutprovning med redovisning av flygdata, flygkarakteristik och eventuella
operativa begradnsningar som miste inféras med hénsyn till stabilitet och
mandveregenskaper samt flygsidkerhet.

Foreliggande handbok granskad och godkidnd 1991-05-12.
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Handbok flygutprovning
KAPITEL 1. Férberedelser/Planering
Moment 1.1 Val av flygplats

En av de forsta viktiga forberedelserna fiire flyg-
utprovning &r att stka finna en flygplats som fyller

alla krav fir sdker flygning och eventuellt nidlige. .

Flygplatsen som utses skall ha minst en startbana i
sidan riktning att start och landning kan ske Ttakt
mot vinden. Undvik flygplats med dilig och ojdmn
ytbeskaffenhet eller som lutar i lingd- eller tvir-
led. ‘
Vindstrut skall finnas som klart indikerar rddande
vindriktning.

Erforderlig l&ngd och bredd fér startbanan kan be-

stdmmas _ur diagrammet figur 1/A, eller den f61jande
tumregeln for den som inte vet vingbelastningen.
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Startbanan skall vara minst 4000 fot l&ng (1200 me-
ter) med bredd minst 100 fot (30 meter).

For hogfartsflygplan med inf#llbart landst#ll, eller
om flygplatsen dr higt bel&gen, bdr startbanan ha en
langd av minst 6000 fot (1800 meter) samt bredd 150

fot (45 meter) fér godtagbar sikerhetsmarginal.
***********i****************************************

Eftersom férsta flygning normalt alltid sker med en-
bart 1§ttning och ddrefter landning rakt fram lings
startbanan skall erforderlig banliingd berdknas en-
ligt kurva A i figur 1.

Fore flygning inom flygplatsomrddet, studera alltid
forutsdttningarna fér nddlandning s& att glidflyg-
ning med stoppad motor alltid kan ske s& att siker
landning kan ansittas frdn varje punkt under de
aktuella férsta flygningarna inom flygplatsomradet.

I USA har sedan 1983 konstaterats att 38 % av alla
amat@rbyggda flygplan rdkat ut fdr motorstdrningar
under de forsta flygningarna. Testpiloten mAste dir-
fér rdkna med den eventualiteten att fel kan uppsta
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som krdver nodlandning p& grund av motorstdrning
eller andra mekaniska fel vilka kan fororsaka ofri-
villig omedelbar landning. Denna eventualitet mAste
darfér noga beaktas och betiinkas innan forsta flyg-
ning pabdr jas.

En av forutsdttningarna fBr flygsidkerheten #r att
piloten kinner flygplatsen och dess markbeskaffenhet
inom Flygplatsomrddet, &ven utanftir startbanorna.

De flesta experimentklassade flygplanen Hr utrustade
med radio vilket numera &r nddvindigt vid flygning
P& flygplatser med trafikledning. Sker flygningen p4
flygplats utan trafikledning, eller med endast AFIS,
8r det nodviandigt att utsedd markpersonal har till-
gdng till en mobil radioanldggning (se mera om detta
i Kapitel 1 Moment 2). Radioutrustningen i flygpla-
net bér vara utrustad med hérlurar och sindkontakt
i styrspakens handtag vilket underlittar fir piloten
som dd kan koncentrera sin uppmidrksamhet till mantv-
rering av flygplanet och Gvervakning av 'viktiga in-
strument for hastighet och motoréivervakning.

Yiterligare krav p4 18mplig flygplats for forsta
flygningatna &r att det finns tillgdng till hangar-
utrymmen, eller utrymmen med tak, Dessa behtivs d&
flygplanet skall hopmonteras efter transport till
flygplatsen, fidr vdgning, samt fiir tillsyner och
dvriga arbeten.

Flygplatsen maste ocksd ha litt tillgiinglig telefon
samt utrustning for brandslickning.

1 flesta fall &r det nddvéindigt att informera flyg-
platsens trafikledare eller fiygplatschefen om att
det giller den forsta provflygningen med nytt flyg-
plan. Detta medfir att dessa kan stdlla plats i
hangar till forfogande, hilla radickommunikation
samt viss beredskap for ett eventuellt nidldge. Den
eventuella kostnad som tillkemmer fér detta &t vil
motiverad ur sdkerhetssynpunkt:

Férutom den visade tumregeln for erforderlig start-
banas l&ngd vid firsta provflygningen, samt dvriga
angivna krav, &r det skil att studera diagrammet
enligt figur 1 pA ndsta sida.

Detta diagram anger vingbelastningen i 1bs/fot? och

-kg/m2 resp erforderlig banidngd i fot och meter.

Den som endast har vingbelastningen angiven i kg/mz,
samt &r ovan vid engelska mattsystem kan omrdkna med
kdnnedom om att:

1

m? = fot? * 10,7639
lbs = kg * 2,20462
meter = fot * 0,305

Ett rdkneexempel som fdrtydligar hur omvandling sker
kan visas genom att vi antar att aktuellt flygplan
har vingytan S = 12 m® samt aktuell flygvikt W = 820
kg.

Detta ger en
kg/m?.

vingbelastning W/S = 820/12 = 68,33
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Omedkning S till fot? = 12 m? * 10,7639 = 129 fot?.
Omrikning W till lbs = 820 kg * 2,20462 = 1807,8

lbs.

Nu kan vingbelaslningen berdknas = 1807,8/129 =

14 1bs/fat?.

Samma resultat bhade erhdllits med kdnnedom om att
1bs/fot? = kg/m? * 0,205

diér vingbelastningen enligt ridkneexemplet dad &r

- 68,33 * 0,2049 = 14 lbs/fotZ.

Med k#nnedom om vingbelastningen kan erforderlig
minsta banlingd nu sbkas i diagrammet.

S8k upp vingbelastningen for 14 1bs/fot? i diagram-
met.

Folj en vAgratt linje till skdrningen med kurva A.
G4 dirifran lodrdtt ned och finn att for 1dttning
och flygning wunder 5 sekunder, samt ddrefter land-
ning rakt fram pd banan behtvs en banlingd av minst
3130 fot, eller 3130 * 0,305 = 955 meter.

I diagrammet har kurvorna foljande betydelse:

Kurva A visar erforderlig banléngd fér ldttning,
flygning under 5 sekunder, samt direfter
landning rakt fram.

visar erforderlig banldngd for ldttning.
visar erforderlig banldngd fdr ldttning,
samt flygning i planflykt 5 sekunder.
visar erforderlig banléngd fran l&ttning
till landning inklusive markrullning efter
landning.

visar erforderlig banlingd for 1ldttning
och stigning med stigvinkel 1:20 till héjd
50 fot. Denna distans tilldter de flesta
flygplan att 13ktta, accelerera till normal
stighastighet, samt uppnd en hdjd av 50
fot (ca 15 meter) innan bandnden passeras.

Kurva B
Kurva C

Kurva D

Kurva E

Forutsdttningen f6r kurvornas giltighet &r SL i
standardatmosfdr samt belagd torr banyta och svag
vind utan markturbulens.

o
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o
I~ = »
s 28 Diagram figur 1 for best@mning av startbanans l&ngd.
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'KAPITEL 1. Forberedelser/Planering
Moment 1.2 Planerade nodatgirder

Att fOrutse alla onormala hindelser fére firsta
flygningen torde vara om&ijligt, men #ndd i storsta
mijliga utstréckning nddvindigt. Detta gdller Hven
forplanering f6r eventuella nidlige som kan forut-
SEes.

En av planeringarna dr att piloten utser en till max
fyra for flygning erfarna medhjélpare. Dessa med-
hjdlpares furktion #r tvafaldig,

- dels att fradn marken assistera piloter si att
denne enbart kan dgna sig &t att utfdra flyg-
proven pa sdkert sitt,

- dels att ge assistans vid eventuellt intrdffat
nddlége.

Ibland fbrerdas att ha ett foljeflygplan vid forsta
flygningen utanfSr flygplatsomrddet som komplement
till utsedd markpersonal.

Varje byggare skall fére forsta flygutprovningarna
ha utarbetat planering for nditgérder som omfattar

- dels Atgdrder vid ntdforfarande under flygning,
- dels Atgirder vid nidférfarande pd marken.

Noditgdrderna under flygning skall omfatta forfaran-
de vid motorst@rningar speeiellt under och strax
efter ldttning, felaktiga mandverorgan eller funk-
tioner for dessa, samt férfarande vid brand.
Planering for fdrfarande vid nddatgdrderna pA marken
skall omfatta informationer for utsedd markpersonal,
ach eventuell befintlig brandpersonal pA flygplatsen
sd att berdrd personal har kunskap om

dorr till

1. Oppningsanordning fdr kabinhuv eller

kabinen.

2. Uppning av mekanismen for pilolens sikerhelshdlte
och axelremmar.
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3. Placering samt manSvrering av brinslekranen till
stdngt ldge.

4. Placering av magnet/téndningsbrytaren samt dess

mandvrering till avstdngt lige.

5, Batteriets placering.
6. Oppning av motorcawling.

Alla av utsedd markpersonal miste ha kunskap om var
narmaste telefon &r placerad, samt telefornummer
fér tillkallande av brandkar och ambulans.

On testpiloten &#r allergisk mot speciell medicin,
och hans blodgruppstillh@righet, skall finnas no-
terat fbr ambulanspersonalen. Noteringen om detta
firvaras av utsedd markpersonal och Gverldmnas till
ambulanspersonalen om s3 #r aktuellt.

Brandsldckare med Halongas av spraytyp skall finnas
i flygplanets kabin inom bekvémt rHckhAll f&r
piloten.

Utsedd markpersonal skall ha brandslickare samt
verktyg for att snabbt kunna Gppna kabinhuv resp
dorr, isynnerhet om dessa har lastyp dir spirren
endast kan Gppnas fran insidan av kabinen.

Om flygplatsen saknmar tillgdnglig brandpersonal
skall en bil finnés tillgénglig, utrustad med radio
och brandutrustning, samt férsta férband dir nAgon
av utsedd mafkpérsonalen skall ha a&tminstone grund-
utbildning i férsta hjilpen vid olycksfall.
Mjligheten finns att en explosionsartad brand kan
intrdffa under ndgon fas av flygutprovningen (dven
om detta &r sdllsynt). Det &r dirfér bra om piloten
bdr overall och handskar av brandhirdigt material,
t.ex. Nomex eller motsvarande. Klddsel av nylon,
polyester eller "liknande syntetiskt material bbr
absolut inte anvindas eftersom de kan ge svara
brénnskador mot huden.

En hjdlm eller annat hdrt huvudskydd, samt i vissa
fall skyddsglastigon bdr anvindas som skydd for
huvud resp. bgon vid slag mot kanter, samt mot rok

‘'och virme fré&n eventuell kabinbrand.

Fallskdrm kan nyttjas om kabinens konstruktion med-
ger detta, S& &r inte alltid fallet t.ex. om kabin-
huven dppnas via gingjdrn i framkant, om ‘anvind

motor har skjutande propeller eller kabinen #r o-
l&mpligt utformad.
Under de fédrsta flygningarna kan inte fallskdrm

anvdndas pA grund av for liten hgjd. Men for aero-
batic flygplan bir alltid piloten ha fallskérm vid
all flygning som omfattar spinnrrelser, roll ete.
En fallskdrm kan lanas fran EAA vid flygutpravning.
Anviand fallskdrm skall alltid vara av avprovad typ
och packad av dirtill godkéind personal.

Medfor piloten fallskdrm skall denne alltid testa
for basta sdtt att l&mna flygplanet under flygning
utan att fastna.
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KAPITEL 1. Fdrberedelser/Planering
Moment 1.3 Pilotkrav

I de flesta fall utfér byggaren sjdlv flygutprov-
ningen under den fdrutsdttningen att han har god-
tagbar erfarenhet. Saknar byggaren erforderlig er-
Farenhet kan de forsta flygningarna utfdéras av annan
pilot med erforderlig kompetens och erfarenhet, som
sedan kan flygtrdna byggaren sd att denne sjdlv kan
fullfdl ja flygutprovningsprogrammet.

Fér flygutprovning stdlls fdljande krav pd ansvarig

flygutprovningsledare.

1. De forsta flygningarna med ett nybyggt, experi-
mentklassat flygplan kan vara stressande och psy-
kiskt pafrestande.

Det krdvs dirfor att testpiloten &r psykiskt sta-
bil.

2, Piloten far inte ha intagit alkohol under senaste
8 timmarna fore flygning. Han far heller inte
vara paverkad av mediciner eller droger.

3. Piloten midste ha giltigt certifikat samt vara vil
kvalificerad for flygning av ifrdgavarande flyg-
plantyp.

Foljande antal flygtimmar &r endast en indikering
av flygerfarenheten hos testpiloten (inte svar pa
frdgan om kompetens), men kan vara vdgledande om
flygerfarenheten &r tillrdcklig for provflygning av
nytt och oprévat flygplan.

De typer flygplan som tidigare flugits &r ocksd av-
avgirande f&r erforderlig kompetens, eller om ytter-
ligare flygtr8ning med flygplan som har likvdrdig
prestanda och flygkarakteristik &r erforderlig fore
provflygning av det experimentklassade flygplanet.

1. Minst 100 timmar ensamflygning i ett fabriksbyggt
flygplan, och/eller flygplan i experimentklass av
beprévat kind typ.

2. Minst 200 timmar ensamflygning i flygplan med hig
prestanda om provflygningen avser likvardig flyg-
plantyp.

3. I flygtid enligt 1. resp 2. skall 10 timmar flyg-
ning och 50 landningar ha utforts med flygplan for-
sett med sporrhjul om provflygningen avser flygplan
med sporrhjul.

Vid anstkan om tillstdnd for flygutprovning skall
flygutprovningsledaren redovisa flygerfarenhet som
anges med antal flygtimmar och de flygplantyper som
flugits samt certifikatets valdr och giltighetstid.
LFI avgdr med ledning av dessa uppgifter om piloten
kan godkdnnas, eller om ytterligare flygtridning be-
ddms  erforderlig i samma eller liknande flygplantyp
for vilket flygutprovningstilistdnd utférdas.

fvriga deltagare i flygutprovningen skall anges och
vara noterade i flygutprovningstillstandet,

Testpiloten skall beakta filjande krav:

1. Piloten skall ha kunskap om avsedd flygplats och
lokala flygplatsregler och rutiner samt utrust-
ningar for nddldge, brandutrustning ete.

Piloten skall ocksd ha kdnnedom om ndrliggande
terrdng och markbeskaffenhet ur nodlandningssyn-
punkt, restriktionsomrdden etc.

2. Han skall ocksd radgira med och stka erfarenheter
frdn annan erfaren pilot fér samma flygplantyp
och flyga med denne, om mdjligt p&d samma flyg-
plats dir provflygningen avses utforas.

3. Piloten skall ha flugit samma eller likvdrdig typ
flygplan som har samma flygkarakteristik.
Om exempelvis pzovflygningen skall ske med flyg-
plan som har stor mandverkdnslighet, ldg vikt och
liten spdnnvidd, bor kompletterande Fflygtréning
giras i flygplan med samma mandverkarakteristik.
Om avsedd provflygning skall ske i flygplan med
sporrhjul, skall testpiloten ha erfarenhet fran
denna typ av flygplan, om inte, krivs komplette-
rande flygtridning under minst 10 timmar dar i
forsta hand start och landning skall trdnas.

4. Piloten skall ha god kdnnedom om Atgdrder vid in-
trdaffat mgjliga nddldge med avsett flygplan, men
ocksd trdna sfdana nidatgdrder under flygning med
samma eller jamforbart flygplan fiére den fdrsta
provflygningen.

5. Piloten skall ha flugit minst en timme i samma,
eller likvirdig flygplantyp, tidigast 30 dagar
fore avsedd provflygning.

6. Forutom angiven flygerfarenhet och kompetens, bbr
piloten ha studerat avsett flygplans datakarakte-
ristik, konstruktirens instruktioner, artiklar av
andra piloter- av flygplantypen, samt befintliga
filmer och videcband.
fven eventuellt befintlig haveristatistik &r av
sikerhetsmissigt stor betydelse att ha studerat.

7. Fore forsta provflygning bir piloten utfdra "han-
garflygning" for att dicmed ldttare kunna finna
alla reglage och instrument under senare verklig
flygning. Detta &r viktigt speciellt vid niidlége
och bir ddrfiir kompletteras med markkdrning fore
flygning p3 sdtt som anges i EAA flygutprovnings-
program.



'KAPITEL 1. Férberedelser/Planering
Moment 1.4 Transport till flygplatsen

Transport av flygplanet fran bygglokalen till avsedd
flygplats kan vara ett problem sdm, om detta sker
ogenomtdnkt och obetdnksamt, kan medféra skador som
ger byggaren flera s@imnlisa ndtter och dessutom mera
kostnader. Att bygga ett flygplan kan som regel vara
ett ndje, men att behdva reparera detta innan det
ens har flugits &r alltid en svAr missrikning.

Vid transport kan f6ljande punkter utgdra idé till
bésta transportsitt - och att det férligger behov av
att noga planera detta. -

1. Anvand lastbil eller en tillrdckligt lang sldp-

vagn som ger breddutrymme for flygplankroppen och
erforderliga stttor samt surrningar. Men tdnk pa
att en lastbils fjidring &r s& bard att instru-
ment och andra delar kan skadas om viigen &r gro-
pig och kiirningen sker ovarsamt.,
Mycket smd flygplan med fasta vingar kan placeras
diagonalt s& att inte lastens bredd &verstiger
den tilldtna, vilket i sA fall kridver sHrskilt
tillstand fran polismyndigheten.

. Om inte bilfSraren kdnner vigen ingdende,
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Anvénd forberedda stottor samt surra alltid med
dubbelt rep till lastbils-/slipvagnsflaket.

I vissa fall kan flygplankroppen bogseras p4 egna’
hjul med stjdrten upplyft och fastsatt p& bil-
taket eller dess bagageutrymme, Detta maste dock
i stérsta man undvikas eftersom redan monterade
instrument, kullager och andra kénsliga delar kan
vibrera stinder eller skadas. Dessutom maste sidan
bagsering ske med mycket begrinsad fart.

. Vingarna kan oftast placeras bredvid flygkroppen

pa lastbils- eller sldpvagnsflaket, men f&r dessa
krdvs en stdllning som passar fiir vingarna s att
dessa kan placeras pd kant med framkanten nedit.
Vingarna mdste passa i stdllningen som i sin tur
stittas och surras till lastflaket.

Anvind alltid biltvittsvampar eller liknande vid
stittning och surrning av flygplanet fr trans-
port. Detta kan hindra sdvdl skavning som andra
allvarligare skador.

. Om lasten #r bredare &n tilldtet, ta alltid kon-

takt med bertird polisstation for specialtillstand
och behov av foljebil vid transporten.

1at
honom férst kira den innan flygplanet lastas fér
att vara siker om att inget hinder finns lings
férdvdgen i form av.héjdhinder, bredd, besvirliga
svingar, etc. Detta giller speciellt vid 14nga
eller breda transporter.
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KAPITEL 1. Fdrberedelser/Planering
Moment 1.5 Inspektion av flygplanet

Om flygplanet mdste demonteras under transport till
flygplatsen, t.ex. att vingarna, stottor, mandver-
vajrar, eller elledningar lossas, bir byggaren upp-
rdtta en checklista som kan anviindas vid &termon-
teringen s& att inget blir glimt. Misstag kan 1&tt
giiras som kan vara livsviktiga under flygning. Gldm
inte aktuella momentansittningar av bultfdrband samt
deras l&sning med saxsprintar i aktuella fall.

S& snart flygplamet Atermonterats, utfér en noga
genomgdng enligt EAA's eller konstruktiéirens check-
lista. Demna inspektion kan ocksa utgdra byggarens
egen inspektion fiire kontrollantens och besiktnings-
ingenjérens inspektion for fdrsta besiktning i sam-
band med utfidrdande av flygutprovningstillstand. Be-
tank att &ven om byggaren utfért tusentals kontrol-
ler i samband med byggarbetet, kan det finnas ett
tiotal som firbisetts vid hopmonteringen. Dessa
tiotal kan utgira skillnaden mellan siker funktion
eller felaktigheter som kan leda till haveri.

Oe filjande kontrollpunkterna kan inte tillimpas for
alla typer experimentklassade flygplan, men kan &nd4
utgdra typexempel som visar behov av en noga utford
inspektion,

1. Styrspaken skall ha glappfri rérlighet utan att
ha tendens till "hugg" under fullt rirelseutslag.
Det far inte finnas ndgot som hindrar rtbrelsen,
eller vara i kontakt med elledningar, site eller
instrumentpanel.

2. Pedalerna skall kunna rdras under fullt utslag,
utan indikering av tréghet eller "hugg" i nagot
ldge. Kontrollera att inte pilotens skor kan be-
rora eller pAverka elledningar, mantvervajrar och
sadana fasta delar i flygkroppen som kan hindra
pedalernas rirelse. )
Om flygplanet har nmoshjul som kopplats till pe-
dalerna for styrning, skall noshjulet lyftas wvid
prov med pedalerna.

3, Bromsarna kontrolleras fér funktion.
Fiir hydrauliska bromsar pipekas alt dessa miste
provas upprepade gdnger fdr att kontrollera att

ledningarna dr helt fyllda och utan luftblisor,
Eventuellt l&ckage kontrolleras genom observation
av rirskarvar och ansliutningar, samt genom obser-
vation av oljenivAn i reservoaren.

Lyft upp hjulen och understk att inte bromsarna
paverkar dessa dd de inte aktiveras. '

4. Landstdllet kontrolleras fior lasta bultfirband,
hjulen med déck, samt att eventuella hjulkdpor &r
luftvérdigt fastsatta.

Speciell uppmidrksamhet skall #gnas At infdllbara
landst&ll som maste provas Atskilliga gdnger med
indragning och utfilining samt lasldgen. Detta
mdste utféras med flygplanet uppallat och kan ske
samtidigt med kontroll av hjulens lattrorlighet
for bromspdverkan enligt pkt 3.

Prova ocksd nddfdllningssystemet fir funktiaon,
samt eventuella friktionsdimpare.

Kontrollera hjulinstdlining (toe-in/toe-out). I
de flesta fall skall hjulinst&#llningen vara noll,
men konstruktdrens anvisning skall alitid fil jas.
Fel hjulinstdllning kan leda till ground loop re-
dan under markprovningen.

5. Roderytorna skall kontrolleras fir att vara siker
P& att mandveranordningarna (styrspak, pedaler,
triminstdllning etc) ger utslag At citt h&11,
samt att utslag kan ske till stoppligen vid an-
givna roderutslag.

En viktig del av denna kontroll #r att vajrarna
har rétt spinning. FBr Lliten spdnning kan leda
till for smd roderutslag, eller att rtodren kan
rira sig mer eller mindre okontrollerat vilket
kan leda till att farligt roderfladder uppstar 1
kombination med dynamiska obalans.

Aven kulleder eller andra linkar i mandverstinger
kontrolleras fir ldttrérlighet utan glapp, samt
att bryttrissor fér vajrar #r firsedda med stopp
som hindrar att vajrarna lossar fran dess spAr.

6. Instrumentpanelen biir vara elastiskt monterad for
att hindra att instrumenten skadas vid stitar,
samt p4d s& sdtt att den inte kan slitas loss vid
hird G-last. Den Fir heller inte kunna beréira
fasta detaljer i flygkroppen, eller sA att an-
slutna ledningar strickas eller pd annat sitt kan
skadas.

Instrumenten skall fylla tidskraven for dversyn
eller kontroll, samt ha prelimind:r markning i den
omfattning som kan konstateras fire flygprov en-
ligt EAA's PM fir flygutprovning.

Uvriga instrument for thofﬁvervakning ete skall
ha mirkning enligt motortillverkarens specifika-
tion,

Prelimindr mirkning anbringas p4 instrumentglaset
med markpunkt pd fast del av instrumenten eller
instrumentpanelen som indikarar att inte glaset
vridits s& att mdckningen inte dvectensstdmmer med
instrumentets visarindikering.
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Instrumentpanelens baksida kentrolleras fdr fast-
sdttning av elledningar, slangar fbr Ffartmitare
etc. Inga anslutna ledningar fAr vara si fdr-
lagda/dragna att de kan skadas vid kontakt med
andra delar i flygplanet, eller anslutna slangar
ha sidana bijar att funktionen neds#itts.
Elastiskt upphingd panel skall kunna rdra sig 10
mm utan kontakt med fasta eller rérliga delar i
flygplanet, styrsystem, reglage etc.

. Brandskottets gastdthet kontrolleras enklast wvid

mdrker. Detta sker s& att en kraftig lampa riktas
mot varje genomforingsstdlle fran kabinsidan. Om
ljuset kan ses via genomféringarna pA motorsidan
krdvs kompletterande t&tning.

Om 1juset lyser igenom pd PAgot stdlle kan ocksa
avgaser ldcka in i kabinen. Tdtningen skall vara
utférd med icke brinnbart material.

. Motorregiagen kontrolleras vara vdl anslutna dir

alla reglage och kontrollkablar/leder skall vara
vdl fastsatta och erforderligt klammade.

Fri rorelse som tilldter dterfjddring i #ndligen
skall vara minst 6 mm,

Avstdnd mellan klammor skall vara hoigst 30 cm.
Anvénds ldnksystem med kulleder skall en stor
planbricka vara monterad p4 vardera sidan leden
for att - om kulleden gir stinder - #ndd kunna ma-
ntvrera reglaget.

Pitot-/statiskt system kontrolleras foir t&thet.
Detta sker enklast med hjdlp av en mjuk gummi-
slang samt en laboratoriekl&mma eller likpande
och sker p& foljande sitt.

A. Fartmdtarsystemets tithet.

Lossa befintlig slang fran pitotriiret och koppla
in en mjuk gummislang via en passande Tdrskarv.
Birja vid gummislangens &nda och rulla denna titt
tills trycket p4 fartmitaren visar normal fartin-
dikering fér flygplanets marschfart., LA&s gummi-
slangen med slangklédmma i detta ldge s& att den
bibeh3ller lufttrycket

Kontrollera under minst en minut att inte fartin-
dikeringen minskar, Om s& sker kan instrumentet
eller dess ledningar vara otdta. Men tryckfallet
kan ocksd bero p4 lickage i gummislangens klim-
manordning.

B. Hojdmdtarens och variometerns t&thet.

Detta kontrolleras fran statiska intaget ddr be-
fintlig ledning lossas och ersdtts med samma gum-
mislang som anvindes for tithetsprov med Ffartmd-
taren. Slanglingden bér var ca 60 cm 1lang och
plattrullad samt #dndtdtad sA att all luft #r ut-
pressad.

Anslut den hopkldmda slangdnden till slangen for
statiska systemet samt 14t den rulla upp 1angsamt
s& att undertryck uppstdr i systemet tills ha jd-
mdtaren visar 2000 fot (eller motsvarande) samt

1.
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ansdtt slangkldmman s& att instdllt undertryck
bibehAlles.

Variometern visar stigning di undertrycket an-
sluts, men Atergdr ddrefter sakta till noll.

HO jdmdtaren bibehdller indikering vid sitt in-
stdllda ldge vid ca 2000 fot. Kontroll sker
att inte denna indikering #ndras under en tid
av minst en minut.

Andring av hijdmitarens instdllning visar att
systemet (inklusive provslangen) Hr otdt vilket
maste understkas samt Atgiirdas fére flygning.

Atermontera systemens respektive ledningar till
pitotrdr och statiskt uttag.

Observera att hdr beskriven kontroll endast av-

ser fdltmissig tdthetskontroll av systemen.
Fartmdtare och hijdmitare skall ha vardera ett
"gult kort" eller "grén tagg” som visar att de
bada instrumenten haft grunddversyn (6-Arsbver-
syn) samt funktionsprov (2-&rstillsyn) vid god-
kdnd instrumentverkstad.

Brénslesystemet skall kontrolleras fér ldckage.

Sedan 1983 har i USA 70 % av alla motorhaverier
i experimentklassade flygplan orsakats av fel i
brénslesystemet, i flesta fall beroende av att
smuts och fororeningar funnits i brinsletankar
eller ledningar dd dessa monterats. Men ocksa
péd grund av att ledningarna monterats s& att
gasbldsor bildats och stoppat brinsletillfor-
seln, lidckage som medftirt brand, pafyllning av
brénsle med fororeningar, eller pA grund av for
18g branslenivd i tanken eller vatten/emulsion
i brdnsletanken.

Innan brénsietanken fylls férsta gAngen bdr den
dammsugas och blasas med tryckluft. Skolj den
direfter flera ginger med t®mning gemom filter
dér svetskulor ete samlas och kan observeras.

Lossa och rengdr tankens fingerfilter och gas-
colatorns finfilter.

Vid forsta brinslefyliningen mits mdngden vid
exempelvis var femte liter si att komtroll och
kalibrering av brénslemdtaren kan giiras. Detta
gdller ocksd tanmkens totala volym, samt uttag-
bar branslemidngd.

Under denna kalibrering skall flygplanet ha
placerats sd att dess lidngdaxel &r horisontell
(for normalt flyglége).

Hela brénslesystemet skall kontrolleras for
téthet fér alla ledningar, tank och atmaturer,
Var observant pA att anviinda ledningar skall
vara av godkdnd  kvalitet och slangar inte s
gamla att risk for 4ldringsskador féreligger.



-8

Finns elektrisk reservbrinslepump, starta denna
och gir fornyad t&thetskontroll.

Alla brinsleledningar kontrolleras klammade samt
ha sikert avstdnd till avgasrir och andra varma
motordelar, samt att de inte berbr skarpa kanter
som kan skava hil i ledningarna. Om ej sdkert
avstand till avgastor kan uppnds madste stral-
skydd monteras,

Var observant p4 kravet att brinsleledningar i
motorrummet skall ha ett dverdrag av brandsikert
material, samt att brdnslekranen skall ha stopp-
ldge som hindrar oavsiktlig stdngning under
flygning.

Brénsletanken skall vara mirkt med brdnslets
oktantal och typ, samt volym fir full tank.-

Kontrollera slutligen att tanklocket &#r titt och
s& anordnat att det ej kan lossna oavsiktligt,
samt 8T forsett med ventilationstppning som &r
s& anordnad att undertryck ej kan uppstd i brén-
sletanken under flygning.

12, Hydrauliska och elektriska system kontrolleras

betrdffande funktion, driftsékerhet, klamning
av ledningar (se #ven pkt 3 och 4).

Kontrollera att alla strémstdllare, sdkringar
och téndbrytare #r mdrkta med systemtillhirig-
het, Till/Frdn - l&ge, sikringars mirkstrém etc
med tydlig mdrkning pd instrumentparel resp pa
sékringsplint,

Infdllbart landstidll skall funktionsprovas &ven
fér nddutfidllning (se dven pkt 4).

Generator, laddning samt startmotor funktions-
provas/kontrolleras i samband med motorprav,



'KAPITEL 1. Firberedelser/Planering

Moment 1.6 Dokumentation

Kontrollera att all teknisk dokumentation &r ford
och i1 god ordning enligt de krav som anges i EAA
Bygghandbok Kapitel 12. De flesta byggare har ocksi
ett antal fotografier av detal jer vilka kan samlas
i byggjourmalen eller i sirskild pdrm. Dessa foto-
grafier kan vara till god nytta under LFI férsta be-
siktning, men &ven vid tillsyner och eventuellt in-
tréffade funktionsstérningar, skador eller haverier.
Speciell uppmidrksamhet bdr dgnas &t att dokumentera
alla eventuella avsteg fran godkdnda ritningar och
anvisningar. Sidana avsteg skall vara godkdnda av
utsedd teknisk granskare och redovisas med skiss
eller ritning.

Byggjournalen skall vara lisbart férd och signerad
sidvis av kontrollanten., Alla svetsarbeten skall
foras samlade och vara signerade av svetsaren och
utsedd kontrollant,

Luftfartsverkets journaler skall vara ifylida vid
LFI forsta besiktning. P4 grund av att dessa Journa-
ler ofta dr felaktigt firda bt detta utféras under
ledning av cert-mek, van byggare, kontrollant elier
teknisk granskare. Dokumentationen skall vara ifylid
vid EAA besiktning fére LFI forsta besiktning (med
ledning av de uppgifter som skall finnas samlade).
Komponent journalerna (gula korten) skall vara helt
ifyllda och signerade, samma gdller propeller- och
motor journal i tilldmpliga delar enligt EAA Bygg-
handbok Kapitel 12.

Sdrskild omsorg skall #Hgnas TP-bestdmning ftre LFI
forsta besiktning och férsta flygningen. Samma
gdller de checklistor som alltid skall finnas 1
flygplanet under flygning.

Vikt- och balansbestdmning &r en av de viktigaste
forutsdttningarna fir sdker och kontrollerbar flyg-
ning. Vdgning skall ske, och berdkningar gtiras fér
att balansbestiimningen (TP-1&dget) ligger inom avsett
omradde vilket brukar anges pA ritningarna eller i
kompletterande beskrivning fran konstruktdren,

For sidker TP-bestdmning krivs vanligen &4 vigningar
ech berdkningar, dir vagningen skall ske med vagar
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som Hr kalibrerat réttvisande (vAgar kan l&nas fran
EAR) savdl vdgning som berdkning utférs tillsammans
med utsedd kontrollant eller teknisk granskare,
De fyra balansbestimningarna utftras fir:
1. Tomviktsbestlmning och TP f6r denna.
2. Max viktbest@mning och TP fir denna.
3. TP-bestdmning fér firsta flygning med
hdnsyn till pilotvikt och brénslemingd.
4. Bestdmning av TP-omrdde for max bakre
ldge och frémre l&ge inom omrAde fér
tilldten max-flygvikt resp min-flygvikt,

Luftvirdighetsbevis/flygutprovningstillstdnd  skall

alltid finnas i flygplanet under flygning. Samma
gdller dokumentation fir flygoperativa begransningar
och checklistor, flygdagbok, motorjournal och férar-
certifikat,

Checklista omfattande filjande beskrivning/atgdrder
skall vara prelimindrt uppridttade fore-LFI fdrsta
besiktning/ut firdande av flygutprovningstillstand.
Checklistorna skall inneh&lla anvisningar fran kon-
struktiren - eller p4 anpat sitt erfdllpa uppgifter
varvid data fior farter, operativa begrénsningar etc
skall vara prelimindra och rdttas si snart egna upp-
gifter erhillits under flygutprovningen.

Checklistan skall innehdlla:

Daglig tillsyn.

Start av motor och varmkéirning.

Taxning.

Fire Take-off,

Take-of f, stigning, planflykt.

Plané fir landning.

Landning.

Efter landning,

Nodfor farande.

-

VM@~V WN -

Flyghandbok skall wupprittas (ifyllas) med de upp-
gifter och data som erhdllas under flygutprovningen.
Den skall i koncept finnas vid LFI forsta besikt-
ning. Ifylld flyghandbok skall finnas fardig wvid
LFI besiktning for luftvirdighetsbevis och vara god-
kénd av EAA som arkiverar originalet.

Flygplanjournal och Flygdagbok skall alltid ifyllas
och signeras efter varje flygning och vid varje
stdrning under flygning, utférda underhdllstillsyner
etc, for att p4 sA sdtt utgdra historik for flyg-
planet/motorn vilket kan ha stor betydelse for att
upptécka &terkommande fel eller stéirningar samt &t-
gdrder.

Uversta figuren visar att mdngden dokumentation &r
onfattande ur vikthinseende, men nidvdndig for att
kunna underh&lla och skiita flygplanet for bdsta
flygsdkerhet, men ocks4 som historik fér flygplanet
vilket brukar vara av stor betydelse om byggaren/
dgaren av nAgon orsak vill sdlja till ny dgare som
inte har tidigare erfarenhet frAn flygplanindividen
elier dess eventuella svagheter.
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'KAPITEL 1, Férberedelser/Planering
Moment 1.7 Motorkontroller

Var sdker p4 bdsta forutsdttning fér férsta flygning
genom att anvdnda rédtt propeller med ritt utférd in-
stallation, som ocksd mAste kontolleras foér ratt
trackning (bladspetsarna skall f6lja samma sparning
eller plan under rotatioren), som fiirberedelse f&r
forsta motorstart.

Den féljande proceduren for trackningskontroll #r
latt att utféra, vilket kan ske s& att flygplanet
forst blockeras s& att det inte kan #ndra ldge.
Darefter lossas ett tdndstift fran varje cylinder
for att underlitta rundtagning av propellern. Vrid
propellern sd att ett blad pekar rakt nedit.

Placera en trdkloss eller liknande pA marken med
sdan hijd att dess Gverkant &r ndgot higre &n
propellerspetsen och avstandet till denna ca 10 mm.
Mit verkliga avstdndet mellan klossen och propeller-
spetsen, vrid direfter ned ndsta propellerblad och
mdt avstdndet. Notera mitviirdena f&r alla propeller-
bladen utan att #ndra triklossens eller flygplanets
ldge.

Tillaten skillnad far
vara max 1/16" for
tvdbladig propeller
(1,6 mm),

For 3- och 4-bladiga
propellrar giller #
1716" (* 1,6 mm).

Smé trackjusteringar
kan ske genom propel-
lerbultarnas moment-
ansdttning - men fAir
aldrig ske si att an-
givha moment under-
eller dverskrider an-
givna virden fér pro-

Genomstromning av olja i motorn kontrolleras genom

Tdthetsprov kan nu utfdras

att propellern vrids runt di ett t&ndstift Hr bort-
taget frdn varje cylinder. Rotera propellern i ratt
riktning tills olja kommer fram i ventilk&porna och
att ol jetrycksmitaren ger utslag fér 4-taktsmotorer.

sedan olja strommat
genom motorn. Notera erhillna virden och jimfér med
tilldtna differenser vid kall motor. Dessa virde
utgdr ocksd jamférande vdrden vid nasta mdtning med
motorn vid normal drifttemperatur.

Inkérning av grunddversedd moter utférs vanligen da

peiresn.

For stora trackningsfel kan orsaka icke godtagbara
vibrationer och p&kinningar fir propeller ach nav,
motarns vevaxel, flygkropp m.m. och kan orsaka pro-
pellerbrott eller andra skador under paverkan av
gyro-/centrifugalkafter vilka &kar med anvind pro-
pellers diameter/varvtal ach massa.

For trdpropellrar skall efterkontroll av momentan-
sdttningen giras senmast efter utférda markprov
(eller enligt anvisning fran propellertillverkaren),
varvid firnyad trackningskontroll skall utfiras pa
sdtt som angivits.

den monterats i flygplanet eftersom de flesta inte
har tillgdng till provbink och fér #ndamdlet avsedc
propeller. Byggare biir i forsta hand forstka folja
motortillverkarens anvisningar i dversynsmanual,
servicebulletiner eller sirskilda instruktioner fran
motortillverkaren,- ]

Var observant p4 inkbrning av motor som #r firsedd
med kromade cylinderlopp och/eller kolvringar dir
sirskild instruktion finns som skiljer sig fran in-
kérning av andra motorer utan krom i slitytorna.

Byggarna anvdnder ibland en motor som tidigare varit
monterad i flygplan av standardklass, med kinda
data om drifttid, grundéversyner ete vilket framgdr
av tillhtrande motorjournaler.

Ett anmnat altermativ kan vara en konverterad bil-
motor eller annan icke konventionell flygmotor, som
dd anses ha erh81lit ‘grunddversyn om dess konverte-
ring utforts pd tidigare beprfvat sitt.

I bada fallen skall kontroller, Jjusteringar och
driftprov utféras p& likartat sitt med iakttagande
av instruktioner fir resp motortyp med syfte att er-
h&lla en luftviirdigt driftsiker motor.

Fire forsta motorstart, kontrollera motor och pro-
peller som tidigare ndmnts. Detta gdller Hven kon-
troll av brinsleledningarnas tithet, samt att motorn
8r fri frdn utvindigt oljespill, bortglémda verktyg
eller torktrasor.

Kontrollera mamentansdttningen fér motorfiste, samt
att motorn jordats fiirbi elastiska elementen. Det Hr
ocksd viktigt ati tdndningsbrytaren #r ritt kopplad
vilket kan provas samtidigt med att ett tindstift
dr borttaget ur varje ecylinder.

Oifenivdn i vasuset komirsileras red 21 jerdtstickan
som skall vara av rdtt typ. Orsaken till pApekandet
8r att i vissa Flygplan lutar motorn och har dirfor
5.k, “dipstick", d.v.s. en léngre mdtsticka &n ori-
ginal. En sAdan mitsticka visar fel oljenivA om den
anvinds for en motor med annan lutning &n avsett for
sporrhjuls- resp noshjulsflygplan.

Bind fast flygplanet fiire motorstart for att fire-

bygga olyckor. Ansdtt befintliga bromsar samt hjul-
klossar och vidtag i dvrigt sddana lGrbevedande &t-
gdrder som att ha brandslickare i beredskap for den



hdndelse att brand uppstir vilket kan spoliera allt
byggarbete om inte mGjlighet till sldckning finns
tillgdngligt.

Vid fbrsta start bdr absolut en medhjdlpare finnas
for att vara behjdlplig vid mindre justeringar. Men
var uppmirksam p3 att detta 3r ett farligt moment
dir medhjdlparen inte fir std vid sidan av motorn
eller i propellerns ndrhet annat #n vid eventuell
handstart som endast fir utféras av erfaren person.

Cylindertemperaturmidtaren kontrolleras i samband med
att téndstiften &termonteras. Vanligen anviinds en
givare for varje cylinder som sedan ansluts via el-
ledare till ett instrument med omkopplare fér val
av-cylinder.

Anvinds cylindertemperaturmitare for endast en cy-
linder, bdr givaren vara placerad pA frimre higra
cylindern eftersom denna vanligen &r-den som har
higst temperatur - men detta #r inte alltid helt
sdkert och mitning bdr dirfér helst kunna ske for
alla cylindrarna,

Vdrm givarna med 1l3gan fran en tdndsticka samt er-
hallen temperatur med kontakttermometer. Kontrollera
rdtt utslag p4 instrumentet i kabiren.

Med givare fir alla cylindrarna kontrolleras ocksa
att mdrkningen pA omkopplaren anger rdtt cylinder
vilket kan ske fére montering d4 givarna kan virmas
pad angivet sitt.

Forsta motorstart #r alltid en kritisk operation som
miste ske efter i firvdg uppgjord plan. Viktigt &r
att oljetrycket for 4-taktsmotor indikeras pA in-
strumentet inom 20 till max 30 sekunder sedan motorn
startat. Om inte, stoppa motorn omedelbart.

Orsaken till att inte oljetryck indikeras pd instru-
mentet kan vara att inte oljeledningen #r helt fylld
eller att luftbldsor &r kvar vad avser mekaniskt in-
strument. Detta kan A&tgirdas genom att réranslut-
ningen ndrmast instrumentet lossas s& att ledningen
kan fyllas helt d4 propellern vrids runt fér hand.
For eldrivet instrument biir felet stkas i elledning,
givaren eller strimférstrjningen.

01jeslangen resp oljetrycksgivaren vid motorblocket
kan lossas och ddrefter rundtaga motorn tills olja
pumpas ut. Om s3 sker &r felet att stka utanfér
motorn.

Det sista och minst @nskade felet &r att stka i
oljepumpen. Tyvdrr innebdr detta att motorn i flesta
fall mdste demonteras fir &tkomst. '

rent och utan skakningar, avids in-
oljetryck, oljetemperatur

On motorn dir
strumenten for varvtal,
och cylindertemperatur.,
Bdst och sdkrast &r att vid denna kétning anvdnda
separat inkopplade instrument som #r kalibrerade.
Dess indikeringar jimfras med de ordinarie ip-
strumenten i kabinen. :

F&1] motortillverkarens instruktion for inkérning av
motorn i tidsintecvaller frdn tomging upp Lill fullt
varvtal som vanligen sker i 200 varv/minut intetval-
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ler med 20 minuter f&r varje period som ska}l At-
foljas av en kylningsperiod féire ndsta moment.

Varje inkdrningsmoment omfattar uppvErmning samt
gradvis okning av varvtalet till avsett som bibe-
hidlles under 20 minuter, f&ljt av sakta varvtals-
minskning till tomgdng fir l&ngsam och jdmn avkyl-
ning av alla motordelar.

Avkylningsperioderna omfattar vanligen en timme
efter stoppad motor. Denna tid #r viktig for att
alla delar skall svalna och Aterta sina ursprungliga
dimensioner som efter avslutad inkdrning av hela
programmet kommer att ge motorn ett “expansions-
minne" fOr ldnga drifttider vid ritt temperatur for
smir jolja och cylindrar och vriga delar.

Givet inkdrningsexempel &r vanligt, men motortill-
verkarens anvisningar skall alltid f&l jas.

Var uppmdrksam pad att motorer med kromade cylinder-
lopp eller kolvringar har helt andra inkdrningssitt
med hdgeffektperioder dir det &r sirskilt viktigt
att folja instruktionerna fér att erhdlla bista
driftsikerhet och fullt antal drifttimmar mellan
grunddversynerna.

Notera alla instrumentvirden i inkdrningsformulir
som sedan sparas i byggjournalen.

Intréffar onormala indikeringar fér smorjolja eller
cylindertemperatur, avbryt inkérningsperioden, om
mijligt med varvtalsminskning och avkylning pa an-
givet sHtt. Understk och Atgdrda orsaken samt upp-
repa hela den pdborjade inkdrningsperioden.

Efter totalt 2 timmars drifttid skall smirjolja av-
tappas, grovfilter underskas samt finfilter bytas.
Understk filterna férst med en magnet for att finna
ev. Jjdrnpulver. Fortsdtt med att stka efter Gvriga
metaller visuellt vid tviittning,

Fint Jjérnpulver uppstir d4 nva cylindrar "poleras"
och 8r normalt. Storre metallpartiklar kan komma
fr8n t.ex. lager och mAste fdranleda demontering
for understkning.

Efter ytterligare tv3 drifttimmar gbrs fornyat ol je-
och filterbyte didr metall inte normalt skall finnas.
Visar det sig att motorn fortfarande avger metall
till filtren i onormal omfattning skall felorsaken
understkas och Atgdrdas. Detta &r mycket ovanligt

refter en korrekt grundSversyn, men det kan intrdffa

och innebir i sA fall att heéla motorn miste demon-
teras for fornyad uppmitning och understkning av
motordelarna.

Mindre allvarliga fel som ger féir hig cylindertempe-
ratur kan bero pd att téndstift med felaktiga virme-
tal anvinds, att kylluftpladtarna med t&tflikar &r
otdta, partiellt tdtade brénsieledningar pA grund av
for sndva bSjar, for 14gt brinsletryck, felaktig
téndningsstdlining, felaktig diameter f8r insug-
ningsrren, eller att for smA fSrgasarmunstycken
anvidnds vilket ger for mager brinsleluftblandning.
Cessa fel gdller framst for konverterade motorer med
utrustning som icke tidigare provats.
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KAPITEL 1.
Hument 1.8

Forberedelser/Planering

Start av motorn
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Tomgangs- och blandningsreglage justeras med dubbel-
kontroll under och efter inkdrning av motorn, men
dessutom fiire fdrsta flygning.

Fér att justera och kontrollera rdtt instdllning av
tomgings- och blandningsreglaget - gor pd foljande
satt.

1. Varmkiir motorn till dess alla instrument visar
normala varden.

2. Justera tomgAngsinstdllningen till rekommenderat
varvtal for tomging.

3. Drag blandningsreglaget sakta bakit tills motorn
stannat, med observation av varvialsmdtaren.

4, Observera att strax innan motorn stannar skall
varvtalet ©ka ca 50 r/m oOver det varvtal for
vilket blandningen &r rdtt instdlld.

Om istdllet varvtalet minskar, utan okning av
varvtalet, #r blandningen ftr mager.

Om varvtalet gkar mer &n 50 r/m &r blandningen
for rik.

Observera att for vissa motorer sker instdllningen
efter sdrskild instruktion som ger en okning av ca
100 ©/m da blandningsreglaget pdverkas enligt ovan
for de férsta 10 timmarna. Detta &r gjort med av-
sikt foir att inte motorn skall stanna om gaspidraget
minskas for snabbt till tomgingsldge, eller dad gas-
pidraget minskas pA finalen for landning.

Tdndmagnetkontroll skall utftras fire forsta flyg-
ning. Detta sker s& att tdndningsbrytaren stdlls i
lige for en magnet &t gingen varvid varvtalet skall
normalt minska ca 50 r/m i forh&llande till da bada
tdndmagneterna dr inkopplade.

Nista kontroll #r att tédndmagneterna &r jordanslutna
vilket sker si att den varmkiirda motorn stoppas med
tdndningsbrytaren.” Med brytaren i ldge OFF fdr bada
tindmagneterna skall motorn stoppa. Om motorn inte

stoppar, beror detta pd s.k, "hot-mag" d.v.s att den
ena eller andra tdndmagneten inte 8r jordansluten.
Detta kan bero pA fel i tdndningsbrytaren, pd dess
elektriska anslutning via elledare till t&ndmagneter
eller pd att den invindiga elledaren fran tdndmagne-
tens primdrlindning till dess kopplingsplint for
elledaren till td@ndbrytaren har lossnat eller har
brustit. I senare fallet bir felaktig t&ndmagnet
ldmnas for reparation.

Var observant p& att elsystemet for tdndmagneterna
aldrig fAr vara fdrsedda med sidkring eller brytare
av nAgot slag (bortsett fran tdndningsbrytaren). De
bér heller inte vara skarvade med snabbkopplingar
eller liknande - och givetvis aldrig skarvats genom
hoptvinning, klémmskarvning med hylsor, och/eller
16dning.

Gir fornyat prov fér "hot Mag" sedan ev. fel lokali-
serats och &tgdrdats.

Figuren nedan avser visa ett typexempel for anslut-
ning av tindsystemet med tdndningsbrytare for en
flygmotor av typ Continental som har t&ndfgljden
1-3-2-4 (samma t&ndfBljd som for Lycoming) med sina
yttre elledare for tandningsbrytaren. Dessa elled-
ningar far inte ha sdkringar, och vanligen inga
skarvkopplingar.
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Om motorn misstdnder och felet missténks bero pA
tdndsystemet, kan detta kontrolleras p3 si sitt att
motorn kbrs med s@msta  tdndmagnet och varvtalet
1500 r/m under ca en minut. Under denna tid kan med-
hjdlparen midrka med fettpenna pA avgasrdren ca 25 mm
fran rirens anslutning till cylindrarnas avgasport.
Ddrefter stoppas motorn.

On ndgon av mirkningarna inte har upphettats och
antagit en gravit fdrg, oberoende av mirkningens
ursprungliga kulér, har den "kalla" cylindern loka-
liserats,

Ett enklare sdtt &r att kontrollera cylindertemp-
mitaren om denna har omkoppling fér alla cylindrar
och vid tdndningsfel visar markant skillnad mellan
de olika cylindrarnas temperatur.

Finns avgastemperaturmiitare (EGT) erhdlles snabbast
indikering for t#ndningsfel, eller andra fel som
orsakas av skillnad i funktion for resp eylinder.

Ett ti@ndningsfel kan ibland vara si stort att fel-
aktig cylinder kan lokaliseras enbart med kinsel fir
handvdrme.

I flesta fall utgdr felorsaken att tdndstiftet dr
daligt, har felaktigt elektrodavstdnd, eller har
koksbeldggning. Men felet kan ocks4 bero pA felaktig
tdndkabel eller elektriskt &verslag till gods.

On misstdndning sker for alla cylindrarnma kan detta
i forsta hand bero pd felaktig td#ndmagnet eller att
brytarkontakierna &r brdnda eller har felaktigt in-
stallt brytaravstand.

Forgasarférvdrmning skall finnas i flygplan med fyr-
taktsmotorer med férgasare.

Dess funktion kontrolleras genom att varvtalet
minskar i proportion till varmluftens temperatur dA
reglaget for varmluft Sppnas (drages bakat)

Kontrollera ocksd visuellt varmluftslangens tdthet
och att spjillet i varmiuftkammaren r s& anordnat
att det tdtar for varmluft, men Hr fullt Sppet for
intagning av friskluft utifrdn di varmiufireglaget
8r i sitt frimre lige.

Mitning av brnsleflddet skall utfbras for att kunna
konstatera att motorn tiliférs erforderlig mingd
bransle for alla flygldgen inklusive brant stig-
vinkel och i flyglige under stall.

Detta utfores med flygplanet uppallat s& att det
har lH#gen enligt pkt 1 och 2.

1. For normalt flyglige.

2. Med en nos-upp vinkel som Hr 5 grader mer &n vid
max férvintad eller tidigare utprovad stigvinkel.

US Gallen/h
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Mdtning kan ske med hjdlp av en grenanslutning med
slang fran forgasaren, eller fran dtergangsledning
om sadan dr anordnad, vilken medger avlopp av Sver-
skottsbrénsle till ett mitkdrl.

Bransletrycket till forgasaren skall vara enligt
motormanualen och kan anordnas med en vertikalt mop-
terad och graderad slang vars lingd &r sidan att
dess invdndiga brénslenivAhdjd motsvarar avsett
bransletryck till f@rgasaren. Brinsleflide utéver
vad som fiirbrukas i motorn f&r avgd till mitkirlet.

Under proven maste flygplanet vara sdker firankrat
med tep, hjulklotsar och ansatta bromsar.

Minst en medhjdlpare behdvs, fdrutom byggare/pilot
som placerats pd fdrarplats for motorkontroll.

Brinsleflodet - skall vara 150 ¥ av motorns brinsle-
férbrukning vid fullt gaspidrag dd tillfdrseln sker
med sjdlvtryck. Dirvid nyttjas motorns fullgasfir-
brukning under flygning vid ber#kning av flddet.

Med pumpmatat system skall brinsleflddet vara 125 %
av motorns brénsleforbrukning vid fullgas.

Brénslefdrbrukningen &r fér de flesta flygmotorer
motsvarande 0,55 1bs/hk-timme fér en motor i stor-
leksordningen 100 hk.

Brénsleflédet skall di vara 82,5 lbs/h - eller 13,7
vid bransletillforsel med sjélviryck,
resp 68,75 1lbs eller 11,5 US Gallon/timme f&r

pumpmatat system.

Detta brinslefldde, 13,7 resp 11,5 US Gallon/h, kan
anges per minut genom att dividera med 60 som alltsd
ger 13,7/60 = 0,228 resp 11,5/60 = 0,192 US Gallon/
minut.

Omrdknat till liter motsvaras dessa siffervirden av
0,228 * 3,785 = 0,86 liter/min, resp 0,192 * 3,785 =
0,726 liter/min.

Typexemplet for brénslefltdet avser summa brénsle-
mingd under mitning av genomstrémningen som alltsa
skall vara mdngd brinsle for motorn samt Gverkapaci-
tet som samlas i mitkéirlet per minut drifttid. Det
totala flodet skall vara 1,5 ggr brinsleforbrukning
fér motorn vid sjdlvtryck, resp 1,25 ggr d4 brinsle-
pump ingdr i systemet.

Exemplet gdller for en Lycoming, Continental eller
Franklin konventionell flygmotor med motoreffekt 100
hk.

Fir 4-takts motorer av annan typ och med anman mo-
toreffekt  kan motsvarande brinsleflidde berdknas
med ledning av kind brinslefdrbrukning vid fullt
gaspadrag under flygning, eller om detla inle dr
kdnt kan nedanstéende formel anvindas for berdkning.
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Med brinslesystem utan transportpump:

0,55 * motoreffekt i hk * 1,5 /60 /6 = Gallon/min
brianslefldéde (1 US Gallon = 3,785 liter eller
1 liter = 0,264178 US Gallon).

Med transportpump i brénslesystemet ersédttes angivet
siffervdrde 1,5 med 1,25 som ger:

0,55 * motoreffekt i hk * 1.25 /60 /6 Gallon/min
bransleflode.

Om inte kraven for brinsleflddet uppfylls, miste en
understkning giras for konstaterande av tillrdcklig
innerarea i ledningar, rdrnipplar i kopplingar etc.
Aven ledningarnas bidjar kan ha inverkan, isynnerhet
for bridnslesystem med sjdlvtryck fran brinsletankar.
Detta system &r dock ovanligt i flygsammanhang dar
motorn oftast &r utrustad med direktdriven membran-
pump (samt eldriven reservbrinslepump som nyttjas
vid start och landning samt sdrskilda flyglégen).

Sista Atgdrden &r att kontrollera membranen i pumpen
for att dessa &r hela, om drivanordningen gdr for
trogt, eller att fjddern &r for svag. Om inte detta
och avhjdlpande Aatgdrder ger erforderligt bransle-
flide enligt givna krav vid fdrnyade prov, aterstér
att montera en brinslepump, eller att byta till en
storre och effektivare bré@nslepump samt utféira &nnu
ett flodesprov.

Efter statisk inkdrning av motorn dterstdr att ut-

fora ett fdrnyat tHthetsprov, samt jdmfora resul-
taten for de olika cylindrarna och med det firsta
tathetsprovets siffervérden,

Visar erhdlina siffervdrden avvikelser mellan cylin-
drarna, kan detta bero p& behov av att justera ven-
tilspelen, isynnerhet for avgasventilerna.

Br ventilspelen korrekta. gar det att lyssna pa
ljud fran utstrommande luft dd propellern vrids for
hand. Detta gdller frimst fran ventilerma dir l&icka-
ge oftast kan hdras via avgasroren.

Lackage frdn fastnade eller skadade kolvringar kan
vanligen hiras frén vevhuset via oljemdtstickan.

Slutlig visuell kontroll av motorn utfirs nu med

avseende pa tdthet, fri fradn olja, att alla verktyg
och torktrasor avldgsnats, alla ledninga och slangar
klammade, samt att motorkdpor &r sdkert fastsatta s
att de inte kan lossna under flygning.

Efter fylining av erforderlig mangd brdnsle #r det
klart att utfora markprov sedan kontrollanten ut-
fort slutlig kontroll och avslutat byggjournalen
genom anteckning om att slutkontroll utférts utan
anmdrkning, samt std@mplar och spdrrar icke anvinda
radutrymmen i de numrerade journalblanketterna.



Handbok flygutprovning
KAPITEL 2. Markprov

Moment 2.1 Lagfartsprov

Markprov med nybyggt

Experimentklassat

Markutprovning skall utfiras innan LFI gér fdrsta
besiktningen for utférdande av flygutprovningstill-
stAnd. Detta markprov utfrs punktvis enligt det av
EAA utfdrdade PM for flygutprovning ddr férvintade
flygdata och utforda kontroller/mdtningar fram
t.o.m, moment 2.2.4 skall vara ifyllda/utférda och
signerade innan markprov pabdrjas.

Under dessa markprov far 1l#ttning inte ske fran
startbanan eftersom flygplanet &nnu inte erhdllit
flygtillstand.

Markprov utfbrs av flera orsaker med sividl l3gfarts
som hiigfarts taxningsprov, bromsprov, styrprov m.m.
Bven piloten skall under markproven erhdlla stirre
vana vid man@iverorganens och instrumentens place-
ring som vid det nya flygplanets egenskaper under
markkérning som férberedelse for flygning.

Orsakerna till varfir markprov skall ske fire forsta
flygning anges i de fdljande punkterna.

1, For att prova flygplanets karateristik vid mark-
kirning, samt for kontroll att styrningen #r god-
tagbart séker vid alla aktuella farter fére start
for 13ttning samt vid utrullning efter landning,

2. For fortsatt inkdrning av motorn med kontroll av
motor/propellervarvtal upp till varvial med fullt
gaspAdrag, motorkylning och kontroll av broms-
verkan vid olika farter.

3. For att kontrollera trimroder, klaffar och Bvriga
roders verkan och ev fladdertendenser vid higre
taxningsfarter.

4. For att ge piloten vana vid mandverorgan, broms-
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verkan, instrumentplacering, styrverkan med nos-
hjul alt. sporrhjul vid htiga farter, samt svingar
pad taxningsbanan med fart som inte innebir risk
for sidinstabilitet eller ground-loop.

Om flygplanet &r fdrsett med sporrhjul (taildragger)
skall piloten ftirbereda vana vid flygplanets lige d4
flygplanst jirten lyfts fore 18ttning fran banan.
Detta utfirs sd att piloten sitter i kabinen med pa-
satta s@kerhetsbdlten/axelremmar varvid en medhjdi-
pare lyfter flygplanstjirten £ill berdknad normal-
nivd fore 1ldttning. Detta ger en approximativt ritt
kidnsla for piloten av orsak att denne inte skall
Gveraskas av en obekant "kinsla" for flygplanets
ldgesnivd under start.

Flera sidana "hangartréningar" ute p4 banan bir ut-
féras sa att horisontldget kan bedSmmas innan mark-
prov pabdrjas praktiskt.

Under markproven skall minst en person befinna sig
s8 att han hela tiden kan observera flygplanet, samt
helst ha tillgang till radicaniiggning for kontakt
med piloten.

Observatirens uppgift &r frémst att dvervaka annan
flygtrafik, men ocksd for att kontrollera rokut-
veckling eller brand samt andra cbservationer som
piloten inte sjdlv kan gbra.

‘Om annat flygplan kommer in i landningsvarv skall

markproven avbrytas och banan l&mnas fri tills an-
kommande flygplanet landat och 1&mnat banan.

Forsta markkdrningarna skall ske med fart som inte
tverstiger normal promenadfart. Under dessa mark-
kirningar skall piloten prova styrning ldngs banan,
gira 90, 180 och 360-graders svingar samt prova
bromsverkan och att ingen sneddragning forekommer
under bromsning.

Under dessa foirsta markkérningar &r det vanligt att
piloten glémmer observera motorinstrumenten. Dessa
mdste kontrolleras med korta mellanrum vad avser
oljetryck, oljetemperatur, samt cylindertemperatur,
som inte far indikera utanfdr grina fdrgmérkningar
eller dver rdda grinsvidrdesmarkeringar.

Observera att for vissa bromstyper foreskriver till-

‘verkarna s#rskilda procedurer for att bromsbeldgg

av icke asbesttyp och metaller skall "inkbras" fir
att slitaget och avsedd livslingd inte skall minskas
till kortare &n normalt,

Denna inktrning av bromsbeldggningarna bir utfdras
inrnan markprov sker med htigre farter. Om s3 inte
sker, erhdlls kraftig forslitning och dalig broms-
verkan under hdgfartsproven och senare under taxning
och efter landning d& bromsarna kan behtva nyttjas.

Efter varje taxningsmoment utfors kontroller samt
att alla upptdckta fel Atgdrdas fore ndsta moment i
flygutprovningens markprov.
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KAPITEL 2. Markprov
Moment 2.2 Hogfartsprov

De forsta markproven med higre fart skall utfdras
under tid d& det rdder god sikt samt svag vind och
litet sidvindsfirhallande.

Piloten och medhjilparen mAste vara uppmdrksamma pA
annan flygtrafik samt 1Zmna banan d& annat flygplan
avser starta eller landa, samt i &vrigt vidtaga alla
forsiktighetsatgdrder som krdvs fér undvikande av
sdkerhetsrisker fir andra luftfartyg. Efter startan-
de eller landande flygplan av Jjettyp och andra tunga
flygplan miste beaktas den turbulens sam orsakas av
dessa vilken kan bibehAllas under en tid av 5 till
10 minuter.

Under farttkning maste piloten beakta propellerns
rotationsriktning f8r att kunna kompensera med
pedalerna for dess girmoment. Med motor av konven-
tionell typ &r rotationsvarvet for propellern medurs
och kréver higer sidkompensation, medan en konver-
terad VW-motor har moturs rotation och dirfir kriver
vinster styrkompensation (sett fran forarplats i
kabinen). Denna styrkompensation &#r mest mirkbar
vid hastiga varvtalskningar som av flera skil skall
undvikas,

SAvEl de i moment 1 angivna lagfartsproven, som i
detta moment angivna hdgfartsproven skall utféras i
enlighet med EAA PM fér flygutprovning s& langt
detta &r mGjligt. Angivna prov och beddmningar skall
noteras och signeras.

Den tid som behdvs fér varje flygutprovningsmoment
avgors av piloten efter beddmning av egen sikerhets-
kdnsla i kombination med tidigare erfarenheter.
Ingen pilot bér dock &verskatta sin egen skicklighet
vilket kan leda till s#kerhetsrisker och undermi-
ligt utfdrd flygutprovning eller t.o.m. haveri.

Farten under markproven kas succesivt med ca 5 MPH
(8 till 10 km/h) i varje fartmoment intill dess
farten motsvarar ca 80 % av flygplanets angivna
stallfart.

Vid demnna fart provas skevrodren genom forsiktiga
styrutslag vénster/hdger s& att vingarna hd js/sénks
i proportion till styrutslagen, dock inte s4 mycket
att huvudhjulen paverkar styrningen 18ngs banan.
Observera ocksd den Bkade styrkdnsligheten, sidro-
dereffektivitet och sidstabilitet.

FOrstk bedSmma trimliget och trimrodrens inverkan
samt TP-1&get.

For flygplan med noshjul, férsok lyfta detta fran
banan vid 80 % av stallfarten. GAr inte detta miste
férnyad kontroll gdras for flygplanets TP dir be-
rdkning skall ske med hidnsyn till aktuell pilotvikt
och brénslemdngd (totalvikt). Idealet #r d& TP &r i
frémre delen av tilldtet TP-omrade.

Om  flygplanet har sporrhjul skall piloten kunna

lyfta stjarten till normal 1&ttningsnivd vid fart
som motsvarar 80 % av angiven stallfart. GAr inte
detta maste firnyad TP-bestdmning utféras. Orsaken
kan ocksd vara att huvudhjulen placerats for langt
fram vilket &r ett konstruktionsfel, eller att byg-
garen placerat batteri eller andra utrustningsde-
taljer pd fel stidlle.

Utfér bromsprov, men var observant pd att flygplan
med sporrhjul kan innebira att hard bromsning kan ge
svarigheter med sidstyrningen s att flygplanet
hamnar i ground-loop eller vdlter framit.
Vingklaffarna provas i ld#ge f6r normal 1&ttning/
landning vid higfartsproven.

var uppmdrksam pd beddmning av rullstricka fr 1itt-
ning, samt senaste punkt pA anvind startbana dir pa-
borjad flygning miste avbrytas for sdker landning
fire bandndan.

Detta utfirs s4 att farten Skas till 80 % av 1litt-
ningsfarten, gasreglaget i 1lHge fér tomgdng samt
bromsning till fullt stopp. Fir att sidkerstdlla be-
ddmning av erforderlig distans, &ka erforderlig ban-
l8ngd med 20 % samt markera den punkt av banan dir
starten senast mAste avbrytas om s& behbvs vid
senare flygprov. Jamftr med diagrammet p4 sidan 2.

Taxningsproven kan avslutas di piloten utfort i PM
for flygutprovning angivna prov, samt s5jdlv beddmmer
sin mentala och erfarenhetsmissiga féirberedelse vara
tillrécklig fér de fdrsta flygningen 18ngs banan
med 1&ttning, planflykt under ca 5 sekunder samt
direfter landning rakt fram pd startbanan. Men fir-
stk motstd frestelsen att dka farten tills fiygpla-
net ldttar frdn banan eftersom detta inte #r tilla-
tet - g4 istdllet hem och begrunda de utférda mark-
proven, tag kontakt med EAA teknisk granskare,
alternativt regional teknisk chef och bestém tid for
EAA-besiktning d& kontroll sker att samtliga hand-
lingar dr ifyllda samt EAA-besiktning s& att allt #r
klart ndr LFI besiktningsingenjor kommer for forsta
besiktning och utfirdande av flygutprovningstill-
stand. Tid for detta erhilles vanligen genom fdrmed-
ling av ERA.

Vidtala &ven kontrollanten som biir ndrvara vid LFI
forsta besikining, och glim inte att denna besikt-
ning brukar avslutas med kaffe och en smaskig tarta
for alla deltagarna i byggprojektet.

Nyttja véntetiden for besiktningen till att byta
till ny motorolja och kontrollera filtren for att
vara siker p4 att inte metallpartiklar lossnat.

Gor ocksd en noggrann kontroll av hela flygplanet,
roderlinorna beh@ver kanske strickas, roderlederna
har kanske blivit glappa, propellerbultarnas moment-
ansittning och propellertrackning kontrolleras, etc.
Kanske bir ocksd en rengliring utforas om sd behéivs
in- och utvindigt - dven om det forhoppningsvis inte
tar s& lang tid att damn och Fagelbon hinner samlas
i vintan pA flygutprovningstillstandet.



Handbok flygutprovning
KAPITEL 3. Firsta flygningarna

Moment 3.1 Planering fér flygning

Den forsta flygningen med .ett egenhdndigt byggt
flygplan torde vara den stérsta hdndelse som kan
intréffa under en midnniskas livstid. Detta far inte
ske utan firegiende planering vilket vi sbkt &skad-
liggira med ovanstiende tv& figurer dir den vinstra
visar pilotens inre psykiska spinningar som uppstar
infor oftrberedda hindelser, medan den hdgra visar
lugn koncentration infor den vdl genomtédnkta och
planerade uppgiften.

Men forsta flygningen bdr inte heller ske vid ett
slags “férsta flygning party” med inbjudna gister/
dskddare vars kommentarer skkert inte har ndgon
positiv inverkan pd huvudpersonens uppgift.

Bdsta tiden fir forsta flygningen &r tidigt pA mor-
gonen dd vindforhillandena #r som bdst och piloten
mest wutvilad. Aven pd kvdllarna brukar vinden vara
svag och jidmn, men piloten kanske &r trétt efter
dagens arbetsinsats och har viss inre spdnning inf&r
kvdllens stora hdndelse. Kvillen #r ocks4 den tid da
objudna &skadare oftast samlas i vintan pd sensation
P& samma sdtt som “A-lag" brukar samlas pA sina
favorittillhall ndr kvdllen ndrmar sig.

Forstk dirfor vdlja en tid for férsta flygning da
védret &r l&mpligt, och helst endast med uisedda
medhjdlpare som redan tilldelats de uppgifter som &r
aktuella enligt en vdl genomtiinkt planering.

vanligen sker fOrsta flygning utan att nigot ovan-
ligt intrédffar, men det #r sikrast att gardera ftr
oftirutsedda hindelser.

En sdker forsta flygning bdrjar med kontroll att
alla ténkbara nddAtgirder planerats, utsedda med-
hjdlpare informerade om sina uppgifter, radiofbr-
bindelserna avprovade, vidret &r idealiskt, och
flygplanet i flygvirdigt skick med utférd daglig
tillsyn samt brénsletanken drénerad och fylld med
tillrdcklig mingd brinsle.

Det Aterstdr bara for piloten att vara beredd pd en
forsta flygning under en kort minut.

Kraven och frutsdttning fir en god plarering av
forsta flygningen kan sammanfattas i de 11 f§ljande
punkterna.
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1. Brénslemdngden i tanken bir endast vara ca 4 ggr
den volym som ber@knas for varmkirning, mark-
rullning for l&ttning, 1ldttning och planflykt pa
hGjd ett par meters under ca 30 sekunder, samt
landning och taxning tillbaka till parkeringen.
Fylls tanken fran brinsledunk, anvind trat: med
filter av sidmskat skinn.

2. Balansber@kningen fiir aktuell flygvikt skall vara
utférd och noterad. Ddrvid skall flygplanets TP
vara s& att det ligger inom frimre halva delen av
tillatet TP-omrdde. Detta TP-lige reducerar flyg-
planets instabilitet, och ger senare ocksd bista
stabilitet ymder stallprov och utging ur vikning.

3, Mplorsmorjolja och bromsolja i avsedd reservoar
skall vara fyllda till dvre nivamirket,

4. Kabinens huv eller dbrr skall vara forsedd med
effektiv stdngning som skall vara spidrrad sd att
den inte kan ppnas oavsiktligt under flygning.

5. Brénslekranen skall st3 i Bppet 1#ge och vara

firsedd med spdrr mot ocavsiktlig st#ngnirg.

6. Trimrodren och klaffarna skall st i berdknat
bésta lége for lattning.

7. Hojdmdtaren vilande pA nolihdd med mb-skalan pa
aktuellt barometertryck.

8. Kontrollera mandverfunktion fiir sidroder, Ihﬁjd—
roder och skevroder.

9. Kontrollera radioftrbindelse med ev trafikledning
och/eller medhjdlpare p&d flygfiltet.

10, Kontrollera att motorkdpor och inshektionsluckor
dr sikert fastsatta.

11. Fartmdtaren skall vara markerad med férgtejp fir
berdknat bdsta stigfart, bista blanéfart, samt
bista mandverfart,

Om inte dessa siffervérden &r kinda, berdkna:

Bdsta stigfart 1,5 ggr ldttningsfarten.
Bdsta planéfart 1,5 ggr ldttningsfarten.
Bésta mandverfart 2 ggr ldttningsfarten.

Dessa prelimindra farter korrigeras s& snart bista
fartvirden utprovats.

Den andra planeringen fire fdrsta flygningen giller
dtgdrder vid nodldgen vilka skall beaktas och vara
vidl forberedda - ifall att ...
Dessa &r sammanstdllda i ndsta moment 3.2 och ak-
tuella under alla flygningar.
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KAPITEL 3. Férsta flygningarna
Moment 3.2 Nodatgdrder under flygning

Planeringen av flygutprovningen skall alltid vara
noga genomt@nkt fdre varje flygmoment. Jdmsides med
denna skall finnas detaljplanering for niidatgdrder
som kan fprutses vara aktuella, Dessa nddatgirder
skall finnas i checklistan, men piloten bir veta mer
om detta eftersom checklistan endast utgdr punktvis
och kortfattat angivna anvisningar.

Den filjande texten avser vara underlag for check-
listan och bir inl&ras av piloten fore férsta flyg-
ning. D&rutdver kan det finnas behov av ytterligare
dtgdrder med hinsyn till aktuell flygplantyp och
dess utrustning.

vVid de férsta flygningarna utanfér flygfdltsomridet
midste piloten ha planerat detta genom att i forvig
utse ldmpliga platser for nddlandning. Detta forut-
sitter god kidnnedom om den terrdng dver vilken de
férsta flygningarna sker.

Den fdljande sammanstdllningen avser visa nddldgen
som kan intrdffa, samt &tgdrder om de intrdffar.

Motorstopp under- eller strax efter ldttning.

Atgird: ManGvrera flygplanet s& att bésta planéfart
bibehdlles med sd@nkt nosldge.

Ansdtt landning rakt fram samt stdng brénslekranen,
stdll tdndningsbrytaren pd ldge OFF, samt bryt hu-
vudstrdmbrytaren.

Motorstopp under stigning @ver startbanan.

Atgdrd: Mandvrera flygplanet for bdsta planéfart med
sénkt nosldge. Rapportera nodldget via radian.

Om hdjden &r mindre &n 800 fot, forsdk &terstarta
motorn om hojd/tid sa medger. Ansdtt landning rakt
fram om banans lingd s medger, eller mot ndrmaste
landningsbara terréing om inte motorn kan Aterstartas
under tillgdnglig tid. Startar inte motorn, sténg
brinslekranen, st#ll tdndningsbrytaren i l&ge OFF
samt bryt strtmmen med huvudstrémbrytaren.

Om hijden dr 800 fot eller mera, sving 180 grader
med max 5 graders bankning och landa p& banans med-
vindslinje om inte motorn kan Aterstartas., Anvénd
radion for att rapportera nodldget.

Stdng branslekranen, stdll tdndningsbrytaren i l&ge
OFF samt bryt huvudstrémmen.

Denna landning féirutsdtter att sddan Atgérd &r noga
genamté@nkt och helst tidigare trdnad som avbruten
nddlandning med- rtesp mot vindriktningen for att
vara forberedd pd okad fart relativt marken dd land-
ning sker med vindriktningen, samt kdnnedom om att
fartmdtaren visar fart relativt vinden, d.v.s. att
vanlig planéfart skall hallas enligt mdlaren, men
att planébanan blir flackare i medvind.

Om vibrationer uppstdr vid kat gaspadrag.

Atgird: Mandvrera flygplanet samt minska gaspddra-
get for att ddrmed minska vibrationerna.

Hill sdker hdjd samt bdsta planéfart.

Landa s& snart som m&jligt.

Rokutveckling i kabinen.

1. Atgdrd: Mantvrera flygplanet.

Om riken tyder pd elektrisk dverhettning av kablar i
elektriska systemet, eller i ndgon eldriven apparat,
bryt huvudstrémbrytaren samt Oppna alla friskluft-
intag for kabinventilation,

Landa sa snart som mdjligt.

2. Atgdrd: Om rkutvecklingen har grabla férg med
oljelukt, stiing all ventilation till kabinen inkliu-

sive kabinvirme. Kontrollera instrumenten for ol je-
tryck och temperatur samt cylindertemperatur, var
beredd att stoppa motorn om rokutvecklingen tkar.
Landa s& snart som mdjligt, eller ansdtt nddlandning
on motorn méste stoppas.

Motorbrand.

Atgdrd: Mantvrera flygplanet.

Stdng ‘brinslekranen samt Ska gaspadraget tills mo-
torn stannar pad grund av bré@nslebrist.

Rapportera nddlaget via radion samt ansdtt nddland-
ning. Stdll td@ndningsbrytaren i ldige OFF samt bryt
strommen med huvudstrdmbrytaren.

Mandverproblem.

Dessa kan intrdffa pd grund av felaktig riggning med
fel symmetri, feldimensionerade kontrollytor etc.

Atgdrd: Mandvrera flygplanet.

Forstk stdlla in trimrodren s& att minsta mdjliga
mandverutslag kridvs for hijohdllning, kurs och fart
med l#gsta méjliga gaspidrag (b#sta planéfart).
Landa s& snart som m&jligt.

Felet mdste finnas och &tgdrdas efter ett niddldge.

Efter intrdffat nodidge skall alltid felorsaken
understkas och &tgdrdas innan flygningen fortsdtter.
Att finma felet kan ibland vara svart, men det &r
nddvéndigt att s sker fdr att undvika ett uppre-
pande som kan leda till ett svérare haveri om det
intrdffar vid flygning dver terrdng som inte medger
sdker landning.

Intrdffade fel och vidtagna Atgdrder skall alltid
noteras i Tekniska Journalen,



KAPITEL 3, Férsta Flygningarna
Moment 3.3 Start och landning

Forsta flygningen kan ske sedan markprov utférts
eniigt moment 2.1 och 2.2.

Denna fdrsta flygning sker med inriktning pA motor-
prov och mandvrering, och biir inskrinkas till start
med ldttning och utplaning pA ett par meters hi jd,
samt landning rakt fram och direfter taxning
tillbaka till parkeringsplatsen. Denna planering
meddelas trafikledaren eller utsedda medh jdlpare om
flygplatsen saknar trafikledning.

Efter utford daglig tillsyn startas motorn fdr varm-
kirning till normala védrden fér oljetryck och ol je-
temperatur. Sdtt pA sHkerhetsbilte och axelremmar
samt justera dessa. Var observant pa att alla re-
glage miste kunna mandvreras inom bekvimt rickhall.

Anvdnd checklistan fdor kontroll av tdndmagneter,
brénslekran, fdrgasarférvirmning, statiskt motor-
varvtal, bromsar, ev st#llbar propeller, mandvre-
ring av roderna etec. StHll eventuell klaff i ldge
for start.

Lossa bromsarna, oka gaspadraget sakta och styr pa
banans mittlinje. Kontrollera instrumenten och &ka
till fullgas. d

Vid fullgas har en konventionell 100 hk flygmotor
ett normalvarvtal av 2100 till 2300 r/m under start
(berocende p4 installerad propeller).

Om oljetrycket pendlar eller visar ligt virde, av-
bryt starten.

Mirks onormal vibration, varvtalspendling eller
annan motorstdrning, avbryt starten.

Om flygplanet &r forsett med sporrhjul (taildragger)
hall nere detta mot marken tills farten &r ca 35 MPH
(ca 55 km/h) dir rodret for de flesta flygplan &r si
effektivt att stjirten kan lyftas till normal ho jd-
niva med bibeh&llen styrférmaga.

Om flygplanet passerar mirket for senaste lattnings-
punkt utan att ldttning skett - avbryt starten.

Var observant p4 roderverkan och motorinstrument.
Om styrférmdgan dr nedsatt - avbryt starten.

Om alit fungerar normalt, tag styrspaken sakta bakit
fﬁr_ ldttning till ett par meters hdjd, plana ut och
landa rakt fram 1#ngs banan.
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Avsteq fran planeringen under férsta flygningen.

En del erfarna piloter vdljer att fortsitta flyg-
ningen efter ldttningen. Detta #r dock en beddmning
som endast piloten sjdlv kan avgira. Om s& sker,
stig med bibehdllen fullgas till den hijd som gdller
for landningsvarv vid flygplatsen, Plana ut och min-
ska gaspddraget for planflykt med fart ca 1,5 ggr
flygplanets redovisade stallfart.

S&dant avsteg skall vara planerat fére start med
hansyn till mdngden brinsle i tanken.

Har flygplanet infdllbart landstill, 1At detta vara
utféllt under denna flygning.

Var observant pd noslégets hjning eller sinkning d
gaspadraget dndras (stabilitetsbedémning).
Kontrollera instrumenten.

Styr in i landningsvarv med iakttagande av att en-
dast ge smd styrutslag med maximalt 5 grader bank-
ning under svéngar. Flyg normalt landningsvarv.

Anvind checklistan f6r landning samt landa sedan
landningstillstand erhAllits fr8n trafikledning
eller, om trafikledning saknas, sedan utsedd med-
hjdlpare rapporterat att ingen &vrig trafik hindrar
landningen.

Fér denna flygning i landningsvarv, se #ven moment
3.4 som omfattar flygning runt flygfiltet, eller
gver landningsbar terring.

Forsta flygningen bor dock inte omfatta ldngre
flygning &n normalt landningsvarv.

Behov av fallskdrm?

Att ha fallskérm under den forsta flygningen som om-
fattar endast ldttning, utplaning och landning rakt
fram ldngs banan 8r knappast av betydelse eftersom
den @ndd inte kan anviindas.

For forsta flygningen runt flygfidltet kan - om ma-
noverproblem uppstdr, en fallskdrm vara till nytta
under den fdrutsdttningen att flygplanet kan stiga
till siiker hdjd for fallskdrmens utldsning.

Vanligen sker flygutprovning utan att piloten har
fallskd&rm annat &n vid speciella aerobatic mandvrar.
Undantaget &r om flygplanet &r av ny typ som har
helt okidnda mandveregenskaper. Den erfarne ach fiir-
siktige testpiloten vdljer i sadant fall att medftra
fallskdrm,
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KAPITEL 3, Forsta flygningarna
Moment 3.4 Flygning runt faltet

Sedan ftirsta flygningen utfdrts planenligt enligt
Moment 3, som eventuellt upprepats det antal ginger
som piloten finner 1&mpligt med hdnsyn till Funktion
av motor och styrorgan, kan ndsta flygmomentet ske
med avsikt att endast flyga runt flygfdltet - eller
utstrdckas utanfor flygfdltet &ver landningsbar
terréng.

Denna flygning sker med avsikt att utfdra forprov
pa sdtt som anges hdr. Siffervdrden och anmirkningar
noteras av piloten pA kniblock eller liknande, eller
rapporteras via radio till utsedd mechjélpare sam
gdr dessa nateringar.

Efter start sker stigning till for flygfdltet an-
given och tilldten hdjd dir sker hdjd bér vara 1000
fot.

Prov av rodrens verkan.

HAll farten begrdnsad till 1,5 ggr flygplanets an-
givna stallfart. Denna fart minskar risken far
roderfladder vilket #nnu inte utprovats.

Var observant pd instrumenten samt att endast smd
mandverutslag gors med roder och dvriga mantver-
organ.

Borja med sidroderkontroll som utftrs s& att nosen
avbbjer ca fem grader At vinster. Fortsdtt med samma

prov &t higer.

Lyft upp nosliget ca 3 grader samt observera hijd-
roderverkan. DObservera styrspakens trighet samt ut-
for trimning om s& behdvs.

Atergd direfter till planflykt med angiven fart.

Sedan flygningen stabiliserats, utfiir samma prov fir
nosldge 3 grader ned och Atergd till normalt flyg-
ldge.

Glom inte observation av
hdjd och fart.

instrumenten for motor,

Ansdtt en mjuk sidlutning med max 5 grader bankning
4t hiiger. Om flygplanet kdnns stabilt, gbr en 90-
graders svdng med bibehdllen sidlutning 5 grader
samt &tergd till rak kurs innan svingen fortsitter
360 grader, Var observant pd gaspAdraget for bibe-
hallen hdjd under sving.

UtfoT samma prov &t vidnster.

Dessa prov fortsdttas sedan med minst tvad 360-gra-
ders svdngar 4t vardera hdger resp vinster,

Fortsdtt prov under sving med succesivt tkad bank-
ning upp till 20 grader. Om allt fungerar bra, fork-
sdtl. ca 10 minuter under planflykt och svéngar med

angiven fart 1,5 ggr angiven eller uppskattad stall.-
fart. Flyg Gver flygfédltet; eller utanfor flygfdltet
inom sddant avstand att nddlandning med sdkerhet kan
ske pd banan. Sker flygning utanfér flygfiltet pa
storre avstdnd, skall detta endast ske dver land-
ningsbar terrdng som piloten kdnner vil.

Efter utftrda roderprov miste piloten nu avgdra om
han vill landa for en kaffepaus eller for att Atgir-
da nigot fel, fylla brdnsle om s& behdvs, samt
didrefter fortsdtta med samma flygprovmoment for
att faststdlla flygplanets stallfart.

Prov for att bestdmma stallfarten.

Nista forprov &r att flyga med den angivna fart som
tilladter utfdllning av klaffarna dir utgingsliget &r
planflykt dd provet bdrjar.

Stig till minst 20D0, helst 5000 fot efter tlllsténd
om s8 krivs vid aktuell flygplats.

Hall 1,5 ggr berSknad eller angiven stallfart.
Starta reservbrinslepumpen och ansitt forgasarfor-
virmning.

Minska farten succesivt till maxfart for utfdllning
av vingklaffarna.

Fall ut landstdllet om detta &r infdllbart.

Fall ut klaffarna stegvis under flygning i planflykt
samt observera fartmitaren, mandverorganens verkan
och trimldgen.

H5j nosldget och minska motorvarvtalet succesivt
(vanligen till eca 900 r/m fir konventionell flyg-
motor). -
Gaspadraget minskas sd sakta att det ger en fartmin-
skning med ca 1/2 miles/sekund vilket ger en tid av
ca 1 minut for fartminskning med 30 MPH, sd brddska
eller stressa inte.

Trimma sd att styrutslagskraften minskar till min-
sta mdjliga. Observera styrspakens ldge for hojd-
rodret s& att siker utgéng ur en oavsiktlig vikning
kan ske.

Efterhand som farten minskar med bibehdllet hdjt
nosldge utan hdjdfordandring, kommer stotar i flyg-
planet att indikera att stallfarten uppnitts, orsa-
kade av att vingarna &r p& vig att dverstegras.

HA1l flygplanet r&tt p4 vingarna och var uppmdrksam
pd roderverkan, Har denna upphdrt &r vikning pa god
vag att intrdffa och farten for 14g. Observera fart-
indikeringen vid den fart dir stétar birjar kénnas.

LAt inte flygplanet vika sig. Oka gaspAdraget mjukt
fore vikning samt s&@nk nosen och l&t farten dka till
1,5 ggr den fart (stallfarten) som just avprovats
med utfdlld klaff 1 l&ge som for normal landning.

Fall In klaffarna innan maxfart fGr ulfallda klaffac
uppndtts, Atergd 1 planflykt,



Saknas klaffar
sitt.

utfdrs &ndd detta prov pA likartat

Under prov f&r konstaterande av stallfarten, var
forsiktig med att inte ge korsroder, samt att
hela tiden ligga r#tt p& vingarna. Observera att
kula/spade instrumentet skall ha kulan i mitten.
Aven om flygplanet &r tilldtet fér spinnriirelser fAr
ingdng 1 spinn inte ske avsiktligt i detta stadium
av flygutprovningen. FBr den hdndelse att detta #nda
intrdffar genom felaktig mandvrering, var forberedd
genom att ha studerat Kapitel 5. Moment 5.

Dlika flygplantypers stallkarakteristik.

Stall orsakas av hel eller partiell @verstegring av
vingarna. Vissa flygplantyper med exempelvis kritisk
vingprofil, lagvingade flygplan med samma vingbredd
och profiltjocklek vid rot och spets etc, kan har
daliga stallegenskaper dir firvarning inte sker fiire
vikning. Sadan vikning kan ocksd ske snett framit
vilket kan tveraska piloten. Speciellt moderna kom-
positplan av higfartstyp kan ha diliga stallegen-
skaper ddr farten inte alltid kan :bestdmmas eftersom
detta &ven &r beroende av om vingarna dr rema och
torra, resp smutsiga och vAta, Hven luftkytt kan pa-
verka stallhastigheten avsevédrt och utgdira risk vid
landning med ldgsta stallfart.

Under prov for bestimmande av stallfarten noteras
karakteristiken fér inledande stitar, om dessa férst
kdnns i styrspaken, i flygkroppen, genom sitet eller
pd anmat sdtt.

Nir dessa stdtar borjar kinnas fAr inte farten vid
detta prov tilldtas att ytterligare minska. F&lj
stallningsftirloppet genom att ge mycket smd styr-
utslag med korta mellanrum. Dessa styrutslag skall
ha Asyftad styrverkan. Om styrspaks- eller sidroder-
motstdndet upphtr sA upphSr ocksd styrverkan vilket
vlsar att stallfarten underskridits. Piloten miste
dd ge en snabb styrsbaksrﬁrelse framdt, eller oka
gaspddraget for Okad Ffart och slipstrém kring de
bidda vingarna, fér att tka farten och minska Gver-
stegringen, f&dr att ddrmed undvika att flygplaret
viker sig. Det rdcker med att farten dkar ett par
MPH innan noslédget &ter kan hiijas for fortsatta ob-
servationer och kontroll av stallfarten som skall
noteras di stétarna birjar kénnas - Atminstone foir
ett flygplan med goda stallegenskaper.

Under stallprovet &r det viktigt att vingarna h3lls
1 vagplanet eftersom en lutning medfér tkad gravi-
tation som medfir vikning vid higre stallfart.

Om inte ovan angivna observationer gjorts vid férsta
stallfartsprovet, upprepa detta, men flyg inte
lingre tid &n 30 minuter for att dirmed tiliAta
motorn att “&terhdmta" sig - isynnerhet om denna
8r ny eller har nyutférd grunddversyn, Aven piloten
kan behfiva en paus for att begrunda utfirda prov.
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Efter slutfdrda stallfartsprov, A&tergd till flyg-
féltet fir landning. Under denna flygning skall
bankning under svéng inte tillAtas vara htgre &n 20" .
grader, Utfor 1inga forsok till wvingglidning fér
bromsning av farten med korsade roder.

Efter ingAng i landningsvarv och erhdllet tillstind
fér landning, f6lj checklistan fér landning, h&ll
fart pd finalen som inte &r l&gre &n 1,3 ggr fullt
utprovad stallfart, och inte &ver 1,4 ggr denna.
Overkontrollera inte.

Bedtm - landningspunkten positivt och landa inom 1000
fot fr@n bandnden, ansdtt fiorsiktig bremsning och
taxa in till parkeringsplatsen.

Gor en "efter flygning" -kontroll - samt anbringa
bromsklotsar och eventuell férankring av flygplanet
om detta inte kan parkeras i hangar.

Informera utsedda medhjdlpare och besiittning i ev.
nyttjat fo6ljeflygplan, samt komplettera/sammanstill
forda anteckningar/protokoll. Detta &#r speciellt
viktigt om flygutprovningen skall utféras av flera
olika piloter (enligt flygtillstandet).

L&t sidvdl pilot som flygplan vila till ndsta flyg-
ning som utftirs ndgon paféljande dag med samma
vdderfiorhdllande, d.v.s. god sikt och mycket svag
vind utan turbulens.

Om de forsta flygningarna utfallit till full bell-
tenhet, samt dessa utfdrts med annan pilot #n bygga-
ren/dgaren, kan nidsta tvd flygmoment utféras under
DK med &garen/byggaren.

Dessa flygningar skall vara av exakt samma omfat-
tning som de fdrsta, mdjligen med undantag fér att
start och Aatfdljande landning p& banan inte be-
hbver utfiras slvida inte siirskilda skil féreligger.

Vid dessa flygningar skall bl.a. stallfarten be-
st&mmas for den higre flygvikten, dock inte fir max
flygvikt som bestéms senare,
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KAPITEL 3. Férsta flygningarna

Mdnient 3.5 Fdljeflygplan

Vid de forsta flygningarna utanfiir flygfdltet pa
sddant avstlnd att visuell Gvervakning inte kan ske
av utsedda medhjdlpare, och/eller god 2-viigs radio-
kontakt kan upprds, kan det finnas stor sikerhets-
mdssig orsak att forsgka finna ndgon flygplandigare
som 3r villig att st&lla upp med ett f&ljeflygplan,

Uppgiften skall dd vara att observera flygningen
samt hdlla uppsikt efter annan flygtrafik som d3 kan
rapporteras per radio till piloten i provflygnings-
planet.

Detta 3r speciellt viktigt under de tvd forsta flyg-
ningarna utanfér flygfdltsomridet di férprov utfdrs,
isynnerhet om provflygplanet har infidllbart land-
stgll.

I f&ljeflygplanet biir, forutom piloten, en obsarva-
tor finnas.

F6ljeflygplanet skall h&lla sdkert avst&nd pd minst
75 meter -~ helst 100 meter, och flygning ske till
vinster om provflygplanet, samt ndgot under och
bakom detta.

Piloterna skall hdlla radioftrbindelse s3 att fé&lje-
flygplanets pilot inte GOveraskas av plétsliga och
ofSrutsedda kurs- eller hgjddndringar fér provflyg-
planet,

En andra viktig uppgift fér fol jeflygplanets -pilot
dr att kunna rapportera en eventuell nidlandning
dd provflygplanet befinner sig pa marken och inte
kan erhdlla radioftrbindelse med trafikledning, ut-
sedda medhjdlpare, och Ovrig personal som behBver
anlitas.

Iakttag sirskilt.

Flygutprovning av nytt experimentklassat flygplan
bor alltid utfbras inom ett bestimt geografiskt om-
rdde som utsedda medhjdlpare och eventuell) trafik-
ledning informerats om. Detta utgdr stbrre mdjlighet
for stkning om nddlandning mot férmodan &ndd in-
trdffar pd grund av motorfel, mandversvarigheter
eller andra orsaker.

I sAdant fall &r ocksi ett fol jeflygplan av stor
betydelse for sdkerheten.



KAPITEL 3. Fdrsta fFlygningarna
Moment 3.6 Motorprov

Fore ndsta flygning miste piloten vara helt siker pa
att alla erfarenheter frdn de férsta flygningarna &r
noterade, eventuella fel dlgirdade, samt erforderlig
tillsyn utférd.

Beddmer ansvarig pilot/flygutprovningsledare att
flera markprov miste gbras, symmetrin justeras,
eller driftfel i motorn dtgirdas, gor detta innan
ndsta flygning. Det stdrsta misstaget som kan giras
under flygutprovning Hr att starta flygning innan
upptdckta fel Atgirdats. De dynamiska naturlagarna
tillater inga misstag.

Daglig tillsyn resp tillsyn fére flygning skall
alltid utforas med stirsta omsorg. Detta sker bdst
genom att f6lja flygplanet fran kabin, runt vingen,
runt motorn, bakdt runt vingen etc enligt typen "ol
runt flygplanet" med iakttagande av att alla kon-
trollpunkter avsynas enligt uppgjord checklista for
daglig tillsyn. Kontrollera rodrens rorlighet och
glappfrihet, och glém inte att understika svetsar i
landstdll, motorupphiingning ete fér sprickbildning
- isynnerhet inte efter en hard landning, &ven om
detta inte ingdr i checklistan. Kontrollera ol je-
filtren f6r metallspdn vid varje varannan-timmes
flygning under tiden fbr inkdrning av motorn fram
till efter 1-timmespasset for motorprov.

De fortsatta flygningarna sker i 30-minuterspass
tills minst 2 flygtimmar uppnatts och biir inte fiir-
ldngas i detta stadie.

Overskrid heller inte farten 1,4 ggr stallfarten
eller lutningen 20 grader under sving.

De personer som ingdr i besttningen enligt erhdllet
flygutpravningstillstdnd resp erhfllet tillstind for
typutbildning kan inleda detta under de fdljande
flygpassen som skall utfiiras med forprov pA samma
sdtt som de firegiende flygningarna tills ca 3 flyg-
timmar loggats totalt fore Gverging till nya prov
enligt Kapitel 4,

Efter totalt 2 flygtimmar med férprov vid begrinsad

fart och sidlutning, samt féirprov av stallkarakte-
ristik och bestdmning av stallfart, bior piloten ha
mijlighet bedtma flygplanets mandvrerbarhet samt
motorns funktion vid begrénsat effektuttag.

Av den fortsatta flygning under fdrprovsetappen till
totalt minst 3 flygtimmar skall den sista timmen
anvéndas for utikade motorprov.
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Allmdnt om de inledande motorproven under flygning.

Denna flygningen bir utftras tillsammans med en co-
pilot som ingir i besdttningen enligt flygutprov-
ningstillstAndet och helst vara typutbildad pa
flygplantypen. Denne co-pilot skriver protokoll och
noterar gjorda iakttagelser. Fér ensitsigt flygplan
miste piloten sjdlv fora protokoll pA kndbord eller
genom att t.ex. anvinda talstyrd bandspelare.

Dessa noteringar sammanstdlls och utglir jémféirelser
med siffervirden som senare erhdlles vid prov enligt
EAA PM fiir flygutprovning samt den Flyghandbok som
sammanstdlls i slutskedet av flygutprovningen.

Detta flygpass for motorprov skall omfatta totalt en
timme och ske pd hojd upp till 5000 fot (om detta &r
mijligt med hdnsyn till lokala hdjdbegrénsningar).
Flygningen skall planeras s& att glidflygning kan
ske till startflygplatsen fir landnlng om motorn
stoppar, eller miste stoppas.

Under denna flygning observeras och noteras alla
varden fdr varvtal, oljetryck och temperatur samt
brédnsletryck och cylindertemperatur, fart och hijd,
for effektomrddet 50 och 75 % av tilladten effekt
under fart som inte far vara higre &n 80 % av
angiven marschfart. HAven rAdande barometertryck,
luftfuktighet och radande vind noteras i protokoll
som tidigare uppgjorts.

Under denna flygning avprovas och noteras &ven
virden vid fBrgasarforvdrmning samt vid utmagring
pad tkad hdjd.

Efter landning sammanstdlls gjorda noteringar och
erforderliga justeringar utfirs.

Efter denna flygning kan piloten bed&ma om flygplan
och motor nu kan flygas for fortsatta prov enligt
foljande Kapitel 4 som avser uttkade prov. Om inte
sd &dr fallet mdste kompletierande flygning med mo-
torprov utfras tills godtagbart resultat erh8llits.
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Handbok flygutprovning
KAPITEL 4. 3:dje till 10:de flygtimmen

Moment 4.1 Prov med landstdll och motor

De foljande ca 7 flygtimmarna nyttjas for att kom-
plettera de tidigare flygningarnas erhdllna proto-
kollvirden samt for ytterligare prov. Antalet flyg-
timmar kan korrigeras efter behov, samt efter erfor-
derligt totalt antal flygtimmar med hdnsyn till krav
i BCL- M 5.2 10.,2.3 for flygutprovningstid. Det &r
dock tillAtet att utdka denna tid om s& behivs.
Denna handbok omfattar en flygtid av 40 timmar for
grundutprovning. Ddrutdver krdvs normalt ytterligare
ca 10 flygtimmar for speciella prov, samt prov fir
de sifferuppgifter som behivs for Fflyghandboken
vilka forst noteras i EAR PM fir flygutprovning. Det
kan ocksd behtvas ytterligare uthillighetsprov vid
flygning pa storre distanser eller l&ngre total
tid 1 sluten bana utan avbrott, tid for spinnprov
om si &r aktuellt, etc.

De foljande nya flygproven omfattar framst:

1. Prov med infdllbart landst&ll.

2. Stigning och plané med avseende p& motorprov.
3. Kontroll av fartindikering.

Anmirkning: Efter varje flygprov miste alla avvikel-
ser fran normalt forvdntat resultat noga
analyseras fore ndsta flygning.
Flygplanet mdste inspekteras noga fére
var je flygning.

Prov med infdllbart landstdll skall nu utféras
forsta gngen under flygning. Det &r darfor viktigt
att detta tidigare utférts pd marken med uppallat
flygplan pd sitt som angivits i pkt 4 Moment 1.5.
Bven nidutfdlining provas om detta dr tilldmpbart.
Checklista for nodutfdllning av landstdll skall vara
upprédttad.

Om ndgon av tidigare utfdrda landningar skett onor-
malt hért, eller med onormala sidp8kdnningar, skall
kontroll ha gjorts med avseende pad svetssprickor
eller deformeringar,

Forsta 1infdllningen av landstdllet skall om mdjligt
ske p4 en hdjd av ca 5000 fot under planflykt med
fart som Hr ldgre &n tillAtet for manSvrering av
landstdllet.

Nir landstdllet fdlls in, observera eventuell forén-
dring i flygplarets attityd for roll- och hdjdtrim.

Efter utfdllning av landstdllet, utfor en fingerad
start med utgdng fradn trimmad planflykt med fart
1,3 ggr stallract.

FA11 ddrefter ut klaffen till ldge fér start.

Uka gaspddraget for bibehdllen fart samt hdj nos-
ldget fidr 3 graders stighana,

Fdll in landstdllet och notera tiden for infdllning
till 1&sldge.

Observera fordndring i trimliget samt notera detta.
Trimma for ldgsta styrspakskraft och stig 1000 fot.
Notera eventuella &ndringar av motorinstrumentens
utslag for oljetryck och temperatur samt cylinder-
temperatur.

Atergd till planflykt efter korrigering av hgjden.

Utfor flera simulerade starter med infdllning av
landstdllet.

Motorprov under stigning.

Dessa prov inleds med flygning i planflykt under
minst 10 minuter for att stabilisera motorns olje-
tryck och temperaturer.

Under proven miste ol jetryck och temperatur observe-
ras s& att de inte vid n3got tillfdlle tillats av-
vika fran tilldtna vrden.

Var uppmdrksam pd att luftens temperatur paverkar
ol jetemperaturen i ungefdr samma storleksordning. Om
den fria luftens temperatur #ndras en grad, kommer
ol jetemperaturen att féréndras lika mycket.

Det forsta  stigprovet utfdrs med fullt gaspédrag
under en tid av 1 minut. Notera siffervdrden for
motorinstrumenten samt minska gaspddraget och Svergd
i planflykt.,

Andra stigprovet med fullt gaspidrag utfirs under
1,5 minuter p& samma sdtt som det forsta med note-
ring av motorinstrumentens utslag innan dverging
sker till planflykt.

Fortsdtt stigproven pd samma sdtt med okning i tids-
intervall 30 sekunder tills fem minuters stigtid med
fullt gaspadrag kunnat ske utan att motorns instru-
ment Bver- resp underskrider tilldtna vdArden for
ol jetryck samt olje- och cylindertemperatur.

Notera &ven motorvarvtal vid fullgas under stigning
fér -att kunna beddma propellerns dimensionering for
13mplig pitch under stigning. )

Notera ocksd farten under stigning, samt tid for
stigning 1000 fot.

Motorprov under plang.

Dessa prov utféiras fran hdjd 5000 fot med anvdndning
av forgasarforvdrming och rik brinsle/luftblandning.
Varje motorprov i plané foregds alltid av planflykt
under 10 minuter fir stabilisering av tryck och tem-
peraturer for motorn,

till plané skall ske med svag lut-
under en tid av 1 minut med fart

gvergang
och endast

Fdrsta
ning,



maximalt 1,5 ggr stallfarten.

Tiden i planébanan skall vara 1 minut fére dverging
till planfiykt under 10 minuter.

Fére utging noteras fart, hdjdminskning, samt motor-
instrumenten fir oljetryck, oljetemperatur, cylin-
dertemperatur och varvtal.

De foljande flygningarna i plané sker under tid
i utdkade intervaller om 30 sekunder upp till max 5
minuter (eller enligt motormanualen).

Var sHrskilt uppmirksam pd att inte motorn kyls for
hastigt di tiden i plané Bkas eftersom detta kan or-
saka vdrmespdnningar och sprickbildningar. F&lj mo-
tortillverkarens anvisningar om motorprov i pland
om sddan finns.

Prov for fartindikering.

Dessa prov kan utforas p& h&jd 500 till 1000 fot vid
tilifdlle di detta kan ske i standardatmosfir dir
fartangivelserna skall anges. Om s& inte kan ske,
mdste omrdkning till SL-nivA i standardatmosfir ske
matematiskt,

Definitioner f@r fartangivelser A&terfinns i EAA
Standardmall fir Flyghandbok Kapitel 1.

Prov f&r fartindikering sker tiver en bestimd bana
med markerade ldgen f6r inging resp utging for en
bestdmd banl8ngd som b&r vara 3 000 meter. Tiden
for flygning avsedd distans mits med stoppur av
piloten eller medhjdlpare pd marken. Denna flygning
sker helst vid O-vind, och skall ske i tvA motsatta
riktningar vars medelvirde nyttjas vid matematiska
fartberékningar.
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Ingdng 1 mdtbanan sker med stabiliserad fart och
kurs pd rdtt hdjd. Detta flygtillstdnd bibehilles
ldngs hela banan med exakt hdjdh&llning, smé styr-
utslag och utan #@ndring av propellervarvtalet.
Avlds och notera fartmitarens fartangivelse, samt
tiden i sekunder fir flygning avsedd distans.

For att bestdmma verkliga farten behiivs notering om
lufttemperatur, hijden och radande luftiryck vid
denna, fartmdtarens indikering, flygtid och uppmitt
distans mellan mdrken for ingdng resp utging.

Noterade uppgifter anvdndas fér berdkning av “"Ground
Speed”, som efter omrékning for temperatur, luft-
tryck och hidjd kan omvandlas till CAS (Calibrated
Airspeed).

Flyg den avsedda distansen flera ginger med olika
ingAngsfarter for att f& cétt fartuppgifter fér hela
fartskalan, men mirk att de ldgsta farterna #r mest
kritiska och brukar ha st@rst felvisning.

Har flygplanet infdllbart landstdll skall prov ut-
foras for dess inverkan pA farten di detta &r ut-
fdllt resp inf#llt, Var uppmirksam pa angiven higsta
fart for utfdlining av landstdllet.
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Handbok flygutprovning
KAPITEL 5, 11:te till 20:de flygtimmen

Moment 5.1 Stallprov och lagfartsprov
Allmdnt om dessa flygningar.

Innan flygning inleds enligt Kapitel 5, mdste for-
nyad inspektion utfiras. Orsaken &r framst att de
redan uiffrda flygningarna kan ha paverkat mandver-
organ, propellerbultarnas ansdttning m.m.

Fore ndsta flygning skall darfér momentansdttningen
kontrolleras fér motorinstallationen, landningsst#ll
och propellerbultar. Det senare dr speciellt viktigt
for tripropellirar eftersom dessa kan ha volymftirdnd-
rats pd grund av d@ndrat fuktighetsforhdllande, for
kompression av trdet etc.

Men Hven stotstdnger resp roderlinor kan behdva
justeras for glapp resp spanning. Lederna for ro-
derna kan ha otillAtet glapp som miste &tgdrdas
for att minska risken for roderfladder.

Utfdr kontroll enligt checklistan fdr daglig till-
syn. Nu utfiérs ocksd kontroll av smdrjoljan samt
understiks oljefilter for metallspan, samt brénsle-
ledningarnas  tdthet och eventuellt l#ckage vid
motorn.

Efterdrag ocksd cylinderfotsbultarna samt i Gvrigt
enligt motormanualen.

Under utférda flygningar kan eventuella vibrationer
har medféirt ldckage i brandskottet s& att risk fdre-
ligger att motorgaser kan komma in i kabinen. Kon-
trollera tithet for koloxid (CO) genom att lysa pa
kabinsidan med en stark lampa samt observera om
1juset syns pA motorsidan av brandskottet.

De f&ljande 10 flygtimmarna skall nyttjas frémst for
de f6ljande 4 flygproven, Ddrvid bdr varje prov in-
ledas med full brénsletank samt noga kontroll av att
TP ligger inom frimre delan av tilldtet TP-omrade.
Var observant pa att max startvikt ej tverskrides.

Vi anvinder hir uttrycket TP for tyngdpunkts-
omrdde vilket motsvaras av bendmningen CG i be-
tydelsen (Center of Gravity) som ofta nyttjas i
flygsammanhang i engelska spraket.

TP och CG har alltsd samma betydelse dir vi h&tr
har valt den svenska bendmningen TP.

Foljande 4 prov skall utfdras under de fdljande 10
flygtimmarna:

1. Stallprov.

2. Prov for bestdmmande av bista stigfart.

3. Prov for bestdmmande av bdsta stigvinkel.

4. Légfartsprov.

Det férsta provet, stallprov, utftires for att
statera stallegenskaperna. Hdr &r det sArski
viktigt att TP ligger inmom den framre halvan &
tillAtet TP-omrade eftersom detta ger tkad stabili-
tet med mindre risk for oavsiktlig ingdng i spinn,
bittre vikningsegenskaper och enklare utgdng ur
vikning.

Stallprov utférs med utghng frén hojd 5000 fot eller
hogre.

Forsta stallprovet skall utftiras med motorn pa
tomgang, infillt landst&ll (om flygplanet dr forsett
med infdllbart landstdll), samt utan anvéndning av
eventuella vingklaffar.

UtgAngsfarten fér stallprov skall vara 1,3 ggr redan
utprovad stallfart (Vg), eller av konstruktdren an-
given stallfart.

vikningen skall ske med nosen rakt fram och utan
tendens till roll, hiijt noslége, eller vikning snett
framat tver ndgon av vingarna.

var observant pA att vissa flygplan inte indikerar
bérjan till stall genom stdtar som kdnns i flya-
planet. Detta gdller speciellt flygpian med jamn-
breda och jimntjocka vingar, eller vingar med over-
writiskt laminir profil for hogre farter, t.ex.
moderna kompositflygplan. Stall och vikning med
dessa typer flygplan kan inledas utan foregiende
varning och sker inte alltid rakt fram, och inte med
vingarna i vAgplanet. Speciellt felriggat, eller pd
annat sdtt osymmetriska flygplan kan vika sig mer
eller mindre snett framat.

Utforande av stallproven.

Inled stallproven fran lige fér planflykt med fart
1,3 ggr forvintad stallfart. Anvénd forgasarfor-
virming och reservbrénslepump. Klaffarna i normal-
ldge. Trimma f&r minsta styrspakskraft.

Minska gasreglaget for fartminskning med ca 1/2 Knop
per sekund. Gir endast smd styrutslag och ligg ritt
p4 vingarna med slipindikatorns kula/spade samt va-
riometern p& noll, och motorinstrumenten pd normal-
ldge inom tilldtna grénsomradden.

NSr Farten minskats s att flygplamet viker sig,
var observant pa farten och onormala vikningsten-

denser.

For fram styrspaken, Oka gasreglaget och upphav
vikningen mjukt d& farten okat till ca 1,3 gor
stallfarten.

Atergd till planflykt och notera alla siffervirden
och observerade vikningsegenskaper.

Flyg ca 10 minuter i planflykt efter stigning till
ursprunglig hijd 5000 fot eller hdgre.



Utfér upprepade stallprov tills alla uppgifter om
stallfart, tid for utgdng ur vikning till planflykt,
samt stallegenskaperna kunnat observeras och noga
noteras.

Utfor samma stallprov med utfdllda klaffar i l&dge
for landning, samt med utfdllt landstdll om detta
dr fdllbart. Tilldt inte farten att Overstiga den

fart som #r maximalt tillaten for utfdlld klaff vid
upptagning under stall.

Stallprov under gaspadrag.

Ndsta provserie med stall utfors med gaspddrag.
Dessa prov utfors pd samma sdtt som vid motorn pd
tomgdng med den skillnaden att gaspAdraget okas
sakta vid intrdffad stallfart sd att vikning inte
sker omedelbart. ‘
Ta styrspaken sakta bakdt och Bka gaspddraget sd att
vingens anfallsvinkel Okar med endast partiell stall
i dverstegrat tillstand.
" Var observant pd stabiliteten och fortsd@tt tGka Gver-
stegringen tills flygplanet viker sig.

Vikning under gaspadrag sker sdllan lika sndllt som
vid motorn pd tomging eftersom motorn ger ett vrid-
moment som kan medfdéra vikning snett framdt Gver ena
vingen. Var uppmirksam pd att inte ge spinnroder.
Denna typ av stallprov &r svdra att utféra med flyg-
plan som inte ger partiell Sverstegring, d.v.s. som
inte har vingar med tjockare rotprofil eller inte
har avsmalnande, torderade vingspetsar som inte ger
overstegring partiellt med f6rvarnande stétar.

Den som inte &r vdl fortrogen med utging ur spinn
bor ©verldta dessa prov &t erfaren aerobatikpilot
eftersom viss risk for ©vergdng i spinn alltid
foreligger av orsak att en otrdnad pilot firsoker
rdta upp vingldget med skevroderna under vikningen
vilket kan leda till ofrivillig spinnrérelse.

P& oprivad flygplantyp monteras om mjligt en spinn-
skdrm i flygplanstjdrten, samt tillhdrande aktive-
rings- och frigdringsmekanism.

Utfor prov p4 samma sdtt som for stall med motorn pa
tomgdng, med och utan klaff, samt med och utan
utféllt landstdll om detta &r aktuellt. var dock
uppmdrksam pa de fartbegrdnsningar som givits for
anvdndning av klaff resp utfdllning av landst&dll.

Prov for bédsta stigfart.

Dessa prov utférs vid svag vind utan termik.
Anvand en bashéjd av 1000 fot samt utfor
stigning 90 grader i foérhallande till
vindriktningen.

Ingang for stigprov sker med fullt gaspadrag
under bashéjden. Styr sa att farten &ar 15
knop over den antaget basta stigfarten.

Stig under 1 minut sedan bashéjden
passerats. Notera hojden efter 1 minut med
konstant fart.
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Overgd i planflykt efter plané till h3jd under an-
given bash8jd fran vilken stigproven skall utforas,

Minska farten med 10 knop och g4 in i stigbanan med
fullt gaspadrag. Midt stigningen p4 samma sitt som
vid forsta provet under 1 minut. ‘

Utfor en serie stigprov p4 samma sitt men med ytter-
ligare 10 knop ldgre fart till dess stigférmigan
provats ned till en fart av 10 knop dver utprovad
stallfart. -

vVid behov kan stigproven utf@ras med kortare fart-
intervaller inom omrddet for bdsta stigfart.

Den fart ddr stigftrmdgan dr stdrst, anger flygpla-
nets bdsta stigfart vid rédande flygvikt. Detta kan
plottas i ett diagram p&d sitt som visas i niista
figur dir flygplanets fartmdtargradering anvinds fér
fartskalan och stigftrmdgan anges enligt ‘hi jdmdtaren
i fot per minut.

Diagrammet ritas p4 ett A4 mm-papper for ldttare och
sdkrare avldsning. Ange flygvikt, lufttryck, luft-
temperatur, vindférhdllande och hdjd enligt hdjd-
mataren som skall vara instdlld pad QNH.

1000

TN

Stigftrmaga fot/minut

16 20 2 4 % 6 10 & 9 10 110 120

Indikerad fart enligt fartmdtaren .

Prov for bestdmmande av bdsta stigvinkel.

Denna stigvinkel kan bestdmmas med ledning av de
siffervdarden som erhdllits vid prov for bésta
stigfart, dar samma diagram kan anvédndas om detta
ritats i stor skala pi ett mm-papper med storlek
minst A4 p& sdtt som angivits.

Diagram for stigvinkeln ritas enligt ndsta figur dar
en linje drages fran nollpunkten till skdrning med
den punkt som dr langst till vdnster pd fartkurvan.

Ritas diagrammet i skala, kan gradtalet for bdsta
stigvinkel mdtas direkt, men forutsdtter alla ldngd-
enheter angivna i fot (eller meter).


Magnus Kärn-Hampus
Textruta
Dessa prov utförs vid svag vind utan termik. Använd en bashöjd av 1000 fot samt utför stigning 90 grader i förhållande till vindriktningen.
Ingång för stigprov sker med fullt gaspådrag under bashöjden. Styr så att farten är 15 knop över den antaget bästa stigfarten.
Stig under 1 minut sedan bashöjden passerats. Notera höjden efter 1 minut med konstant fart.
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Stigformdga fot/minut

0 10 20 3 4 0 60 70 . a0 % 100 10 120
Indikerad fart enligt fartmdtaren

Lagfartsprov,

Fér ©kad flygsdkerhet, anvdnd hdjden 5000 fot eller
mer for dessa prov som har avsikten att prova den
ldgsta fart som flygplanet kan flygas utan risk for
vikning vid ifrdgavarande flygvikt.

Dessa prov utféras med och utan klaff, samt med
infdllt resp wutfdlt landstdll om detta &r aktuellt
for flygplanet.

Starta l4gfartsproven utan klaffar med fart 1,3 ggr
den utprovade stallfarten.

S4 snart flygplanet trimmats och stabiliserats under
planflykt, minska gaspddraget sakta tills farten &r
5 knop Over kdnd stallfart.

Bibeh&1l planflykt pd avsedd hdjdhdllning.

Minska gaspadraget ytterligare tills flygplanet
indikerar partiell O&verstegring genom stdtar. L&t
inte flygplanet vika sig.

Avlds fartmdtaren samt tka farten 5 knop. Detta &r
den ldgsta farten for flygplanet i planflykt med
maximalt 5 graders bankning i svaga svéngar.

Fortsdtt lagfartsproven med klaffarna utfdllda i
olika l#gen. Ar klafflédgen ej markerade pd grund av
eldrift eller liknande, utfor provet med klafflédgen
for okning 5 grader &t ga&ngen. Notera fart och gas-
padrag.

Utfér motsvarande lagfartsprov med landstdllet ut-
fallt om detta dr tilldmpbart for flygplanet.

Notera och sammanstdll erhdllna siffervirden i pro-
tokoll.



Handbok flygutprovning
KAPITEL 6.. 21:a till 30 flygtimmen

Moment 6.1 Stabilitetsprov

Detta kapitel avser prov for kontroll av flygplanets
stabilitet med referens till krav i FAR § 91.42.

Ett av kraven Hr att flygplanet ir kontrollerbart
inom hela t111&tna fartomridet. Andra kravet #r att
flygplanet skall vara stabilt,

Fore flygning utfdres férnyad inspektion p4 sdtt som
beskrivits i Kapitel 6 sidan 26. Detta omfattar Hven
kontroll av oljefiltren fér metallspan,

Kontroll for flygplanets stabilitets- och mantver-
karakteristik sker under flygning.

Proven utfores for flygplanets tre mangveraxlar,
ldngdaxel, tvdiraxel och hijdaxel pA sdtt som visas
i ndsta figur.

Tviraxel

!
HG jdaxel

Lﬁngdaxel._

Nir vi i fortsdttningen nimner hojdstabilitet menas
flygplanets stabilitet relativt tvdraxeln.

P& samma .s#tt #r rollstabiliteten angiven relativt
ldngdaxeln och girstabiliteten relativt hiijdaxeln.

Alla stabilitetsprov kr#ver en utglngsnivd fir
Jémforelse. Hir nyttjar vi den niva vid vilken flyg-
planet flyger 1 ett stabilt lige fran vilket det
inte avviker annat #n vid paverkan av piloten via
flygplanets mandverorgan. Vid stOrningar skall
flygplanet &tergd till ursprunglig flygattityd.

Eftersom stabiliteten kan vara av olika slag, krivs
forst en definition av dessa vilka indelas i tva
huvudgrupper - statisk och dynamisk stabilitet.

Statisk stabilitet kan indelas i tre grupper enligt
filjande definitioner.

1. Statisk positiv stabilitet rdder d& flygplanet
dtergdr till sitt utsprungliga stabila flyglige
efter en stérning.
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2. Statiskt neutral stabilitet rdder d& flygplanet
gar In i ett nytt stabllt flygldge efter en stdr-
ning, samt f&ljer det nya ldget pA samma sitt som

fire stdrningen.
— @

3. Statisk negativ stabilitet rdder om Fflygplanet
fortsdttér i den flygattityd som orsakas av en
stirning utan att dtergd till den ursprungliga.

i~
Y
N

Dynamisk stabilitet kénnetecknas av den tid som

behbvs for flygplamet att #ndra flygattityd samt
dtergd till sitt nya flyglige efter en stdrning av
den statiska stabiliteten. Dirvid anges stabiliteten
som positiv om stérningen Atergir, eller som negativ
om stirningar 1 flygldget inte dimpas.

Flygplanet sigs vara dynamiskt ostabilt om rdrelsen

efter en storning Okar med tiden i t.ex. en allt
mer Gkande berg-dalbane hdjdsviing. Dynamisk stabili-
tet sdgs vara flygplanets formidga att ddmpa in-
tr8ffad statisk balansstérning.

S
B
H
+
c Trimtillstand /\
=0
E i .
o \\\\‘h-’,/// e
i
(=]
.
cC
Hol
5
= -+ Tid efter intrdffad stérning
Flygprov for hiojdstabiliteten utféres férst. Detta

sker pd hojd 5000 fot, TP skall vara kontrollerad
ligga inom fré@mre halva delen av tillatet TP-omrade.

Trimma flygplanet fGr styrspakskraft noll vid flyg-
planets normala marschfart wunder planflykt p& rak
kurs.

Tag styrspaken nagot bakdt fdr en fartminskning av
10 % fran intrimmat fartldge, I detta lige skall det
rdda en dragkraft i styrspaken for att bibeh&lla den
l&gre farten,

Om det rdder en dragkraft 1 styrspaken, tag denna
ytterligare bakdt tills farten minskat med 20% av
den ursprungligt intrimmade farten.

Om det fortfarande krévs en dragkraft 1 styrspaken
for atb bibehdlla den minskade farlen har flygplanet
positiv statisk hijdstabilitet,
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Om dragkraften i styrspaken upphdr har flygplanet
neutral statisk hdjdstabilitet.

Om dragkraften 1 styrspaken &ndras sa att denna
miste foras framdt for bibehdllen l&igre fart, har
flygplanet negatlv statisk hdjdstabilitet.

Utfr motsvarande prov genom att fira fram styr-
spaken s& att intrimmad fart oOkar med 10 % och
kontrollera om det fortfarande krdvs en styrspaks-
kraft framdt for bibehdllen higre fart. Om s &r
fallet, for fram styrspaken ytterligare tills farten
gkat med 20 ¥ av ursprungligt intrimmad fart.

Krivs fortfarande en framitriktad kraft fér att bi-
behdlla farten har flygplanet positiv statisk hijd-
stabilitet.

Om samma prov ger en styrspakskraft som krdver att
spaken mAste pressas bakdt har flygplanet negativ
statisk hiijdstabilitet. Avbryt i s& fall proven och
konsultera konstrukttren foir anvisning och atgdrd
innan flygningarna fortsdtter. Proven har d& visat
att Fflygplanet saknar den stabilitet som krdvs for
sdker flygning.

Flygprov fér dynamisk hiijdstabilitet kan utfdras om
tidigare statiska stabilitetsprov &r positiva eller
for vissa flygplantyper neutrala,

Flyg pA hdjd 5000 fot och trimma for styrspakskraft
noll vid normal marschfart.

Sdnk nosliget sakta nigra grader. HBj direfter nos-
ldget snabbt samt 1At styrspaken rora sig fritt i
léngdled.

Flygplanet skall nu pendla ndgot mellan nosldge upp
och noslige ned i rérelser som minskar allt mer och
slutligen &tergdr till hojdstabilt intrimmat l&ge.

I s& fall visar provet att flygplanet #r positivt

sikerhetsrisk vid mattligt okande hbjdsvingar
flygplanet dr att anse som."inte sndllt" att fly
Det kommer ocksd att krdvas stdrre uppmdrksam
fr&n piloten fior .att inte inging i farliga hdj
svingar skall ske om piloten ger styrimpulser vi\
fel tillfdlle for att upphdva en hojdsvdng.

Prov fr roll- och sidstabilitet utfdrs som ndsta

steg 1 stabilitetsproven.

Anmirkning: Under dessa prov miste observeras att
gravitationen okar. Overskrid ddrfor
inte angiven mandverfart eller angivna
fartbegrdnsningar och sidlutningar.

Férsta flygprovet utfiirs med utging fran 1&g marsch-
fart pd hojd minst 5000 fot. Trimma flygplanet i
planflyktldge.

Overgd till 10 graders sidlutning med skevningsroder
samt hall kursen med sidrodret.

LAt flygplanet ©vergd 1 vingglidning genom att dka
sakta till fullt sidroderutslag. Oka skevroderut-
$laget om s& behivs for fullt sidroderutslag vid
kursriktning.

vinta tills maximal vinkel uppndtts fir vingglid-
ning, alternmativt att fullt styrutslag erhdllits for
antingen skevroder eller sidroder.

Kontrollkrafterna tkar stadigt, men inte nddvandigt-
vis 1 samma proportion for sidroder och skevroder,
Dessa krafter far inte vid nAgot tillfdlle reverse-
ras vilket kan leda till Bverbalansering och okon-
trollerbart flygtillstand.

Beh3ll fullt roderutslag och slé@pp skevrodermanbvern
samt observera om vingarna rdtar upp sig utan med-
verkan av piloten.

Atergd till normal flygning.

Flygprov for statisk ldngdkontroll utférs med samma

dynamiskt ho jdstabilt.

Fortsdtt flygprov for dynamisk hijdstabilitet vid
kraftigare sttrning. Utgd som tidigare fran trimmat
ldge i planflykt for styrspakskraft noll vid normal
marschfart. '
Utan att &ndra trimmet, tag styrspaken bakat till en
fart av 5 knop mindre #n for den intrimmade farten
samt 14t styrspaken rora sig fritt i ldngdled. Flyg-
planet skall nu riéira sig med nosen kring det in-
trimmade ldget ett antal génger, med allt mindre
avvikelser tills dessa helt upphéir. Det krdvs nu att
styrsystemet inte har s&dan rorelsetrdghet att den
intrimmade farten &ndras.

runt intrlmmat hojdldge inte for-
flygplanet neutral dynamisk

Om sviangningarna
dndras med tiden, har
stabjlitet.

Okar svAngningarna med tiden, har flygplanet negativ
dynamisk stabllitet. Detta wutgdr wvanligen ingen

utgdngslédge som for foregiende prov.

Ge sidroderutslag 4t endera hijger eller vinster sida
samtidigt som vingarna hAlls i horisontalldge med
skevroderna.

Sldpp sidrodret och observera om flygplanet dter-
gAr till rak kurs.

Flygprov for spiralstabilitet utfors med utgingslége
som fdr tidigare prov. Detta prov innebdr kontroll
att 1ag vinge lyfts till normalldge di styrspaken
fAr réra sig fritt i sidled efter en bankning.

Sidbanka 15 till 20 grader med skevningsrodren samt
sldpp styrspakens sidrirelse. Observera om sidlut-
ningen &tergAr vilket indikerar positlv stabilitet.
Stannar sidlutningen 1 samma l&ge #r stabiliteten
neutral eller styrspakscrorelsen for trog.

Okar sidlutningen &r spiralstablliteten negativ och
kan om mdjllgt behdéva Atgdrdas fiéc att fa ett
"sndllt" flygplan.



KAPITEL 6. 21:a till 30:de flygtimmen
Moment 6.2 Fladderprov

Hittills utf6rda flygprov har utférts med relativt
begrénsad fart och svag sidlutning vid svéngar. De
féljande flygproven kommer att ske med higre fart
och bankning upp till maximalt 60 grader for flyg-
plan som inte Hr av aerobatiktyp. Detta firutsitter
dock att motorproven utférts, samt att proven for
dynamisk stabilitet visat sig fylla kraven fr posi-
tiv - eller i undantagsfall neutral stabilitet.

Okad fart o8kar ocksd risken fir fladder i vissa
flyggplandelar, frémst roderna. Ukad sidlutning vid
svdngar medfor ocksd tkad gravitation som aldrig far
tilladtas Overstiga angivna vérden fir hdllfasthets-
ber@kningarna.

Innan vi fortsdtter med ndsta provserie finns orsak
ndmna ndgot om fladder samt Gkad gravitation under
flygning.

Vad menas med fladder?

Fladder (Flutter) kan uppstd i ett flygplans struk-
tur under inverkan av aerodynamiska krafter, fran
strukturens elasticitet, frdn strukturens massaba-
lans, samt flygplanets fart.

Detta fladder anges som ett fenomen som bildlikt
kan férklaras vara av samma art som intriffar med
en flagga som anbldses av kraftig vind.

Vid svag vind hdnger flaggan mer eller mindre nedat
1 den yttre fria &ndan. Vid kraftig vind stricks den
ut till hela sin lidngd och rér sig i sidled med
kraftigt fladder som ibland kan orsaka ett smillande
"pisksnirtljud".

Det &r 18tt att forstd att samma fladder kan intrdf-
fa med t.ex. ett roder eller en vinge i ett flyg-
plan.

Om t.ex, ett skevningsroder, som #r ledat upphéngt 1
frdmre kanten, triffas av en uppAtriktad vindstot sa
kommer rodret att pressas uppAt och dirmed orsaka en
uppdtriktad kraft fér hela vingen relativt flyg-
kroppen. Finns glapp I roderlederna eller mandver-
systemet kommer detta att medfira en kraftig stit
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som plverkar strukturens elastieitet vilkem i sin
tur orsakar en &tergingsrirelse. Dirmed har den
forsta fladdersvdngningen blldats, vilken ger upp-
hov till fortsatt fladder med allt mer Skande kraft
och frekvens som pa kort tid kan leda till att skev-
rodret eller hela vingen slits loss.

I en allt f6r enkel och felaktig konstruktion av ett
roder, i detta exempel ett skevningsroder, &r rod-
rets viktbalans (massans balans) koncentrerad med
centrum kring framkanten l3ngs lederna. Detta gor
att rodret vill hallas i ett naturligt lige nedAt
med sin rdrelse kring lederna. Det neditriktade
rodret medfor en uppriktad higre 1lyftkraft for
vingen, kontra flygkroppen, som vid vindkytt och i
kombination med héig fart samt elastisk konstruktion,
kommer att initiera en vAldsam svingningsfrekvens
som Skar hela tiden sedan den bdrjat.

Enda botemedlet &r att rodret viktbalanseras med en
vikt p& en hdvarm som ger en svagt "baktung" balan-
sering.

Fladder 1 ett skevningsroder kan ocksA medftra att
vingen rr sig framit och bakdt under inmverkan av
aerodynamiska krafter med mycket stora pikinningar
P& vingens struktur och infd#stning till flygkroppen
vilket snabbt utmattar materialet och medfir brott
med allvarliga fiiljder.

Vid 1l&ga farter kan begynnande fladder komwa i s&dan
osymmetrisk resonans att fladdret upphdr.

Vid Skad fart 1 fiirhAllande till strukturens elasti-
sitet, kan det bildade fladdret komma i resonans med
strukturens vilket leder till s& stora krafter och
spénningar att materialet brister pa mycket kort
tid.

Fladder kan uppstd vid felaktig massabalans fér alla
roderytor, dven for smd trimroder eller trimplatar.
I senare fallet bendmns intréffat fladder for "Buzz"
eftersom dessa ger upphov till fladder med mycket
htgre frekvens &n for stdrre roderytor.

Hur undvikes fladder.

Bista sdttet &r att vara ytterst noga med massbalan-
sering av alla roderytor. Ett bra sitt &r att fidlja
konstruktdrens anvisningar, samt inte tka vikten pa
roderytorna med tjocka fdrglager e.dyl. utan att
kontrollera masshalansen. Hven glapp 1 leder och
styrsystem miste elimineras helt.

Om fladder intraffar.

Reducera omedelbart farten samt landa snarast fér
dtgdrder. Var observant pi att Hven kortvarigt flad-
der under migra sekunder kam leda till att struktu-
ten brister helt. Efter s&dant intrdffat Fladder
mdste strukturen inspekteras noga fir sprickor och
andra skador som t.ex. avskjuvade nitar och bultar,
uppslagna nit/bulthal, leder 1 styrsystemet etc.
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Handbok flygutprovning
KAPITEL 7, 31:a till 40:de flygtimmen
Moment 7:1 Spinnprov

De f&ljande 10 timmarnas flygutprovning nyttjas for
fortsatta prov enligt tidigare anvisningar i man av

behov, men ocksd for utdkande speciella prov som
krivs for erhillande av luftvirdighetsbevis.

Bland dessa prov kan vi nimna spinnprov, prov for
higfartsstall, Prov med max flygvikt och kontroll av
TP, highbjdsprov for maximal flyghdjd, prov for
brinslefbrbrukning, samt vissa prov fir navigering
och ev mirkerflygning.

Som vanligt miste ndsta 10-timmars flygprov inledas
med noggrann kontroll av flygplanmet och dess motor.
Glém inte att kontrollera oljefilter for ev metall-
partiklar om s& bedSms erforderligt med ledning av
tidigare kontroller. Oljebyte skall ocksd ske med
jimna tidsintervaller enligt anvisningar i motor-
manualen, kontroll av bultars momentansdttning, for
lickage etc. Notera alla upptéckta fel som kan vara
viirdefulla fir tillsyns- och checklista for bl.a.
periodiska tillsyner.

Spinnprov.

Avsiktliga spinnprov far inte ske med flygplan som
inte &r avsedda fir sidana mandvrer.

For prov med standardklassade flygplan kréver den
amer ikanska luftfartsmyndigheten att flygplanet
skall vara utrustat med fallskdrm under proven.

For experimentklassat flygplan finns inga krav om
fallskirm, men piloten bir &ndd ha en s&dan, at-
minstone under proven (kan ldnas fran EAA). Flyg-
plan tillatna for spinnprov skall ocksd kontrolleras
vara sidkert utfdrt med Sppningsbar huv under flyg-
ning, samt inga utskjutande delar finnas som kan
hindra att plloten lZmna flygplanet under flygning.
Speciell uppmirksamhet skall dgnas detta om motorn
ir monterad bakom kabinen eller pd vingen.

Spinnprov
aerobaliktyp ddv prov med protolyp visat goda splnn-
egenskaper samt utging ur sddant Flyglége.

fFAr endast utfdras om flygplantypen &r av

Om konstrukt®ren berdknat Fflygplanet enligt
for hAllfasthet vid begrinsat avancerade mandv.
samt utfirt spinnprov och utging ur dessa med rey

visat resultat, fa&r spinnprov utftiras. Dessa mis\
dock begridnsas till ingang i spinn samt omedelbay
utglng.

Endast om flygplanet &r avsett for aerobatik flyg-
mandvrar skall spinnprovet utftras med tre eller
fler svingar i spinnrfrelse innan utgdng sker.

Om flygplanet har varlt fdremal for ombyggnad med
avsteq fra&n godkinda ritningar, t.ex. om det fdr-
setts med extra vingspetstankar, hjulkdpor etec, har
flygplanet andra spinnegenskaper &n avsett. I s&dant
fall far inte ingdng ske i splnn innan det kan visas
att inte utfdrda #ndringar paverkar spinnrirelser
eller utging ur dessa. I sidana fall maste ocksd
piloten vara utbildad aerobatikpilot, eller deltaga
i fullstindig utbildning for sddan flygning.

Fore flygning foir spinnprov maste piloten ha detalj-
planerat detta p4 samma sdtt som fre stallprov med
bl.a, fiérnyad kontroll av TP-l#get inom frimre halva
delen av tillatet TP-omrade.

Prov skall ocksd ha utforts med landstdll och
klaffar i uppldge, samt hdgre farter och bankningar.
Rekommenderad flyghtijd d@r 10 000 fot for spinnprov.
Den foljande anvisningen for in- resp utgang ur
spinnrorelse dr ett sdtt.

Icke konventionella flygplan kan krdva helt annor-
lunda mandvrar for utging ur spinn. Det behdvs dir-
fir en noga planering och dessutom studier av be-
fintliga beskrivningar cm spinnmantvrar for specifik
aktuell flygplantyp.

Med utging fra&n trimmad planflykt, aktivera for-
gasarforvdrmning, starta reservbrénslepump, samt
minska gasreglaget till tomgang.

Hoj inte nosliget for att minska farten eftersom
detta kan medfora ett icke tnskat flygldge under
vikningen.

D& flygplanet viker sig, ge fulll sidroder i den
riktning som spinnrdrelsen skall ske. Tag styr-
spaken sakta bakit med bibehdllande av skevnings-
rodren i neutralldge. :

Full Sverging fran horisontellt till vertikalt flyg-
ldge krdver 3 eller fyra varv 1 spinnrotation.

Under ingngsskedet i spinn &r de aerodynamiska
krafterna inte i balans. Utgdng ur spinnrdrelsen ar
dirfor enklare for de flesta flygplan redan i in-
gAngsskedet.

Utging ur det forsta spinnprovet biir ske redan efter
1/4 rotationsvarv.

Detta sker sA att fullt roder ges i riktning motsatt
rotallonen, samb sakta Framsk julande av styrspaken
mot Instrumentpanelen tills rotationen upphtt.



Var snabb med att ge motsatt roderutslag som noll-
stdlles s& snart rotatlonmen upphr. Om denna noll-
stdllning sker for sent kommer rotationen att fort-
sitta 1 motsatt riktning.

Uka gaspidraget och gor en mjuk upptagning till
normal planflykt. Betdnk att en brysk utging fran
vikning, speciellt i samband med spinn, innebdr
kraftigt tkade pakinningar pA flygplanets struktur.
Stig till utglngshéjd for ndsta spinnprov.

Fortsdtt spinnproven med succesivt &®kad rotation
med 1/4 varv for varje prov intill dess ett fullt
rotationsvarv uppnatts.
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Férse flygplanet resp dess Flyghandbok med text att
spinn 8r forbjudet.

For aercbatik flygplan dverldtes fullt utférda.
spinnprov till “pilotproffs" som har erfarenhet och
som helst #r utbildad vid Flygvapnet.

For “vanliga” experimentklassade flygplan fir inte
dessa spinnprov utfras. Det rekommenderas dock att
ansvarig flygutprovningsledare har utbildning fér
In- och utging ur spinnrdrelser - detta fér den
héndelse att 1inging i spinn sker oavsiktligt under
stallprov eller prov for ligsta fart.
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KAPITEL 7. 31:a till 40:de Flygtimmen
Moment 7.2 Stallprov vid dkad G-last

Stall vid okad G-last (accelerated stall) skiljer
sig frén lagfartsstall ddrfor att den sker vid gra-
vitation som #r storre &n + 1 G. Detta kan intrédffa
vid bankning, brysk upptagning fran 1l&ttning, @ver-
ging frdn plané till stigning, eller frén planflykt
till stigning.

Detta prov, liksom andra avancerade flygprov, far
endast ukféras under forutsdttning att konstruktdiren
har utfort och redovisat sadant prov med prototypen,
eller med liknande flygplantyp.

Accellerated stallprov kan ske pd tvd olika s&tt:

1. Under konstant bankning (konstant higre G-kraft
dn + 1 G) och fartminskning.

2. Under tkande G-kraft vid tkad bankning.

Det vanligaste sdttet &r att h&lla konstant bankning
vid t.ex. 30 graders sidlutning som ger + 1,25 G,
samt minska farten med gaspidraget intill dess flyg-
planet stallar och viker sig.

Proven utférs p& hijd ca 5000 fot och endast det
forsta provet behtver leda till vikning. Farten
for indikerad Sverstegring noteras och efterfdl jande
prov kan avslutas d& de typiska stallst@tarna borjar
indikera Gverstegring fdre stall och vikning.

Forsta provet for accellerated stall inleds a
bankning 30 grader som motsvarar + 1,25 G, Dett
bibehdlles konstant och guspiddraget minskas tills
flygplanet stallar och viker sig.

Nista prov inleds med bankning 40 grader o.s.v.

inleds med maximalt 60 graders bank-
+ 2 G som ger 2 ggr normal

Tredje provet
ning vilket motsvarar
flygvikt.

Utging ur accellerated stall maste ske mjukt och
fiirsiktigt efter ©kat gaspaddrag till fart for upp-
tagning till planflykt.

Var observant pa spinnrisk dad flygplanet viker sig
efter accellerated stall.

Alla siffervdrden noteras i protokoll.



KAPITEL 7. 31:a till 40:de flygtimmen
Moment 7.3 Max/min flygvikt och TP

Hittills har utfSrda prov utférts med begrénsad
flygvikt och med TP endast inom frimre halva delen
av  uppglvet TP-omrdde (utom mdjligen betriffande
flygvikten for ensitsigt flygplan).

De fortsatta hdr angivna proven skall utféras med
varlerande flygvikt fran ldgsta till hijgsta, samt
med varierande TP-ldgen mellan det frimre och bakre
angivna TP-omradet,

For varje prov skall flygvikten tkas med ca 25 %
genom att nyttja sandséickar som placeras med ritt
fordelning i passagerarsite resp i bagagerum. An-
glven higsta resp ligsta flygvikt far inte dver/
underskridas.

Sandsdckarna miste fastsurras med rep eller liknande
s8 att deras ldge inte kan &ndras under de mangvrar
som kommer att utftras. Om lasten flyttas dA flyg-
ning sker 1 TP-#ndlégen kan flygplanet inta sadant
flygldge att mandveromrddet Sverskrides.

Var observant pA att ocksd den struktur som repen
binds till miste kunna motstd de G-krafter som kan
uppstd  vid olika mandvrar.

Kraven for fastsittning av sandsickarna 4r samma som
for piloten fastsdttning med midjebdlte och axel-
remmar. Detta innebdr dock inte att sandsdckarna kan
fastsiittas med enbart sidana sikerhetsbilten efter-
som risk finnes att de kan glida ur dessa.

TP flyttas i tre ldgen, for bakre, mellersta och det
frémre ldget for varje 25 % dndring av flygvikten.
Detta innebdr totalt 12 flygpass.

Sandsdckarna skall vigas noga och férdelas i siten
resp bagagerum sd att inte viktsgrinsen fir t.ex.
bagagerum Bverskrides,
Vikt-/balansprotokoll upprdttas
med fordndrad flygvikt och TP.
Dessa sandsickar fAr inte ersdttas/kompletteras med
passagerare eftersom flygplanet #nnu inte sikerhets-
provats under flygning med aktuella vikter och TP-
omrdden under de férh&llanden som hir ir aktuella.

for varje flygning
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Under varje flygning utférs samtliga de prov som
hittills angivits (met undantag fir spinnprov). Alla
siffervirden noteras, t.ex. tid for ldttning, stig-
férmaga med bHsta stigfart, plané med bista fart,
stallfart utan vikning, landningsfart ete.

Stabiliteten skall provas pa sitt som angivits var-
vid observeras att flygplanet skall ha positiv
statiskt och dynamisk stabilitet. Neutral stabilitet
innebdr operativa begrdnsningar for experiment-
klassade flygplan som inte #r tillAtna for aerobatik
flygningar. Negativ stabilitet innebir flygférbud.

Samtliga prov kan utféiras under ett flygpass for
varje  flygvikt/TP-omrdde, men var observant pa
motorinstrumenten. Gverbelasta inte motorn s& att
grédrisviirden for temperatur och tryck bver/underskri-
des. De flesta motorfabrikanterna anger att inktr-
ningstiden for ny eller grunddversedd motor #r 100
drifttimmar. ‘

Stigning till tkad flyghtjd bbr ske etappvis med
maximalt 5 minuter fér varje stigning med fullgas.

Under flygningarna utférs samtidigt de prov som an-
givits 1 EAA PM fiir flygutprovning med beaktande av
angiven flyghtjd, prov for stabilitet etc. Firbered
dessa prov genom en sammanstdllning i protokollform
som &r hanterbar fdr ifyllande av sifferuppgifter
under flygning. ’

Hir angivna flygprov #r de mest omfattande av alla
tidigare utftrda prov, men inte de svdraste eftersom
de utfiirts tidigare under smarliknande férb&1landen.

Eftersom de flesta under proven erhdllna sifferviirde
utgdr underlag for flyghandboken &r det viktigt att
de utfors pd rdtt sétt och med helt sdkra uppgifter.
De utgir dessutom ett Atagande som piloten/byggaren
accepterat di anstkan om byggtillstind resp flygut-
provningstillstand l&mnats.
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KAPITEL 7. 31:a till 40:de flygtimmen
Moment 7.4 Hogsta flyghdjd

Om avsteg gjorts fran godkdnda ritningar s att
flygplanet kan bedmas ha d@ndrad hiigsta flyghojd, om
uppgift om denna héjd saknas, eller om dgare/pilot
vill kontrollera uppgiven higsta flyghtijd bér sadant
prov utfdras.

For att kunna utfdra provet krdvs sdrskilt till-
stdnd fran trafikledningen fdr stigning till berdk-
nad flyghtjd.

Higsta flyghiijd (Service Ceiling) innebfr. den hi
hojd till vilket flygplanet kan flygas med en st

formdga av 100 fot per minut. Minskar stigfdrmiga
till under 100 fot/minut &r higsta flyghdjd Gver-
skriden.

For flygning pd eller tver hdjden 12000 fot kridvs
syrgasutrustning som maste vara avprovad fiér funk-
tion innan flygningen pabtr jas.

Var observant pA inst#llning av utmagring for bran-
sle/luftblandning enligt motortillverkarens anvis-
ning. Fér mager blandning ger Bverhettning av mo-
torn.

Férgasarforvarmningen maste vara avprovat effektiv
samt att kabinvdrmen &r avprovad eftersom ytter-
temperaturen kan ndrma sig minus 50 grader Celsius.

Flygplanet miste vara utrustat med radio dér for-
bindelse med trafikledningen &r upprdttad® under
provet.

Under stigningen skall iakttagas att inte tillAtna
virden for motorn Bverskrides. Stigning bor darfor
ske etappvis.

Uppst&r motorproblem médste provet upphdra och flyg-
ningen avslutas med iakttagande att kylning av
motorn under hijdminskningen inte sker sA snabbt
att sprickbildning kan uppstd i motorn.



KAPITEL 7. 31:a till 40:de flygtimmen

Moment 7.5 Deviering av kompassen

Aterstdende antal flygtimmar enligt BCL-M 5.2 Moment
10.2.3. nyttjas for sddana kompletterande flygprov
som beddms miste utféras for att erhdlla alla upp-
gifter fdor flyghandboken.

Dessutom utfors fornyade prov av magnetkompass (de-
viering), prov med VOR eller annan navigeringsut-
rustning, prov for besté@mning av brédnslefdrbrukning,
samt flygprov under mirker om flygplanet har godkind
utrustning och piloten har utbildning fér sadan
flygning.

Deviering av magnetkompassen.

Detta skall ha utftrts innan tillstand for flygut-
utprovning utférdats. Detta prov férnyas fire be-
siktning for luftvérdighetsbevis.

Enklast &r att utfora devieringen vid en flygplats
som har utsatt kompassros pd plats som inte &r mag-
netiskt stérd.

Ett annat sHtt #r att nyttja en kalibrerad master-
kompass som placeras utanfor det magnetiska stdr-
ningsfdltet fran flygplanet. En sAdan kompass Hr
forsedd med ett sikte som medger exakt riktning med
flygplanets lingdaxel.

Devieringen sker sf att flygplamet inriktas med sin
ldngdaxel rakt
kompassrosen ach flygplanets nos vind mot nord.
Anvinds masterkompass skall denna vara placerad
minst 10 meter fran flygplanet.

Starta motorn och ka varvtalet till 1700 t/m samt
avlds kompassen i flygplanet.

Har flygplanet sporrhjul lyfts stjarten till samma
hdjdldge som under normal flygning d& kompassen av-
ldses.

Om kompassen inte visar p3 Nord, justera med de in-
byggda justerskruvarna med en rostfri eller annan
icke magnetisk skruvmejsel tills kompassen visar
rdtt nord/syd indikering.

i nord/syd riktningen pd den mirkta

=37

Vrid flygplanet exakt till ost/vdst riktning med
hjdlp av kaompassros eller masterkompass.

Justera med de tvd justerskruvarna for ost/vist in-’
stdllning, men rér inte nord/syd-justeringarna.

Atergd till nord/syd ldget och kontrollera att kom-
passvisningen nord/syd inte #ndrats pa grund av
Justering fir ost/vést indikering.

Kompassens felvisning fAr vara maximalt 10 grader,
men bir visa helt rétt for de tvd huvudkurserna
nord/syd resp ost/vist.

Kan inte justeringen utforas for réttvisning med de
fyra justerskruvarna, prova med att byta en eller
flera av monteringsskruvarna av brons mot skruvar
av stdl, viss justering med stAlbrickor kan ocksa
giras vid monteringsskruvarna.

Ar det omijligt att erhdlla rdttvisning, flytta
kompassen till annan plats som inte stiirs magnetiskt
av motorn eller elsystemet.

D& deviering utftirts fér nord/syd resp ost/vist,
gor motsvarande avldsning med flygplanet i ldge fér
varje 30:de grads vridning med resp motsols.

Gir avldsningen flera ginger samt notera felvis-
fir senare sammanstdllning i devieringstabellen som
skall finnas fastsatt pA kompassen eller i dess nir-
het.

Utftr samma devieringsprov med radion strémkopplad.
Felvisningen f&r inte vara stdrre &n 10 grader med
eller utan radioanlédggningarna inkopplade.

Sammanst&11 felvisningarna i devieringstabellen och
montera denna pd3 kompassen eller i dess ndrhet.

I vissa fall kan tvd devieringstabeller behtvas, en
utan inkopplad radio och en med inkopplad radio. I
b&gge fallen skall devieringen ha utférts med motorn
instdlld for medelvarvtalet 1700 t/m.
Devieringstabellen ifylles enligt principen "For
kurs .... grader, styr .... grader".
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KAPITEL 7. 31:a till 40:de flygtimmen
Moment 7. ¢ Mitning av branslefdrbrukning

Flygprov for mdtning av brénslefrbrukningen.

Brénslefdrbrukningen #r en god indikering p&-hur
haitt motorn belastas under flygning. Denna mdts van-
ligen i gram brénsle per hk-minut.

Fér praktiskt bruk anges dock brinsleférbrukningen
i liter/timme for olika flyghSjd och effektuttag.

Under de forsta flygningarna med ny eller nyss ut-
férd grunddversyn #r brinsleftrbrukningen vanligen
hiigre &n for inkdrd motor med drifttid 100 timmar.
Under flygutprovningen &r drifttiden ca 50 timmar
férutom drifttid vid stationdra prov och markprov.
Det kan dirfér férutséittas att brinsleftrbrukningen
inte &kar om mdtning sker i slutskedet av flygut-
provningstiden.

Mitningen sker under flygning i best&md bana och med
bestimd angiven hijd. Flygbaman ldggs sa att start
resp landning sker pa samma flygplats (sluten bana).
Flygtiden fir mitningen bdr vara ca 30 minuter.

Har flygplanet endast en brénsletank bdr denna vara
helt fylld vid starten., Kvarvarande méngd brénsle
kan 04 mitas och brdnslefiérbrukning under en timme
anges for viss procent av full motoreffekt. I detta
fall ingAr brinsleférbrukning fiir start och stigning
till avsedd héjd, samt landning och taxning.

Provet upprepas for 50 resp 75 % motoreffekt som ut-
férs pa hijd 2000, 4000 och 6000 fot.

Har flygplanet tyé bransletankar kan brinslefor-
brukningen stkrare mdtas. Starta med bigge brinsle-
tankarna fyllda.

Efter start och stigning till avsedd flyghiijd, stdll
om till helt fylld brénsletank och flyg 30 minuter
med avsedd motoreffekt pd angiven hdjd.

Innan flyghtijden 1#mnas, skiftas dter brénsletank
och noteras tiden fiir flygning pd avsedd hijd.

Efter landning mits den méngd brénsle som férbru-
kats 1 planflykt under aktuell flygtid.

Notera brinsleférbrukningen vid 50 resp 75 % motor-
effekt for angivna hdjder i EAA PM for flygutprov-
ning fér senare inforande i flyghandboken. Vid férd-
planeringar nyttjas dessa siffervdrden for bestém-
mande av mdjlig distans. Dirvid maste korrigeras fir
reservbrinsle, samt bridnsle for start/stigning och
landning om inte detta ingdr i angivna siffervérden.

KAPITEL 7.
Mament 7.7 Prov for VOR-anldggning

31:1 till 40:de flygtimmen

Flygprov for VOR-anldggning.

Finns utrustning (VOT) for markkontroll av VOR an-
vinds denna for kontroll av aktuell frekvens samt
kontrollera att kursindikatorns missvisning inte &r
stdrre &n 4 grader.

Fér flygprovet sker ingdng fran en besttimd geogra-
fisk punkt som ligger pA avstadnd minst 30 km frén
avsedd VOR-sdndare.

stk upp aktuell VOR-sd@ndare.

Styr flygplanet direkt pd rak kurs enligt kursin-
dikatorn mot s#ndaren. Motera eventuell felvisning
dA sindaren passeras. Felvisningen far vara maxi-
malt 6 grader.

Anvinds tvd VOR-motagare, observera att inbfrdes
felvisning fAr vara maximalt 4 grader.

Fér andra navigeringsutrustningar utftirs motsvarande
prov.



Handbok Flygutprovning
KAPITEL 8. Fortsatta Flygprov
Moment 8.1
Mdrkerflygprov.

Miorkerflygning

Dessa prov utfiiras endast om flygplanet &r fullt
utrustat for mbrkerflygning. Prov utfiiras av pilot
som har erhdllit certifikat fér mérkerflygning.

Sedan kontroll utforts for 1jusintensitet och lys-
vinklar, utfdr taxningsprov fore forsta mdrker-
flygning.

Kontrollera att all strémférbrukning som anvinds
under mirkerflygning, inklusive reservbrénslepump,
men utan landningsstrdlkastare och startmotor, inte
dr hiigre &n 80 % av tillginglig laddningsstrom.

Belysningen fér navigationsljusen skall kunna obser-
veras av piloten, antingen direkt eller via signal-
lampor.

Ljuset frdn antikollisionsljus och innerbelysning
far inte vara bléndande ftr piloten.

Mirkerflygningen utftrs pd planerad bana och dess
uppgift &r frimst att kontrollera funktionen, men
ocksd fdr att finna, eller anordna, ldmplig hori-
sontreferens,

Flygningen sker i stigning, planflykt och plané.
Alla svdngar skall vara koordinerade och med maxi-
malt 30 graders sidlutning.

Under landningen kontrolleras landningsstralkastaren
for effektivitet och rétt instdllning.
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KAPITEL 8. Fortsatta flygprov
Moment 8.2 Aterstdende flygprov

Aterstiende prov.

Om flygutprovningsledaren bedimer att alla prov
utférts, kan den fortsatta flygningen inom given tid
for flygutprovningen anvéndas for inflygning av de
av bes&ttningen som har tillstadnd till typinflyg-
ning.

I Ovrigt kan flygningen fortsitta med exempelvis
bestik vid ndgon anordnad flygtrdff eller liknande.

Uppgifter for flyghandboken,

Samla alla noterade uppgifter och fyll i EAR PM f&r
flygutprovning om inte detta redan &r gjort.
Komplettera och fdrdigst&ll ddrefter flyghandboken.

Justera checklistor och ordna alla handlingar infdr
besiktning for luftvdrdighetsbevis.

LFI eller EAA kan st#lla krav att f& utféra kon-
trollflygning. HAll dérfér alltid flygplanet i flyg-
virdigt skick.

Spara alla handlingar, t.ex. Byggjournalen som till-
sammans med materialfakturor, svetsprotokoll etc,
enligt bestdmmelserna skall fOlja flygplanet under
hela dess brukstid,

Vissa handlingar skall alltid finnas i flygplanet
under flygning.
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