LFK 2000-11-15/PeGe

Checklista for firdplanering IFR — (LFV) L1P

1. Bestam rutten med hénsyn till vdder, minimihjder, navhjidlpmedel, restriktionsomréaden,
farliga omréden etc.

Kontrollera ocksa om start- och landningsflygplatserna har négra speciella krav (framforallt i fraga om
prestanda, t.ex. viss stiggradient) som gor att Du behdver ha en dispens/inte kan acceptera en viss SID
(Standard Instrument Departure) eller dylikt.

2. Kontrollera via AIP/NOTAM/Briefing etc. om det finns ndgot som paverkar flygningen
(navhjdlpmedel ur funktion, militdr6vningar vissa tider osv).

3. For in brytpunkter, firdvinklar, distanser, missvisning, minimihdjder, frekvenser etc. i driftfardplanen.
Ténk pa att luftledsriktningar redan &r magnetiska i IFR-kartor, liksom banriktningar m.m. pé
inflygningskartorna. Alla vinklar som Du mater sjdlv i kartan mot en meridian ar réttvisande och maste
alltsé goras om till magnetiska.

Till alternativet kan Du rékna med en rak linje, om det inte 4r uppenbart att Du méste f6lja en viss rutt
dit.

Om Du inte ar sédker pa att hinna upp till marschhéjden fore forsta brytpunkten, lamna en extra rad i
driftfardplanen for stigningen.

4. Gor om vindarna till magnetiska och for in dem, tillsammans med temperaturer.

Alla vindar utom markvinden vid flygplatser &r rattvisande och maste goéras om med missvisningens
hjélp. Géar Du at rétt” hall, dvs frén kompass till magnetisk till rattvisande (True), anvénder Du ritt
tecken (+ for E, — for W). Gér Du at “fel” hall, dvs frén rittvisande (True) till magnetisk till kompass,
anvinder Du ”fel” tecken, dvs Du vénder plus till minus och tvirtom.

Temperaturer anges normalt med Celsiusgrader, men Fahrenheit forekommer i en del ldnder.
Gor om 1 sa fall.

5. For in max startvikt och max landningsvikt, liksom specifika vikten for brinslet.

6. Kom ihég att det dr densitetshdjden (tdthetshdjden) som bestdammer prestanda. De hdjder som anges i
prestandadiagram/tabeller etc. i flyghandboken &r tryckhdjder. De har dock temperaturkorrektions-
mojligheter inlagda, sé att Du pa ett enkelt sétt kan korrigera for kallare/varmare 4n standard (ISA).
Stigdiagrammen har schablontilldgg. I en del fall kan Du bli tvungen att interpolera lite, eftersom
tabellen ger t.ex. ISA —10 och det rakar vara ISA -7 just nér Du ska flyga.

Kallare dn ISA ger ldgre densitetshdjd dn vad hdjdmaétaren visar, varmare dn ISA ger en hogre
densitetshdjd. For att faststilla densitetshdjden kan Du anvédnda navskivan eller diagrammet
TRYCKHOJD-DENSITETSHOID pa sid. V-25 i L1P. Observera att densitetshjden inte ir detsamma
som Din flygh6jd! Densitetshdjden kan mycket vil vara noll, eller till och med under havsytan! Darfor
har prestandatabeller for storre flygplan tabeller som gar ned till ett par tusen fot under havsytans niva.

Kom ihég: ”From hot to cold, watch out below” och ”From high to low, watch out below”. Med andra
ord, Du maéste ta hansyn till sdvél tryck som temperatur (och starka vindar) nir Du bestimmer
terrdngfrigdngen!

7. Bestdm medel-TAS, tid och brénsleférbrukning for stigningen med hjélp av diagrammet {f6r den
stigmetod Du har valt (max stigning eller distansekonomisk). Detaljgenomgéng:



MAX STIGNING

Om Du har valt max stigning far Du fram stigtid och brinsleforbrukning genom att ga in i
diagrammet till vénster med aktuell temperatur pa den hdojd du avser stiga till (alltsé top of climb,
TOC). Folj linjen lodrétt upp till avsedd hojd (TOC), gé darefter ut rakt &t hoger till aktuell startvikt,
fran den punkten lodrétt ned till linjerna dar Du kan avlésa stigtid och brénsleforbrukning.

Stigstrdckan géller endast for vindstilla, men notera den i bakhuvudet” sa att Du kan gora den sa
kallade sunt fornuft-kontrollen senare dé du tagit fram den “riktiga” stigstrickan med hjilp av TAS och
vind, dvs. nédr Du fatt fram Ground Speed, GS (fardhastigheten).

Stigfarten anges till IAS = 80 knop minus 1 knop per 2000 fot. Pa 4000 fot ska Du alltsa halla 78 knop,
pa 8000 fot ska Du hélla 76 knop. Du sinker alltsa den avlésta farten under stigningen — daremot
kommer Din TAS inte att fordndras pd samma sétt. Du vill hdr ha fram en medel-TAS, som anses
intrdffa pad medelhgjden, dvs. stiger Du till 8000 fot anses medel-TAS intraffa pa 4000 fot. For att fa
fram medel-TAS maste Du berdkna medel-CAS forst, vilken ocksé sjdlvfallet intréffar pa 4000 fot. Pa
den hojden ska IAS vara 78 knop, varfér Du gar in i fartmétarkalibreringsdiagrammet alldeles i borjan
av prestandakapitlet med den farten och tar fram CAS.

Med hjilp av denna medel-CAS samt temperaturen pa medelhéjd, dvs. 4000 fot, kan Du med
skivans hjilp fa fram den medel-TAS som ska giilla for stigningen.

Med hjélp av den magnetiska fardvinkeln (magnetic track, MT), medelvinden och medel-TAS:en far
Du fram vindupphallningsvinkeln (wind correction angle, wca), magnetiska kursen (magnetic heading,
MH) och fardhastigheten (Ground Speed, GS) for stigningen och kan da rakna ut tillryggalagd distans
under densamma.

Observera alltsa att stigtid och bransleforbrukning tas fram genom att anvinda aktuell temperatur pa
den hojd Du avser stiga till; nér det géller stigstrickan ska Du anvinda medelhdjden, medelvinden
och medeltemperaturen for att ta fram férdhastigheten (GS).

DISTANSEKONOMISK STIGNING

Skillnaden mellan denna tabell och den forra dr att man anvinder samma avlésta stigfart (IAS =90
knop) under hela stigningen, liksom att man inte har diagram utan sifferkolumner.

G4 in med IAS =90 i fartmétarkalibreringsdiagrammet och ta fram CAS. (Som Du sékert redan har
markt &r positionsfelet noll eller néra noll vid de flesta farter sa lange Du inte har klaff ute. Det
forekommer skillnader pa ca en knop vid hogre farter, t.ex. vid motorplané med IAS = 130 knop, dar
CAS =129 knop).

Medel-CAS behover Du alltsé inte fundera pa — den &r ju densamma hela vagen upp. Medel-TAS
déremot tas fram pa medelhdjd, dvs. anvind temperaturen pad medelhdjd (alternativt den temperatur som
ges som “medeltemp”) och anvénd navskivan, precis som i den forra beskrivningen.

Nar det géller stigtid, bransleforbrukning och stigstricka ska alla tre justeras uppét eller nedat med en
procent per grad Celsius som temperaturen avviker fran standard (ISA, International Standard
Atmosphere). Om aktuell temperatur dr hogre fin ISA ger motorn férre héstkrafter och stigtiden blir
lingre, brinsleférbrukningen hogre och stigstrickan forldngs, dvs. dessa skall 6kas med 1% per
°C. Om aktuell temperatur &r lagre &n ISA skall de minskas pa motsvarande sitt.

OBS: Temperaturavvikelsen fran ISA beréknas for den hdjd Du avser stiga till (TOC), precis som vid
max stigning (avvikelsen anses alltsa gélla for hela hojdskiktet).

Precis som i det forra exemplet géller dock att stigstridckan i tabellen géller for vindstilla. Lagg den
dock pa minnet enligt tidigare resonemang, men den “riktiga” stigstrackan raknas givetvis ut precis som
tidigare med hjélp av medel-TAS och vind, vilket ger Dig GS. Detta innebér att si fort det blaser den
minsta med- eller motvind sé finns det ingen anledning att ligga ned tid pé att rdkna ut hur mycket en
procent av stigstriackan dr - hur lang densamma blir styrs ju helt av stigtiden och fardhastigheten (GS).
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Bestidm planflyktsprestanda (TAS, bransleforbrukning) baserade pa vilken effekt Du tdnker ta ut och for
in virdena.

Rikna ut varje delstrdckas vindupphallningsvinkel, firdhastighet och magnetisk kurs och for in
vérdena.

Beridkna flygtiderna med hjélp av fardhastigheterna och distanserna och for in virdena.
Berikna brinsleférbrukningen for delstrickorna och for in vérdena.
Berékna planépunkt och for in vérdena for planén pé sarskild rad.

Om destinationen har en STAR (Standard Terminal Arrival Route) tar Du ut distanser och hdjder med
hjélp av den och ger den en egen rad(er). Observera att en STAR kan vara ganska lang, och det
viktigaste dr att fa med bransleférbrukningen; en STAR i form av en DME-bédge gér ju inte att berdkna
en “medelkurs” pa!

Om det inte finns ndgon STAR tittar Du pé inflygningen och beréknar hur lang tid proceduren tar.
Rikna med full procedur, &ven om Du vet att det finns radar i omradet och att Du formodligen inte
behover utfora hela proceduren. Fyll i flygtiden och bréansleférbrukningen (rdkna med planflykts-varden
pa bréanslet, &ven om det blir en del tid med négot ldgre gaspadrag. Du har oftast forgasar-
forvarmningen utdragen under stora delar av planén och inflygningen, s& férbrukningen 6kar nagot pa
grund av det).

Gor berdkningarna for flygning till alternativet (padrag, stigning - i allménhet distansekonomisk, liksom
planflykten). Kom ihag att dra av 4 liter brénsle fran stigforbrukningen eftersom Du inte utfér ndgon
taxning och start i det hér laget. Om padraget sker pa hojd dver 1000 fot ska Du ocksé dra av héjden
fran stigningen, eftersom diagrammet réknar fran havsytan.

Avsluta alla kolumner och kontrollera att brénslet ricker och att inga viktsbegransningar 6verskrids.

Berikna startstrickan och landningsstrackan vid de aktuella vikterna. Kontrollera att banlangderna
ricker till i samtliga fall (startflygplatsen, destinationen, alternativen).

OBS:  Vid start och landning fér bara 50 % av motvindskomposanten utnyttjas; vid medvind méste
150% av medvindskomposanten anvéndas. Dessa “’korrektioner” 4r redan inlagda i
diagrammen — Du gér alltsd in i tabellerna med aktuell mot-/medvindskomposant som Du
raknat ut/fatt Dig meddelad. Detta &r det normala i de flesta flyghandbdcker, men var noga
med att ldsa anvisningarna nér det giller nya flygplantyper som Du flyger in Dig pa.

Nir det géller erforderlig landningsstracka ar 770 %-korrektionen” redan inlagd i diagrammen
i L1P (genom att man har multiplicerat med 1,43). Det fortjdnar ndmnas att i manga

(utlindska) handbocker méste man sjélv gora denna korrektion.

Berikna tyngdpunktens ldge och kontrollera att den ligger inom enveloppen.



