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SAMMANFATTNING AV UTREDNINGSRAPPORT C 1990:66
Arende SE-FZE 91/89

Luftfartyg typ: Cessna 182 P

Tidpunkt for hdndelsen: 1989-11-21 k1 20.40

Plats: Bromma flygplats, AB 1ldn

Typ av flygning: Privat

Vader: NV vind/6 knop. Sikt 8-10 km

moin 6/8 800 fot, temp/daggpunkt
00C/09C ti11 -00C/-00C, QNH 946 hPa

Antal ombord: 1

Personskador Inga

Skador pd Tuftfartyget Totalhaveri

Forarens alder, certifikat 46 &r, A + I

Forarens f]ygt1d 1577 timmar, varav pa typen 51 timmar

Foraren avsag flyga till Ostersund och avvaktade biattre vider. Efter att ha
rengjort f1ygp1anet fran vattenblandad snd men limnat kvar en string pa
vingens dvre svaratkomliga del, startade fGraren upp nar snofallet hade
upphdrt. Prognosen for flygning till Ostersund var gynnsam forutom att risk
for isbildning i forgasaren fanns for en forsta, kort del av flygningen.

Foraren hade inte kunnat utfora en fullstandig motorkontroll fore starten

p g a dalig bromsverkan p& uppkorningsplatsen. Kontrollen kom att utforas
vid 14 1500 varv i stdllet for 1700 varv varvid foraren noterade "13g reak-
tion" under den korta forvarmningskontrollen.

Efter att ha invantat tvd flygplans landning med motorn aaende pa 1200 varv
startade foraren med klaff 00 utan fornyad motorkontroll pa bana 12. Han
upplevde svag acceleration pa den nyréjda banan dir enstaka flickar av sno-
slask fanns kvar. Han har inte kunnat redoaora for motorvardena vid starten
och har uppgivit att han beddomde att den 1anga startstrackan berodde pa den
svaga medvinden.

I ett for sent skede dvervdgde foraren att avbryta starten och fortsatte
darfor.

St1g- och acce]erat1onsformaqan var dalig, varfor foraren bes1dt sig for
att atervianda och landa pd bana 30. Under slutdelen av inflygningen, som
foretogs med klaff 00, Gverstegrades flygplanet och kolliderade forst med
en flaggstang och omede]bart darefter med en 1attmeta11conta1ner i ett om-
rade med tdtt parkerade kranar och 1astb11ar varav manga var lastade med
stalcontainers. Flygplanet blev hdngande pa rygg med stjidrten pekande uppdt
i 300 vinkel. Motorn lossnade och f511 till marken och kraft1gt bransle-
Tdckage uppstod. Brand utbrot ej. Foraren kunde oskadd ta sig ur vraket.

Under hela flygningen stod alla reglage "langst fram". Foraren gjorde inget
forsok att anvanda forgasarforvarmningen for att oka motoreffekten.

Under inflygning for 1andn1ng har flygplanets fart varit a]ltfor lag for
att foraren skulle kunna hdlla t111rack11g h6jd for att nd banan och und-
vika att flygplanet dverstegrades. Den 1aga farten har foranletts av att
flygplanets motor haft nedsatt dragkraft pd grund av forekomst av forga-
saris.

Avgorande for handelseforloppet har varit forarens bristande insikt om
risken for forgasaris under rdadande viaderforhdllanden. Bidragande orsak
till haveriet kan ha varit att foraren genomforde dven slutdelen av in-
flyagningen med 00 klaff.



INLEDNING

Statens haverikommission (SHK) underrdttades den 21 november 1989 om att
ett Tuftfartyg med registreringsbeteckningen SE-FZE havererat pa Bromma

flygplats, AB lan, samma dag kIl 20.40.

Hindelsen har utretts av SHK som foretrdtts av 0lof Forssberg, ordfdorande
och vid forfall for denne lagman K-E Andersson, Nils Benker, operativ ut-
redningschef, Lennart Ringqvist, teknisk utredningschef, och Nils Sundin
som expert.

SHK har sammantratt

Dag Plats Narvarande

1989-11-21 Haveriplatsen 0lof Forssberg, Nils Benker,
Lennart Ringgvist, SHK,
och foraren

1990-08-22  SHK K-E Andersson, Nils Benker, Nils
Sundin, Claes Jernow, SHK,
K-G Bask, Lfv, Torbjorn Alm, KSAK,
Claes Borg, SPAF, och foraren



1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogorelse for handelseforloppet

Foraren avsag att flyga fran Bromma till Ostersund. P g a snofall avvaktade
han battre vader. Han tankade flygplanet fullt och drdnerade tankarna. Da
snofallet minskade skrapade han flygplanet rent fran vattenb]andad sno.
Endast vata vingar konstaterades efter rengdringen utom pd v1ngarnas overs-
ta, for foraren odtkomliga del, didr ett lager regnblandad snd 18g kvar. Vid,
uttaxningen k1 2028 hade snofa]]et upphort helt och foraren utfdorde motor-
kontrollen vid avdelad plats vid bana 12. Vid 14-1500 varv borjade flygpla-
net glida, varfor kontrollen gjordes vid detta lagre varvtal istdllet for
vid 1700 varv som foreskrivs i forarhandboken. Vid kontrollen konstaterade
foraren ”189 reaktion" vad géller forvarmningen. Foraren drog ddarefter av
for att ej kollidera med kant11usen Efter att ha invdntat tva flygplans
Tandning med motorn gdende p& ca 1200 rpm startade foraren Klockan var da
2038. Han konstaterade att accelerationen var seg pa den rojda men slas-
kiga banan och Overvdgde att avbryta starten. Da hade emellertid stdrre de-
1en av banan passerats och foraren bedomde det omdjligt att avbryta i et

sd sent skede. Vid lattningen planade han ut men upplevde dd1ig accelera-
tion dven i luften trots 00 klaff. I detta ldge passerade flygplanet tros-
keln til1l bana 30. Stigningen fortsatte ti11 300 fots héjd. Stigformagan
och accelerationen var emellertid dalig varfor foraren beslot §tervinda och
landa pa bana 30. Under forsta delen av sviangen (hdger) sdnkte fdraren no-
sen ndgot varvid farten momentant Skade fran 80-90 mhp ti1l ca 100 mph.
Under sista delen av inflygningen for att nd bana 30 tappade f]ygp]anet
successivt fart och hojd trots att "alla reglage stod ldngst fram". Ett
vittne som uppehdll sig under flygplanets bana har uppgett att han noterade
ett onormalt motorljud fran flygplanet, enligt hans erfarenhet kommande
fran en motor med forgasaris. I Overstegrat ldge (klaff 00) och med en av
foraren beddmd fart av 50-60 mph kolliderade f1ygp1anet ca 100 m fran ban-
dnden med en flaggstdng samt didrefter en 1attmeta11conta1ner i ett omrade
med tdtt parkerade kranar och lastbilar, minga lastade med st3lcontainers.

1.2 Personskador

Besdttning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - =

Inga skador 1 - - 1
Totalt 1 - - 1
1.3 Skador pa luftfartyget

Totalhaveri.

1.4 Andra skador

Mindre skador pa ett lastbilschassi och tva lastbilar. En flaggstang och
ett overrede av containertyp (s k vdxelsldp) totalforstordes.



1.5 Besdattningen

Foraren var vid haveritillfallet 46 ar och hade gdllande A + I certifikat.

Flygtid

(timmar) senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Alla typer - 21 1577
Denna typ - 9 51

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 6
Inflygning pd typen gjordes 1976 i december.
Senaste PFT (periodisk flygtrdning) genomfdrdes 1988-08-26 pa Pa 34.

1.6 Luftfartyget

Rgare/Innehavare: Ostersunds flygklubb, Box 144, 831 22 OSTERSUND

Luftfartyget

Typ: Cessna 182 P

Serienummer: 182-61597

Tillverkningsar: 1972

Flygvikt: Max tilldten 1370 kg, aktuell ca 1150 kg
Aktuellt tyngdpunktslage: Inom tilldtna granser

Motorfabrikat: Continental

Motormodell: 0-470% R

Antal motorer: 1

Bransle (typ/beteckning) som tankats fore handelsen: Avgas 100 LL

Total gangtid (luftfartyget): 4611

Gangtid efter senaste periodiska

tillsyn: 16 timmar

Motorgangtid efter grunddéversyn: 899 timmar

Propeller efter grunddoversyn: 329 timmar
Propellerfabrikat: Mc Cauley 2A 34 (20yC 20/

Luftfartyget hade gdllande luftvardighetsbevis.

Lad Meteorologisk information

I infordrat yttrande fran SMHI har bl a anforts

"1. Vddersituationen i stort

Ett frontsystem med tillhdrande nederbdrdsomrade (sné och sndblandat regn)
hade strax fore det aktuella planets start passerat Bromma fran NW mot SE.
Bakom frontsystemet forekom lokala snobyar med vaxlande mangd SC.

3. Analys av vaderforhallanden

Bromma hade fortfarande snd fran frontsystemet k1 20 medan snon hade er-
satts av fuktdis k1 2023. FZE startade k1 2038.



Enligt observationer prédglades forsta delen av strdckan Bromma - Ostersund
av stratus, fuktdis och Tokal dimma. Vidare mot NW utgjordes molnigheten av
vaxlande mangd Sc. Enstaka snObyar forekom men sikten var Overvagande
mycket god.

4. Isbildningsrisk vid start

Uppgifterna om temperatur och daggpunkt hdrstammar fran temperaturforhal-
Tanden ca 1,5 m ovan marknivan. Relativa fuktigheten pd Bromma k1 20-21
har varit omkr1ng 100 % och bade temperatur och daggpunkt har vdxlat fran
+0,1 til1l -0,40C.

Enligt detta torde forgasarisbildning ha forekommit om insugningsluften
inte forvdarmdes.

Vid analys av yttre isbildningsrisk anvdnds vid SMHI bestdmda kriterijer
bdde for temperatur och fuktighet vid stratiforma molnighetsforhdllanden.
For temperaturen i OC gdller: -13 < T < -2.

Efter start steg FZE hogst till omkr1nc 300 fots hojd. Om temperaturen vid
marknivan var + 0,1 till -0,40 C s§ miste sk1ktn1naen i denna Tuftpelare ha
varit tvungen att vara overad1abat1sk for att nd ner till -20C och passera
detta virde. Overadiabatiska skiktningar forekommer faktiskt men sddant in-
trdffar i mycket tunna skikt ndrmast markytan pa soliga sommardagar. I det-
ta fall kan temperaturen inte ha varit -29C eller ldgre under 300 fots
h6jd. Al1tsa torde inte yttre isbildning ha initierats av fuktigheten i
lTuften under startfdrsdket. Vad som hande med nederbordsav]aar1naarna som
man 1nte hade lyckats avldgsna frdn vingarna dr det svdrare att uttala sig
om.

1.8 Navigationshjdlpmedel

Ej aktuellt.

1.9 Radiokommunikationer

Normala med tornet.

1.10 Flygfdltsdata

Bromma flygplats, 56° 21' 19" N 170 56' 44" E,
Asfaltbana 12/30, 1897 x 45 m. Troskeln bana 30 ar inflyttad 115 m.

Aktuell bana enligt flygplatsinformation som gdllde vid tillfdllet var 30.
Foraren ombads anvdanda bana 12, vilket han accepterade Bana 12 var ny11gen
snorojd med enstaka flackar av slask kvarliggande p& banan. Bromsverkan pa
bana 12 angavs som "MED-GOOD" (medelgod - god).

1.11 Fard- och ljudregistratorer

Fanns ej. Erfordrades ej.

1.12 Haveriplats och Tuftfartyavrak

1.12.1 Haveriplatsen

Flygplanet havererade 75 meter fran faltgrinsen pd en uppstédliningsplats
for tunga fordon i Ulvsunda industriomride.
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1.12.2 Luftfartygvraket

Vraket blev liggande p& ryagg med stjartpartiet pekande uppat i 300 vinkel.
Motorn lossnade och f611 till marken. Kraftigt brdanslelackage uppstod.

1.13 Medicinsk information

Inget har framkommit som tyder pa annat dn att féraren var i god fysisk och
psykisk kondition vid starten.

1.14 Brand
Utbrot ej.
1.15 Overlevnadsmdjligheter

Att foraren undkom oskadd kan endast forklaras av den omstdandigheten att
flygplanet trdaffade en Tdttmetallcontainer som tog upp en stor del av an-
slagsenergin, samt det faktum att f]yap]anet ej fattade eld. Raddnings-
tjansten var snabbt p& plats och fungerade pa avsett sdtt.

ELT

Utl6stes ej. Vid islaget beskrev stjirten en bdgrorelse som troligen
neutraliserade aktiveringen av nodsandaren.

1.16 Sdrskilda prov ocnh undersokningar

1.16.1 Motorn har undersokts pd specialverkstad utan att ndgot onormalt
framkommit.

1.16.2 Brdnslet innehdll inget vatten.

1,17 Ovrigt

1.17.1 Foraren har uppgett att han i luften bibehd11 reglagen ladngst
fram. Han har uppgett att han inte anvant forgasarforvdarmningen av radsla
att forlora effekt. Han har vidare uppgivit att han alltid varit av den
uppfattningen att is inte kunde (vidare-) bildas i forgasaren vid fullgas.

1.17.2  Utdrag ur "GRUNDFLYGUTBILDNING FLYGTEKNISKA AMNEN. Flygmotorldra.
Handhavande av motorn i drift", 3:e upplagan 1985.

Taxning

Anviand inte fdrvdarmning eller alternativt 1uft1ntag under taxning. Undan-
tag fran denna regel galler vid vinterférhallanden d Tuften ir dammfri och
det finns risk for isbildning i forgasaren.

Start

Man bor inte starta med forvarmn1ng eftersom man d& inte far full motor-
effekt. Risken for isbildning i fOrgasaren dr liten vid fullt gaspadrag.

Forvarmning

Isbildning i forgasaren mirks pa att motorvarvtalet m1nskar pa flygplan med
fast propeller, eventuellt i kombination med ojdmn gang. Pa ett flygplan
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med constant speed- prope11er ar varvtalet ofordndrat, men 1naastrycket
minskar. Vid forsta tecken pa forgasar1s ska forvarmn1ngen slas till maxi-
malt (reglaget far inte sta11as i nagot mellanlidge - det kan forvirra si-
tuationen). Nar motorn gar rent och varvtalet okas ndgot skall forvirm-
ningsreglaget s1as helt frdn. D& Skar varvtalet eller ingastrycket.

1.17.3  Utdrag ur forarhandboken

Anvdnd forvdrmen sa fort forgasaris bedoms kunna bildas.

Kap II:1 Konstruktionsbestdmmelser: Tijdnstbarhet

3 Forvarmning (CARB.HEAT)... Varmluft (fullt ut).

Kap IV:2 Normalforfarande: Checklista Fore Start:

4. Forvarmningskontroll (1700 rpm)... Varvtalsfall
[ den tillhdrande VIDGADE CHECKLISTAN aterfinns fo1jande anmirkning:

Om ingen varvtalsminskning dger rum, innebdr detta att forvdrmningen inte
fungerar.

Kap IV:4 Normalférfarande: Forvarmningsreglagets handhavande:
Forgasarforvdrmningssystemet har tva uppgifter: Dels ska det h&11a brins-
leluftblandningens temperatur over fryspunkten (00) och dirigenom hindra
att forgasaris bildas och dels ska det smdlta rimfrost eller is som bildats
i luftkanalen vid forgasaren (Kapaciteten for detta dr tillrdcklig under
forutsdttning att is inte fatt bildas for 1ange i forgasaren innan forvarm-
ningen kopp]as t111) Risk for isbildning i forgasaren har man vid ytter-
Tufttemperaturer fran -59C och upp till +209C i samband med hog lTuftfuktig-
het. Fdrgasaris uppstar dven i klart vidder men &r vanligast i regn och

dis.

4.1. Anvandning av forgasarforvarmningen

1 Vid motorkontroll omedelbart fore start ska foérvirmningsreglaget
(CARB HEAT) dras ut helt under en kort stund for kontroll av for-
varmningens funktion samt for att avldgsna ev forgasaris.

2 Vid tecken pa forgasar1s ska forvarmningsreglaget omedelbart dras
ut helt och sta kvar i detta ldge till dess att all forgasaris ar
avlagsnad.

Anm. D3 forvarmn1ngsreg1aget forst dras ut minskar ingastrycket.

Om det inte finns ndgon forgasaris f&r man 1ngen ytterligare and-
r1ng av ingastrycket forrdn reglaget skjuts in. Ingastrycket ater-
gar da till det virde det hade fore inkopplingen av forvarmn1ngen
Om férgasaris har bildats far man vanligen en snabb dkning av in-
gastrycket sedan rec]acet drag1ts ut. Man far ocksd vdxlingar mel-
Tan jamn och ojamn gang. D& all is har avlagsnats av varmluften
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stabiliserar sig ingastrycket. D3 férvérmninggziiﬁzz;%gérefter

skjuts in far man ytterligare en Gkning av ingastrycket samt &ven
. [
en mjukare gang hos motorn.

3 Om minsta misstanke om risk for isbildning i forgasaren finns,
under stigning eller strdackflyagning, ska forvarmningsreglaget
langsamt dras ut under ca 30 sekunder i intervaller. Dessa kan
variera fran 1 till 30 minuter. Okar ingastrycket under och efter
forgasarkontrollen ar speciell forsiktighet och uppmarksamhet ndd-
vandig.

Anm.Brdnsleforbrukningen dkar vid anvdndningen av forgasarfor-
varnn1ng Vid flygning i starkt regn bor forvarmn1naen anvandas
sa att inte motorn kvdvs av regnvatten.
.2 Forvarmning bor inte anvandas:
1 D3 full motoreffekt erfordras (t ex vid start och avbruten land-
ningsmandver). Forvarmningen minskar effekten och kan vid stora
effektuttag ge upphov till knackningar, som kan skada motorn.

.17.4  Utdrag ur BCL-D 3.2.4.5 Begrdnsningar till foljd av viderhdllan-
den:

"Start far inte ske med kvarvarande is, snd och/eller rimfrost pd
ett 1uftfartyqs prope]?er v1ngar stabilisator eller mandverorgan
med mindre dn att detta ir tilldtet enligt underhdlls- e11er f]yg-
handboken for ifragavarande luftfartygstyp. (LFS 1985:11).'

.17.5 Foraren hade svar1ahet att under flygningen se varvraknaren och
1ncastryckmataren pd grund av dalig 1nstrumentb°1ysn1na Han har
darfor inga minnesbilder av avldsta virden pd dessa instrument.

.17.6  Flygplanets forarhandbok har genomgdtts. Foljande kan konstateras:

. Den flyghandbok som medfdordes under flygningen utgjordes av fotokopiera-

de sidor av den for flygplanet godkdanda handboken som fanns kvar i
kTubbhuset.

. Boken har da1lat tryck och snitt. Vissa sidor ar helt svarta och andra
dr skurna s& att text i hogerkanten forsvunnit eller dr svar att ldsa.

. Inneh&11sforteckningen &r ofullstandig. B1 a saknas en forteckning over
forekommande kapitel.

. Paginering saknas helt.
. Sidor dar insatta i fel ordning.

. Nodchecklistan (kap III:2 sid 1) finns pd tre stdllen i tva upplagor,
dar den ena upplagan saknar hdnvisning till den vidgade checklistan.

. Nodchecklistan saknar 11 punkter som dterfinns i den vidgade listan.

. V1dgade nodchecklistans 1nneha11sforteckn1ng 3.5-3.7 har annan numrering
i texten. Punkt 3.6 i texten finns ej med pa innehdllsforteckningen.

. Vidgade checklistan punkt 3.8 som ror atgdrder vid isbildning har ute-



13

ldmnat forvarmningen som del av dtgidrderna di@ man rakar ut for isbild-
ning. Dessutom saknas fortsdttningen efter p 7.

10. Uppgift om normalt ingastryck vid motorpddrag for start saknas.

2 ANALYS

Faktaredov1sn1ngen visar entydigt att flygplanets motor haft nedsatt drag-
kraft sava] vid starten som under den fortsatta flygningen och att detta
berott pa forekomst av forgasaris. Den fartnedsattning som blivit foljden
har uppenbar11aen blivit sa stor att f1ygp1anet under inflyagningen hamnat i
gransomradet till stallfart. Under alla forhd1landen har farten blivit o-
tillrdcklig for att foraren skulle kunna hdlla tillrdcklig hojd for att nd
banan. Det avgorande for handelseutvecklingen har varit att foraren inte
uppmarksammat risken for 1sb11dn1ng i foraasaren under radande vaderforhal-
Tanden utan enbart koncentrerat sig pa det faktum att snéfallet hade upp-
hort och vddret klarnat samt att strackprognosen for flygning till Oster-
sund var gynnsam.

Bidragande till hdndelseforloppet torde ha varit en del forhallanden som
fatt foraren att dra fel slutsatser.

Vid motorkontrollen fore start gled flygplanet pd det ej torra underlaget
varfor kontrollen kom att utfdoras hastigt och ofullstdndigt. Det uteblivna
markerade varvtalsfallet vid forvdrmningskontrollen synes av foraren ha
uppfattats som normal med hansyn ti11 den 1aga effekt vid vilken kontrollen
utfordes.

Den ldngsamma retardationen vid starten uppfattades av foraren som en ef-
fekt av medvinden.

Nar foraren kommit i luften efter att ha konstaterat att han ej kunde av-
bryta starten upplevde han att flygplanets stigférmdga 18g vdsentligt un-
der det han hade forvantat sig. Hans omedelbara reflexion var att det be-
rodde pa motorfel. Inte heller dd misstdnkte han forgasaris.

Den omstdndigheten att flygplanets vinge inte helt avlagsnats fran snoslask
fore starten har med all sannolikhet ej inverkat pd hidndelsefdrloppet.
STasket som i Oovrigt fore starten med ldtthet kunnat avldgsnas med handen
bor ha forsvunnit vid starten.

I den stressade situation som foraren befann sig i Overvdgde han aldrig att
sanka stallfarten i slutskedet genom att anvdnda k1laff.

3 SLUTSATSER

3wl Undersokningsresultat

a) Foraren var behdrig att utfora flygningen.

b)  Flygplanet hade giltigt Tuftvardighetsbevis. Godkdnd flyghandbok fanns
dock ej ombord.

c) Motorkontrollen fore start har skett vid for 13gt varvtal och med
otillracklig forvarmningskontroll.
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d) Vid starten fanns en mindre minad vattenblandad snd kvar pa vingens
ovansida.

e) Viderforhallandena var gynnsamma for uppkomst av forgasaris men ej for
yttre isbildning.

f)  Vid starten och under flyaningen har flygplanets motor haft nedsatt
dragkraft.

g) Inget fel har kunnat konstateras pa flygplanets motor eller anvént
bransle.

h)  Fdraren hade under f1yan1naen ingen misstanke att motorns nedsatta
dragkraft kunde bero pa forgasaris och anvdnde aldrig forgasarfor-
varmningen.

i)  FOraren anvdnde 00 klaff under hela flygningen.

3.2 Sannolik haveriorsak

Under inflygning for landning har flygplanets fart varit a11tfor 1ag for

att féraren skulle kunna h&1la t111rack11g hojd for att na banan och und-
vika att flygplanet dverstegrades. Den 1dga farten har fdoranletts av att

flygplanets motor haft nedsatt dragkraft pa grund av forekomst av forga-

saris.

Avgorande for hdndelseforloppet har varit fdrarens bristande insikt om ris-
ken for fdrgasaris under ridande vaderforhallanden. Bidragande orsak till
haveriet kan ha varit att foraren genomfdrde dven slutdelen av inflygningen
med 00 klaff.

4 REKOMMENDATION

Med tanke pa forarens adagalagda osdkerhet ndr det gdller anvdndning av
forgasarvarmning och kontroll av dess funktion vid motorkontroll fore start
anser SHK att luftfartsverket bor Overvdaga att infora vissa kompletteringar
i nedan angivna publikationer (jfr 1.17) t ex enligt fdéljande.

Betrdffande GRUNDFLYGUTBILDNING FLYGTEKNISKA AMNEN bdr under rubriken
"Start" i en not tillaggas att forvarmningen dock maste anvdndas om fOraren
misstdnker eller upplever is i forgasaren samt att under rubriken "Forvdrm-
ning" klart ange att rubriken avser forvdrmning under flygning. (Eftersom
de foregaende rubrikerna bendmns "Taxning" resp "Start" borde en lamplig
rubrik vara "Flygning"). (Jfr 1.17.2)

Betrdffande Forarhandboken bor foljande komplettering ske (jfr 1.17.3):

-"Kap IV:2 Normalforfarande: Checklista Fore Start"

Den vidgade checklistan anger att forvarmningen inte fungerar om varvtals-
minskning uteblir. Inget sdgs om hur forekomsten av is identifieras vid
denna kontroll. Detta bor anges.

-"Kap IV:4 Normalforfarande: Forvdrmningens handhavande"

Punkt 4.1.1 gdller fore start. "Fore start" bor vara rubrik.
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Under punkten anges att forvdarmningsreglaget skall dras ut en kort stund
for att bl a avvidgsna eventuell forgasaris. En kort stund dr otillrdckligt
for att uppna detta (vilket bl a framgdr av ndsta punkt).

4.1.2 Denna punkt och foljande 4.1.3 gdller under flygning. Detta bor vara
rubrik for dessa tva punkter.

4.2.1 Samma anmarkning gdller hdr som under "Start" ovan i GRUNDFLYGUTBILD-
NING FLYGTEKNISKA AMNEN, d v s att forvarmningen dock mdste anvdndas om fo-
raren misstanker eller upplever is i forgasaren.






