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SAAB Safir 91 B

En grunnleggende introduksjon til nye piloter pa LINMU.

Hvordan og hvorfor.

NB:Teksten er spesielt rettet til flygere som erjemt med "tommer trykk”og "pitch-
regulering”. Det gis derfor med teskje! Blir det fdanalt for deg personlig, far du bare bla
videre!

Alle teoretiske punkter leder frem til noe praktiskva man skal gjare.

Kort historikk for LN-FMU:

Bygget i Nederland i 1953, hos fabrikken De Schgpded. nr. 91.267. Gikk farste tiden ved
det svenske Flygvapnets Flygskola pa LjungbyhedpKprukt fra Sverige i 1978, som ett av
5 fly, til erstatning for fly som var gatt taptjiehesten. Utfaset i 1982 ved overgang til Safari
ved flygeskolen. Fra forsvarsmuseets samling péésaroen fikk den "gjenoppsta” hos
Veteranflygruppen i 1996, etter gjennomgang, overgang sertifisering, og da under den
registreringen LN-FMU,ForsvarsMU seet...

« Hos VFG pa Veaernes har sylindrene veert tatt av og filrenovert med keramisk
coating innvendig (utfart i USA).

« Flyet har ogsa fatt palitelige skivebremser til ersatning for problematiske
"belgbremser”.

» 12003 fikk flyet ny metallpropeller, etter at dengamle fiberpropellen falt for 50-
arsgrensa.

» Venstre ving ble overhalt og opptrukket i 2000, ettr stormskade 1. 12. 99.

Gjennomgang i to deler:

*  TEKNISK.
* PRAKTISK FLYGING.

Teknisk:

1. Motor, throttle og manifoldtrykk.
2. Propeller med variabel pitch og turtallsholdeivordan brukes den, hva ma man passe pa.
3. Inntrekkbart understell. Hvordan vi bruker deegler for nar hjul skal vaere ute og inne.
4. Frittsvingende nesehjul. Taksing og styring.okhan vi gjgr og hvordan vi helst ikke gjar.
5. Flaps-systemet. Bruk og effekt.
6. Vinger, halefinne og ror.

a) Washout/ vingeform og konsekvenser.

b) Flikk- og steileegenskaper.

c) Groundeffekt og Safir.

ANM: Se siste tekstside for gyldighet og ansvarkbld for tekstens innhold.
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Praktisk flyging:

Hvordan gjar vi:

a)
b)
c)
d)
€)

)
9)
h)
i)
)
k)

Oppstart

Hvilke instrumenter a se pa, og hva vi ser etter.

Taksing

Run-up.

Take-off. Hvordan brukes pitch? Nar tar vi flaps#lke turtall? Nar tar vi opp
hjul? Korrekt ngdprosedyre ved motorkutt i avgang@rsafir. Ground effect!
Utflyging til avingsomrade. Korrekt motorsetting.

Steiling med Safir.

Innflyging til plassen, utsetting av understell.

Flygingen pa downwind

Baseleg og finale. Hastigheter, motorsettingeriagsbruk.

Den trygge landingen med Safir.

"Praktiske flyging” tar for seg hvordan en standard flytur med Safir kan gjennomfares
med motorsetting, hastigheter og det man trenger te.

Det lagt opp til & forklare de forhold som erfaringsmessig kan gi ekstra utfordring ved
overgang fra Cessna 172 til Safir : pitchkontrollog understellet.

o Det er lett & leere bruk av inntrekkbart understell.

» De stagrste utfordringene for nye piloter er at flyé er raskt, og samtidig stiller
krav til koordinert bruk av gass og pitch.

« Gjennomgangen gir enkle prosedyrer for dette — basepa flyging med LN-FMU,
slik at det skal vaere ukomplisert a gjennomfgre nanal flyging og landingsrunde
pa en trygg mate.
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1. Motor, throttle og manifoldtrykk.

Motoren er pa 190 hk, 6-sylindret, ca 7,3 liter og brakee. Braket hagrer med, og kan
skremme og distrahere, men det er bare en vanligrmeed det som hgrer tiPrimer,
gasshandtakto), ogoljetrykk ogoljetemperatukan leses av, i tillegg til at vi har en
temperaturmaler i forgassererOg sa er det en ar liten smak av fugl nar deltigj starteren.
Vi har ingen ngkkel, som i Cessnaen, men en hoyesthsom slas pa, en startmotor som gar
sa lenge vi trykker inn knappen, og sa teller \pattre propellerblad, slik at det er rikelig
med bensindamp tilgjengelig far vi slar pa tennjimgah Dette ligner prosedyren for alle
som skal fly Spitfire senere...

Throttle finnes pa venstre side og i boksen pa midten, fdette er et skolefly, og fordi
piloten skal venne seg til farst som sist at theotthgyde = venstre hand, mens stikke = fart
= hgyre hand. Det er motsatt av a fly fra venstegg® Cessna, men lett & venne seq til.
Mange av oss foretrekker ellers & fly Safir frafeasete. A "throttle” betyr som man vet
egentlig a kvele, a strupe, og i dette flyet fineasndikator som viser om vi lar motoren fa
glede av den lufta som er tilgjengelig, eller onakisa forsgker a kvele den ved & dra av
gassen, stenge luftstrammé&mykkmaleren for lufttrykk i inntaksmanifoldenet nytt
instrument i forhold til Cessna 172, og viser ehkabt hvor mye gasspadrag man har, eller
mer presist hvor mye gass motoren har glede am (@n far forgasserising, vil trykket
nemlig synke, selv om man gir pa gass som barevtfderen forteller sannheten...)

Manifoldtrykket star gjerne pa ca 29 tommer her pa Vaernes naalusi fly. Hvorfor det?
Fordi det som vises er lufttrykket pa stedet ogpdgd@mmer, pa amerikansk vis. Dette
instrumentet falger vi med pa hele tiden. Det visasr mye gass vi gir pa til enhver tid, og
fallende trykk kan som nevnt gi indikasjon pa bewgmde ising. Men vi bruker det ogsa for a
fa god effektivitet ut av motoren. Her kan med bolette gye se hvordan trykket faller nar vi
stiger. Ca 1 ” pr 1000’ er tommelfingerregelen.rft@ gang vi falger godt med pa
instrumentet, er nar vi gir full gass pa takeofin @i da far mindre enna 29 tommer her pa



Veernes, sa betyr det at flyet er tett i halsenreglier annen grunn. Stopp og sjekk igjen!
Men sa ma vi huske at denne maleren ganske emlaitteykkmaler for lufttrykket pa stedet
nar vi star i ro pa bakken med motoren avslatblvidermed ikke sa overrasket nar den ikke
star pa 29 tommer nar vi skal ta av fra Rgros.

Der vil den vise mindre, og kanskje minne oss oinftd er tynnere pa Rgros, og seerlig pa
varme sommerdager, og derav slutter vi at motoilegi mindre effekt (fylningsgrad),
vingene vil ha mindre lgftekraft, propelleren hamrtere luft & jobbe i. Da s@arger vi for at flyet
takses helt ut til enden for take-off, for rulleggien blir merkbart lengre enn pa Veernes, og
stigningen ut fra plassen kan bli en lang og nepédallende dvask affeere i forhold til pa
Veernes.

Mer om bruken av instrumentet under den praktiskerd

Mer om landingslengder i Aeroplane Flight Manual.

Et lite OBS:Landingslengdepavirkes mye mindre eravgangslengdeav trykkhgyden péa
stedet. Farste gang man flyr til en varm dag tildRaned Safir, kan derfor landingen virke
tilneermet normal, mens avgangen kan overraske yaedig darligere effekt av motor,
propeller og vinger.

2. Propeller med variabel pitch og turtallsholder.
Hvordan vi bruker den, hva vi ma passe pa.

Variabel pitch: Propellbladene kan stilles fra ganske flatt titgjee skratt ved hjelp av
pitchhandtaket. Handtaket apner for oljetrykk fratamoljen til oljergr som gar ut til
mekanismen i navet. Nar vi skal velge flatt blafilfy, pitch, eller det som pa en bil ville veert
farstegir, skyver vi pitchhandtaket helt foroveramner dermed for oljetrykk ut til
reguleringsmekanismen i propellnavet. Det er Ats#stant oljetrykk fra motoren som holder
propellbladene i "fin pitch”. Men hvordan skal memmme tilbake til grov pitch? Jo, pa
propellnavet sitter to lodd fastskrudd pa skra. ffldet) De vil prgve a ga utover med
sentrifugalkraften nar propelleren gar rundt. Né&isténges utover, vil de samtidig vri
propelleren over til grovere pitch. Om vi stengeigetrykket, blir det disse loddene som
vinner drakampen, og propelleren gar automatisireiV pitch ved hjelp av loddene. (Grov
pitch er altsa at propelleren tar stgrre bitervitiéta.) Hvilken stilling bladene til enhver tid
har, er altsa resultatet av balansen mellom trykketljen, som vi kan regulere, og den
motsatte krafta fra loddene, som vi ikke kan reguigen a flytte pa loddene, noe som er
mekanikerjobb under grunninnstilling av propellémsall.



Hvis vi skulle miste oljetrykket pa motoren, viddene bli den vinnende kraften, og de
sender bladene i grov pitch. Det blir det som olarbhopper opp i 5. gir og blir der for resten
av turen. Det er greit sa lenge det gar fort, n@naktisk om vi skal ned i fart og sa gi pa igjen
etterpa. | praksis lander man selvsagt snareshammister oljetrykket, for det har jo en viss
innvirkning pa motorens ve og vel ogsa! Og manattzd i praksis bare ett landingsforsgk
med grov pitch, og det er normallandingen med Sglidelanding. A gi pa igjen vil gi sveert
darlig effekt.

Skulle man gjgre den feil & sette flyet i grov pifer takeoff og gi pa full gass, gjgr man det
samme som a sette bilen i 5. gir og forsgke "ri¥st&om man skjanner, er grov pitch i
kombinasjon med mye gasspadrag noe av det verstéamagjgre med motoren nar man
farst har mulighet for pitchregulering.

Generell prosedyrer at man setter finere pitch fgr man gir pa nassgpg motsatt reduserer
gass (tar av belastning) far man gar til grovetehpiDet er ellers greit & ha hgyere eller
lavere turtall i hundre-rpm’er enn tommer manifojtk nar man er ute pa tur. (Eksempelvis
2100 rpm sammen med 22 " trykk, eller 2300 og P5”.

Bytte til metallpropeller p& SAFIR har gjort tingldere. Pa grunn av at det kan oppsta
uheldige vibrasjoner i motorfestene pa bestemtaltuer det ikke lov & etablere turtall
mellom 2100 og 2300. Det betyr i hovedsak at nrdarehar lavt turtall i forbindelse med
rettfremflyging i landingsfasen, eller pa 2300 eli@yere pa cruise, i stigning eller under
akro. Pa slutten av landingsrunden (keypoint) gam il tomgang, og da settes fin pitch for a
gjere flyet klart til hurtige gasspadrag i forbitgkemed landing eller en go-around.

"Governor” er et begrep som brukes i forbindelse med Saéve@oren er en motordel, en
oljetrykksventil koplet til oljeslangene til propehekanismen. Nar vi snakker om hvor godt
eller darlig governor pa Safir virker, snakker erinot egentlig om hvor effektivt (raskt)
oljetrykket utligner vrikraften fra loddene péa padipavet. De lager en kraft, som gker eller
faller i takt med turtallet, en kraft vi kan motkér med a overfare oljetrykk fra motoren, som
nevnt. Sa lenge vi holder pitch-handtaket rolifjjaddene forsgke a holde konstant turtall pa
propelleren — innenfor visse grenser. Det er &tgabinasjonen av lodd og oljetrykk som vil
prgve dholdeturtallet stabilt, derav navngovernor styrer eller "regulator”; etter at vi selv
har valgt pitch innledningsvis — hvor skratt progedn skal sta.

Er dette constant-speed?

Innenfor visse grenser, ja:
« Eksempel: Vi flyr rett frem med 24", ser pa turtelleren setdr pa 2400, og

bestemmer oss for a redusere turtallet til 2300. vher gkonomisk, litt mindre
st@y.) Vi reduserer throttle til 22" og lirker pitcdndtaket bakover. Dermed reduseres
oljetrykket gjiennom governoren. Na vil loddene gempropelleren over i grovere
pitch. Dermed far propelleren ogsa mer luftmotstatid som nar en flyvinge gker
angrepsvinkelen. Propelleren bremses og turtaltgtes, og rpm faller dit vi vil ha
det. Nar turtallet synker, vil manifoldtrykket stignot 23”. Det var derfor vi satte det
helt ned til 22" far pitchreguleringen... Na er fisjering alt som skal til.

« Stup: Tenk deg at vi flyr rett frem med en bestemt ttesetting, na 23, og et turtall
regulert til 2300 rpm. (Da gar flyet pa ca 65 % poyen grei tursetting.) Men sa
vipper du stikka litt fram til et slakt stup. Farteker, det blir lettere for propelleren a
ga rundt, og turtallet vil begynne a gke. Pa Cassed fastpropell skjer akkurat det



samme, og man ma passe seg for & unnga a overspetmten. Men nar rpm gker pa
Safir, far loddene mer kraft, og gkt sentrifugafkiaukes til & tvinge propellen over i
grovere pitch, og det uten at piloten gjgr noe satst med gassen eller pitch-
handtaket. Den grovere vinkelen resulterer i apellen far gkt luftmotstand, som en
vinge som gker angrepsvinkelen, og dermed faller pa propelleren. Loddene vil
fortsette & vri pa propellen mot grovt til turtaléynker til det samme som det var.

Rpm kan altsa gke lithnledningsvisTrykket fra loddene begynner a vri propellerengtigr
hvert vil propellturtallet synke som resultat ax wktmotstand, og faller tilbake til innstilt
verdi. Det er altsa en liten "kjedereaksjon” soralsikje, og den kan ta noen sma sekunder i
verste fall, vi snakker om en viss treghet i regnobgen.

« Stigning: Om vi flyr rett fram og sa bestemmer oss for &saesa opp litt, sa vil
flyhastigheten falle, og det blir tyngre for prolee¢én a ga rundt. Turtallet synker. Det
samme skjer pa fastpropeller. Men nar turtalléefgdd Safir, mister loddene
sentrifugalkraft, og oljetrykket vi har satt pa vihne over loddkraften og presse
propellen over i finere pitch, "lavere gir". Viemger ikke gjare noe na heller. Farst
faller turtallet litt, men sa starter "kjedereaksgm” og turtallet justeres opp igjen.
"Governorvirkningen” er altsa et slags primitivilitamatgir”, en slags constant speed.

Konklusjon - med forbehold: Vi kan stille propellvinkelen med oljetrykket (pithandtaket),
og overlate til loddene a holde det turtallet vi )algt — INNENFOR VISSE GRENSER.
Denne automatiske turtallsholdingen pa Safir vitier.
Man kan fly loop med Safir, noe som innebeerer figgiett til veers med synkende fart
etterfulgt av loddrett stup med rask akseleraggmvernoren greier riktig nok ikke a holde
turtallet pa en strek, men den greier a holdertetrifor ca 100 rpm, noe som gjar at vi f. eks.
kan starte pa 2400 rpm pa en loop, se at rpm @500 i loddrett stup, for sa a falle til
normalverdi i uttaket igjen.
MEN og NB: Under slik flyging er en av de viktigsfelgemedtingene” nettopp a sjekke
turteller og dra av gass momentant om det viseatédke governor greier brasene godt nok.
Det er jo en grense for hvor stor kraft loddende biar loddene har vridd propellen til
grovest mulig innstilling, s& stopper det der! $tupi videre med mye gass, vil reguleringen
veere oppbrukt og turtallet stiger som pa en faggdtoOverspeed er + 2550 rpm pa denne
motoren, og Lycoming gir ikke rom for kortvarigeesgkridelser, i motsetning til hva de sier
for noen av de andre flymotorene sine.
Metallpropellen har ogsa stgrre massetreghet emmgale fiberpropellen flyet originalt var
utstyrt med. Dermed ma loddene levere mer kraffifoegynne a justere pitchen. Det betyr i
praksis at vi ma faglge naye med nar vi gir padragang (etter et spinn/steiling) og gnsker a
gi pa til full gass for & stige. Det er fare fooverspeede akkurat i det lille gyeblikket far
styringsmekanismen rekker a reagere.

Safir har bade ror, motor og propeller som er byggefor a bli behandlet

rolig, men bestemt.




3. Inntrekkbart understell. Hvordan vi bruker det.

Flaps
Understell

Utsjekken pa RG er med i pakka pa Safir.

Understellet heves og senkes ved hjelp av et logdektstangsprinsipp, slik at alle
bevegelige deler pad en mate henger sammen mednigs $paken midt i cockpiten.

Man vrir handtaket for & lase opp eller lase iggik, at understellet holder seg der det skal
veere, eller kan flyttes p&pak frem = hjul inn, spak tilbake= hjul i@eretter ma man sjekke
lasing i sluttposisjonene. Hjula veier litt. Ommtaekker i stikka samtidig som man praver &
hale hjula opp, sa blir de tyngre & lgfte! Skyvernnstikka forover, blir hjulene til gjengjeld
nesten slengt pa plass opp i flykroppen. | ladiirggiligger de bare halvveis skjult. Det er
ingen darer som dekker, og nesehjulet stikkerrsgt laed at det faktisk kan rulle i
innposisjon. (Da bgr propellen vaere stoppet og $attisontal stilling fer landing...) Ata
inn hjul etter avgang krever en kombinasjon avtidléette trykk og drag i stikka med den
ene handa, mens man med noe mer kraftutfoldelyeodptzy skyver opp understellet
(framoverbevegelse) med den andre handa. Fra bafé&enetegnes den erfarne Safirpilot
ved & heving av understellet uten at flyet vinkedmingene eller dupper opp og ned med
nesen, mens nybegynnere avslares av flyets krungspéir understellet skal og.

Grgnt, gear down!
Radt, gear up!

Fuel pressure low!




Hjula har en kontrollampe som lysergrgnt nar de er nede og last. Vi sjekker at denne
lampa virker far takeoff, for ellers kan vi ikke&isikkert hvordan det ser ut under vingene
nar vi skal lande. Uten gragnn indikasjon ma vi véerberedt pa at et eller flere hjul svikter i
settingen, og da ma vi varsle tarn, stoppe mogodioverhgyde, tverrstille propell, og
giennomfgre en ngdlanding der man kan hape at maaglgrant var varslingsfeil. Landing
med sviktende understell eller hjul inne er ngdiagdmen med tenning og fuel avstengt og
normal innflyging er slike landinger i seg selvesit helt ukompliserte og medfagrer vanligvis
heller ingen personskade.

Hjulunderstellet har ogsa enrgd varsellampe

Den tenner samtidig med at det piper i et lydha#ér,vi trekker throttle tilbake til ca 15
tommer, som tilsvarer grensa for vanlig motor dedsetting, uten at hjula er ute.

Flyet advarer altsa nar throttlesettingen lignelgméling uten at hjula er ute.

Vi far naturligvis samme pipinga om vi er ute péning og trekker throttle til tomgang for &
steile. | lengden kan det bli irriterende & hgrequaderfor er det en knapp ved siden av
hornet, slik at vi kan sla det av. Nar vi gir p&gagjen, koples lydhornet pa igjen. Sa ved
neste steiling uler det akkurat like mye, til wikker pa knappen igjen. Hensikten med den
automatiske resettingen er naturligvis a forhiratrmman glemmer & sla pa varslinga og av den
grunn skulle lande med hjula inne. Det er alts& ikdclig & gjgre det, men dyrt.

Det finnes ogsa tilfelle da det kan vaere aktuéindle med hjula inne, for eksempel ved
ngdlanding pa sjg, i myr eller i lgssng. | de #emdre tilfelle tilrader flygehandboka a lande
med hjula ute, ogsa om det er ngdlanding, bl.aa égysli det spiser opp mye
bevegelsesenergi a rive hjula av flyet under editani ulendt terreng, og dermed gker
overlevelsessjansen betraktelig. VFK/VFG har n8€D-P for hjulbruk:

* Farste regelfor hjulbruk er at vi i takeoff har hjula hengenate til vi ikke kan bruke
dem til noe nyttig etter et motorkutt. Det betyr\¢eernes at hjula henger ute til vi ikke
har mulighet for a sette oss pa banen foran ossnatdrkutt. Det ser kanskje taft ut a
sld inn hjula like etter takeoff, men det er dunsitfe med hjula inne om motoren
kutter i take-off og man bare kunne ha satt flysttmed og rullet inn til teknisk
service istedenfor motorbytte, bytte propell etfiriSsynker nemlig veldig bratt med
full flaps og hjul ute.

« Andre regel: Nar Safir entrer landingsrunden er normalt hjulaag sjekket. Vi ser
derfor heller ingen grunn til at vi skal trekke iag sette ut igjen hjula under
landingsrundetrening. Altsa: Klar klubbregel niHul skal henge ute og last hele tida
under trening i landingsrunden. Dette stemmer rhy@dsf normale konfigurasjon i
landingsrunden, inkludert motorsetting, og hjulitasfgrst nar man svinger ut av
landingsrunden og setter kurs fra banen!




Hjulene under taksing: Ellers er Safir og hjul en grei sak — til man stese, men man har
na fatt gode skivebremser pa begge hovedhjul. Ni@seBvinger fritt. Man styrer altsa vha
differensiell brems og siderorsvirkning. Begge dé&lever akkurat passe fart...

X

4. Frittsvingende nesehijul:

b)

Dette er altsa greit til man skal svinge. Styriawmi fart skjer ved a bruke sma
porsjoner brems til den side man vil svinge. DQeldgr a kjgre passe fort:

Om man kjarer for raskt, slik man godt kan bli fristet til i Safir, selwwvoman ser
sveert darlig over nesen under taksing, s ma mam appmerksom pa at
styringseffekten ved a trampe full brems i stot éarmye darligere enn ved & ha et
styrbart nesehjul. Det som skjer nar Safir brenhsedt pa det ene hovedhjulet, er at
flyet begynner & svinge, og da legger flyet en drav vekta over pa ytterhjulet i
svingen. Men dermed blir marktrykket pa det brerdsenjulet veldig mye mindre, og
da laser det lett og slipper fra underlaget. I@wyeblikk som hjulet slipper,
stopper svingen og flyet fortsetter rett frafftyet er i praksis altsa ikke seerlig villig

til & ta krappe svinger (45° retningsendring ellemer) i stor fart.

Om man kjarer veldig sakte oppstar et annet problem nar man skal svingdeHju
slar seg helt pa tvers, og det kan behgves hgyrkmatbog rykking med bremsene for
a fa flyet til a rette seg opp i den retningen miknProblemet oppstar helst nar man
takser inn pa parkeringsomradet og skal gjgre €A $dng for a stille flyet med
nesen utover igjen. Har man litt god rullefartn kaan gjare en fin, men litt vid sving.
Har man litt for lite fart, starter svingen krapt man kommer rundt, men far ikke
rettet opp hjulet. Skal man gjgre en stopp, egdeit & stoppe flyet med nesehjulet pa
skrd. Men far neste tur ma man rett opp nesehjian gjar det lett ved a trykke ned
pa halen (pa toppen av kroppen) akkurat nok tiesehjulet kommer opp fra asfalten.
Da vil fisersystemet smekke det pa plass i retn@tgforover igjen. Fordelen er at da
slipper man a gjgre piruetter og S-svinger for ddé@”selvradige” nesehjulet til a rette
seg opp den veien man hadde tenkt seg!

Det beste er & ha jevn, rolig rulling under taksinguten krabbende lavfart eller
rask lgpefart. Da svinger flyet greit, retter opp resehjulet og blir med i svingen.
Akkurat passe taksefart er smart — og det finner ma fort ut. (Kan veere lurt a
prgve noen svinger pa et apent omrade for managretirangt farvann”.)
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5. Flaps

Flapsen er av split-typen, og har tre stillingeet Detyr at den raskt kan settes i et av tre hakk
ved hjelp av den kraftige flaps-spaken ved sideoralerstellshandtaket: Helt inn, 17° ned,
og 43° ned. Cessna 172 har en motorisert flapsigetbm gir myke overganger og relativt
lett & korrigere trimeffekten med stikka. | Safir #/i derimot litt av det samme fenomenet
som nar vi skal ta opp understellet, pa det visbgrehanda skal fly flyet inn i den nye
trimsituasjonen med stikka, mens venstrehandalskék andre krefter pa & operere flaps.
En behagelig og vel kontrollert mate & gjare deéter slik:

Take-off gar alltid pa farste hakk, altsa 17°Nar flaps skal tas inn etter takeoff, kan man
bruke en langsom, glidende bevegelse, som etterligihmotorisert inntak. Pa det viset
unngar man at flyet vingler under inntaket, og raangar et plutselig synk som resultat av at
ekstra lgft forsvinner med et klikk om man bare kkee inn flapsen.

Landingen foretas normalt pa full flap, 43°.Farste flaptrinn velges sa snart farten har
sunket til i hvert fall 85 knop. (Offisiell grenge 86 knop) Den lovlige hastigheten nas
vanligvis like far baseturn, fordi man throttldbtike til tomgang pa key-point, og holder nesa
oppe og 1000’ til farten synker til 80 knop. Norinsgttes deretter fgrste flaptrinn pa ca 80
knop. ( En vanlig bedemmelse ma til. Det kan vaared vente med a sette partflap om man
venter mye motvind pa finalen.)

Pa base lar man farten synke videre til 75 knomaber farste flapstrinn vaere satt. Beste
glidehastighet med hjula ute og full flaps er 7®pn Pa 75 knop og full flap og med hjula
ute, far Safir en relativt bratt ankomst. Det er $orskjell fra Cessna, og man ma falge godt
med slik at man ikke synker gjennom glidebanenratgei en farlig krypende ankomst med
hgyt motorpadrag. | farstninga er det derfor bédsette full flap litt sent enn for tidlig nar
man har hele Vaernes a ta av. Etter noen landindsrwppdager man til gjengjeld at den
bratte innflygingen gjer det greit a treffe plartlagdslagspunkt og lande relativt kort om
ngdvendig. Mange syns det er lettere a lande pmesisSafir enn med Cessna, som pa sin
side har gode glideegenskaper og relativt flat @ggh selv med full flap. P& Safir det nevnt
to hastigheter som man bgr huske i forbindelse laredingen: 80 knop og 75 knop.

Ned til 80 knop etter keypoint sette farste flaptrinn like far eller etter baset (A sette
flaps i selve svingen er ungdvendig, og et sveevirfende sted & oppdage en flapsfeil som
gjgr at man far ulikt utslag pa hgyre og venstie 3i

Fly gjerne pa 75 knop pa base og innledende finaleg sett fulle flaps pa finalen, og husk
altsa at glidevinkelen blir bratt med tomgang og fill flaps.
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Det er tungt a sette siste flaptrinnet pa Safiur®ene er to. 43° flaps gir mye luftmotstand,
og dessuten ma man ganske langt bakover i coclgathndtaket for a fa det i 1ast stilling.
Bevegelsen krever god farlighet i tillegg til krakuldermuskelen! Prgv gjerne bevegelsen
noen ganger med beltene festet fgr take-off.

Pa finalen settes full flap — og det nesten alltidygsa i moderat sidevind.Med full flaps er
det lett a lage en fin, flaret landing pa hovedia, og samtidig se godt forover.

Pragver man a lande helt utflaret pa takeoff-flaflsnan matte heve nesen pa flyet sa mye at
man mister all oversikt over landingsfeltet oggémblemer med a registrere om flyet drifter
sideveis i sidevind. Denne type "blindlanding” kgd greit for en flyger som er vant med a
lande Tiger Moth, Harvard eller andre fly med dgdikt fremover i setting med lav hale.
Trikset er & observere gjennomsynket meget ngydih@lan mister overblikket, og sa se
langs siden av nesen for & holde retningen mensrumaier ut. Det er vanligvis i sterk
sidevind at man bruker & redusere flaps-settingenumder landing med smafly. Safir har
imidlertid et sideror som virker meget godt, flyetr god tyngde (bevegelsesenergi), og en
ving som kommer ganske lavt ned til banen undesvamdilanding med wing-down-teknikk.
(ikke skrap nedi!) Det gjgr at man vanligvis hareztklere jobb med sidevindslanding i Safir
enn i for eksempel Cessna, og derfor bare sjeldien behov for & lande med redusert flap.
Ma man likevel bruke bare takeoff-flap i landingeihdet oftest veere tryggere a lande uten a
veere fullstendig utflaret, for dermed & ha oveesikremover, dog fortsatt slik at
hovedhjulet/hovedhjulene flys nedpa farst!

Stallspeedmed og uten flaps er ellers i wings-level, tugt Uten flaps: 63 knop.

17° flaps: 57 knop.

43° flaps: 54 knop.
Litt mer om hastigheter: A fly final approach pa 75 knop med fulle flags komfortabelt
og trygt pa Safir. Som man ser er det hele 21 lavap oppgitt stallspeed for full flap,
makslastet fly. Sagt pa en annen mate: 75 knop &r38 x stallspeed i landingen, noe som
er godt over det som vanligvis anbefales, og my det som naermer seg kontrollert
kortbanelanding.
Generelt anbefaler mange instruktarer at smaflyeflypa approachhastigheten Vso x 1.3, noe
som tilsier ca 70 k for Safir. Det er vanligvigéen grunn til & fly raskere enn dette over
baneenden. Med gkt trygghet pa flyet, kan man sitdeerhetsproblemer la farten synke ned
mot 65 k tidlig i utrundingen. Fra 65 synker flyligheten pa Safir meget raskt nar man
"holder av”, slik at flyet bar veere lavt over ban@ir man naermer seg 60 k, og hgyderoret er
effektivt, slik at sveert rufsete bruk kan provoskeen steiling. Ground-effekten er meget
tydelig pa flyet, noe som gjar at man kan fa gddkefav et motorpadrag foretatt i en hgyde
av 2 meter eller lavere over banen, om det sklegles.

Legg til slutt igjen merke til at prosedyren sonskrves er tomgangslanding.
Tomgangslanding er militaer SOP pa Safir, og kréittemer presis bedgmming fra keypoint
til full flaps velges enn om man baserer seg p@iftaapproach med motorpadrag.

Dermed repeteres imidlertid "ngdlanding” hver gavigteranflygruppen ser ingen grunn til a
endre pa denne sikkerhetsbyggende prosedyrengisetien er ulik Cessna motorlanding.
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6. Vinger, halefinne og ror.
a) Washout og stabilitet pa vingen:

Safirvingen er trapesformet sett ovenfraDen har sterk krumning, skikkelig
boyd overflate, er tjukk og byr pa mye
motstand. Til gjengjeld lgfter den godt.
Repetisjon i grove trekk: om man gker
angrepsvinkelen pa en vinge, vil den til slutt
steile over hele sin fulle lengde, og det skjeeo
vedca 16° angrepsvinkel pa slike profiler. Na
gjelder dette bare idealtilfellet, som er en
ellipseformet vinge. Om man bruker en
rektanguleer vinge, som pa Piper Cherokee, v
vingen steile farst inne ved vingerota pa grun
av endrede strgmningsforhold rundt
vingetippen. Dette er smart, og gir grunnlag fos
en enkelt, nesten primitiv vingelgsning som er

trygg for flygeren, fordi balanserors-kontrollerhioédes langt inn i steiling. Pa
trapesformede vinger, som Safir har, er derimatnstringsforholdene slik at
den naturlig steiler farst ute ved vingetippen. far utfarlig aerodynamisk
utlegning om dette henvises til Knut Landes artiki& nettet! Man gnsker seg
kort sagt ikke slike egenskaper pa et skoleflyhagderfor korrigert dette ved
a lage en washout, som bestar i at ytterste deingen far en mindre
angrepsvinkel (AOA) enn lengre inn mot kroppentaksis er forskjellen den
at nar flyet star pa alle tre hjul, har innersteadevingen, dvs der flapsen er,
en AOA pa 14° i det gyeblikk flyet begynner & riiemover. AOA ved
vingetippen er derimot bare 9°. Denne forskjellerSafir en helt vanlig, snill
steilekarakteristikk, der innerste del av vingesilst fgrst, og balanserorene
virker uten & steile selv pa lav fart.

Likevel vil noen Cessnaflyger oppleve Safir som aahen viss flikktendens.
Man merker at om man hever nesen rett frem tilistgiog sa holder til flyet
steiler skikkelig, sa vil kanskje steilingen géflikk lettere enn pa Cessna.
Safir vil nok droppe ene vingen, men bare ved ékkskg utsteiling. Flyet er
lett & kontrollere helt inn i steilingen om manédgeseg — farst som sist — at nar
vingen dropper, sa korrigeres med SIDE-ror til ratitside, og veldig kjapt.
Ved a lgfte nesen til den begynner a falle i stgiliog deretter dra stikka helt
tilbake og holde den der, kan man ved raske stdtsiterorene fa flyet til &
falle raskt nedover med delvis steilet vinge. Syrastigheten er pa minst
2000’ per minutt, s& man skal ha god hayde fom&@dypsteilingen.
Steilingen heves lett og enkelt ved a fare stikkdorover og gi pa gass. De
litt ulike egenskapene mellom Cessna og Safir kgg&d noen grad forklares
ved at Cessna med to personer foran er sveert fngtntDet kreves mer kraft
enn hgyderoret greier a levere for & holde oppemtiisdyp steiling nar flyet
er fremtungt og farten blir lav. Safir har ikke samfremtyngde med to foran.
(det blir fullt fly med bare en passasjer i baksgteg hgyderoret er meget
effektivt selv pa lav hastighet.
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b) Halefinnen er noe for seg selv. Se pa bildet, sa forstarSideroret har en
innebygget vri, som gjer at den pa en mate bg\eusaa for propell-
slippstrammen under lav fart og i takeoff. Natdargker mer, er den kraftige,
faste delen av finnen sa effektiv at det ikke ofpaben "motsatt effekt”, som
man kanskje skulle tro. Selve roret har en motsathing nederst. Resultatet
er at flyet svinger lite pa seg nar man gir pa fiaditor fra lav fart, som etter
steiling eller i takeoff. Den eneste gangen mamileugnske det litt annerledes
er under akro. Spesielt nar man skal gjgre stallilhgyre, ma man passe pa a
fa flyet til & begynne a dreie til hayre mens mamskatt har god hayreeffekt pa
sideroret! Til venstre gar alt greit. Slow roll sginn er ogsa litt ulik fra
venstre til hagyre rotasjon. ( Spinn til hayre bedreen % omdreining mer for a
stoppe enn til venstre.)

c) GROUND EFFECT, GE, er et interessant tema, og noe a glede ssgdv
man skal lande Safir, noe a passe seg litt fonrar skal ta av med flyet pa
kort bane. GE gker nar vingen neermer seg banemedgSafir kommer
vingenveldig lavtfgr hjulene tar nedi. Derfor en kort rekapitulasjo

"Hgyere enn alt annet elsket Jonathan Livingston Ma & fly... Han visste ikke
hvorfor, men nar han flay over vannet i en hgydesear mindre enn hans halve
vingespenn, brukte han feerre krefter og kunne holdeg lenger i luften...”

» GE er knyttet til indusert motstandsom derfor ogsa repeteres.

Indusert motstand kommer i kort versjon av at eygisom arbeider med hgy
angrepsvinkel far en meget hgy forskjell pa "owddt pa undersiden og
"undertrykk” pa oversiden, samtidig med at flyevbger seg sakte forover.

far en mer skra bane over vingens under og oversataing av
omrader med lavest lufttrykk. Dette er utover péersiden, innover
mot vingerota pa oversiden av vingen.

Denne situasjonen er gunstig for & lage vingtippeit og luftstrammen ;

Vingtippvirvler, der luft som skulle gitt laft tilyet sklir av vingetippens underside og
smetter rundt pa vingens overside, reduserer vintgftekraft.
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Virvlene som dannes har som kjent stor energi agkeste et smafly pa rygg pa et
blunk. Energien i denne sterke, virvelformete laftbgelsen leveres av vingen, og
merkes som dramatisk gket luftmotstaindusert motstandog redusert lgft som
krever gkt motorpadrag for & holde hgyden. Indusetstand gker med kvadratet av
hastighets-senkningen, og kan dermed veere veldijgréde under flyging pa lav
hastighet i forbindelse med start og, ikke miretding. Under innvirkning av GE
reduseresdusert motstanétraftig. Mekanismen er slik:

* Presentasjon av GE:

| hgyderoverca 10 meter (vingespennet for oss som flyr smafiyjayes lufta
nedover med omtrent samme vinkel som vingen (kdrdani forhold til den
innkommende luftstrammen, altsa det vi pleier dekahgrepsvinkelen. Det er denne
vinkelen vi sier ikke bar vaere over ca 16° for agdsteiling.

Luftstremmen deles nar den treffer vingen. Delingspunktet ligdetilbake fra
forkanten og pa undersiden. Luftstrammen somédigsunder vingen settes i fart
nedover, mens resten av lufta passerer over vingenden akselererer slik at det
dannes et lavtrykk der mens lufta akselereresigrafter profilouen og settes i fart
nedover bak bakkant pa vingen. Nar flyet kommerenmitn magiske hgyden som
omtrentlig tilsvarer flyets vingespenn, blir detnkigart at luftstrammen ikke lenger
har fri bane nedover, den komprimeres litt mot ulagdget. Den lille trykkagkningen
under vingen er i seg selv nesten ubetydelig saraditil gkt |aft, for det rekker ikke
dannes en "luftpute” der, men trykkgkningene er stk til atvinge en stgrre del av
luftstrammen til & ga pa oversiden av vingger den som kjent lager en betydelig
lgfteffekt. Det blir en volummessig starre luftstraler, |aftet gker, og mer jo
neermere bakken man kommer. Men nar lgftet gkerykaenke nesa litt, redusere
angrepsvinkelen litt, og like fullt ha lgft nok élholde flyet i lufta. Men det at vi kan
koste pa oss a redusere angrepsvinkelen, ledetursiil atindusert motstand
reduseres, og i sveert fglbar grad nar vi flyr saiterenger rett og slett mye mindre
motorkraft for & fly i ekstrem lav hgyde enn i sharyde, slik maken Livingston hadde
falt i sine egne muskler.

Dette betyr enklere sagt at et fly som subberdier bakken i Ground-Effect behgver
bare brgkdelen sa mye motorkraft for & holde sggpfide, som ti meter hayere oppe i
lufta. (!) Vi merker det ogsa uten motorkraft. @irkommer inn i lav Ground-Effect
med hgy bevegelsesenergi (hgy fart), vil flyet ikleelyst til & sette seg der vi tenkte
det skulle sette hjula neddnating. Flyet vil seile og seile videre. Alle har nok
opplevd hvordan den fine utflatingen i litt for hfayt har fart til en ganske lang
luftetur nedetter banen. For det er en stor effekhakker om:

Det fins tall for hvor stor effekten er:

Flyr du horisontalt i en hgyde av vingespennet dadirtil ca 8- 10 meter (25’), og har
du bare en reduksjon i ngdvendig motorkraft pa.6&24d. Det er knapt nok merkbart.
Gar man ned til en fierdedel av vingespennet, scader bakken, holder det med
80% av vanlig motorkraft for & holde seg flygendayp ned til en tiendedel av
vingespennet, ca 1 meter over bakken, og du kandapdet behaves bare litt over
50% av vanlig motorkraft i hgyden for a fly horisait!
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Pa en Cessna 172 kan man godt merke GE, men kojoaleri ned til 1 m over
bakken med vingen. Men ta en titt pa bildet aviSafedslagsposisjon, og du ser raskt
at vi ikke snakker om 1 meter, men snarere om bmteder like far nedslaget, eller
like etter lift-off. Ground-Effect er noe a regnedunder Safirflyging!

(Ground-Effect gjar generelt ogsa at vi ma sgrgeéfoa ganske lav terskelhastighet
ved kortbanelandinger, om landingene skal bli kodk.)

Om man na flyr rolig nedetter stripa i ekstremt teayde (go-around) og tenker seg
tilveers igjen, vil naturligvis den motsatte effakigjgre seg gjeldende.

For ekstremt lavvingede Safir betyr GE at det dee#tra fa den til & ta av pa sveert lav
fart, sd lenge man subber like over bakken, meleater uvillig til & klatre videre far
farten har blitt en del hgyere. Man bgr holde S8 iog akselerere der, eller ganske
enkelt la flyet selv bestemme en rolig klatring.

Om man prgver a lgfte flyet raskt opp over ca éterséhgyde pa ca steilefart, kreves
det vesentlig mer motorkraft, kanskje nesten en 4@ for & etablere stigningen.
Men under takeoff gar allerede motoren pa full gRsgerer man tidlig, vil man
dermed komme ut av den beste groundeffekten ragkhan risikerer i tillegg at
innerste del av vingen (med 14 ° montert vinkel}engin reelle 16-grader, og steiler.
Resultatet er at flyet far en vaklende klatrindgretett og slett synker nedpa igjen.
Nedslaget er ikke annet enn en ekstra landing ombaee holder stikka tilbake. Man
ruller videre ned banen, akselererer, og sa g@reitt

Skulle det skje at man flyr langs etter banen ifBeters hagyde, og s kommer til
enden av stripa og skal trekke opp, sa forsvinneurgeffekten nar det flate
underlaget forsvinner bak. Om ikke farten er haly, fidr man akutt mangel pa
motorkraft, og blir kanskje overrasket av det. Fl@n dermed mushe inn i buskene
ved enden av banen til tross for fullt motorpadiaette er en relativt vanlig
nybegynnerulykke pa korte baner. (Pa farmstripS§Alfalge NTSB). GE er altsa en
faktor a ta med i beregningen ved kortbaneflygowsaerlig ved flyging med fly som
har sa lav vingeplassering som Safir. Dette e @gsav mange grunner til at det er
dumt & ankomme kortbaneplasser med hgy nese,rtawféull gass — og krype inn.
Nar man har etablert seg i GE, er det ingen tigg fa i en go-around om man skulle
veere litt langt inne pa banen.

Sa langt ” Jonathan Livingstone Makes glede oveognd effect”! Na& PRAKSIS!
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Praktisk flyging:

Eksempel pa hovedtrekkene i en flytur ut til tregsomradet og tilbake igjen.
Sjekklista har alle detaljene, her legges vektlijdeter mellom Cessna og Safir.

a) Oppstart.

Sjekk farst at man sitter sé hgyt som mulig, har dlmulig utsikt forover. Dette
reguleres i selve setet fgr start, og kan ikke justes under flyging.

Pass ogsa pa at alle tre hood-er er skikkelig lasBakre hood ma veaere helt
"flush” i bakkant. Har hooden vaert apnet, ma man sgkke denne spesielt godt.
Dette kan heller ikke fikses senere, i motsetnindl pd Cessna, og det oppstar
problemer om man tar av med ulast hood. (Laftpringdpet, som ogsa
demonstreres i luftevinduet.)

Vi slar pa hovedbryter, og far straks tre varsellys a forholde oss til:

Ett radt lys oppe til venstre lyser for & vise at det virkeet er varsellampa som skal
tenne om hjulene ikke er ute nar vi drar gasseiil tsmgang. Lampa slokner av seg
selv nar vi starter opp.

Etgrant lys gverst til hgyre skal ogsa fortsett & lysen $egn pa at hjulene er nede og
last. Lampa har en blendemekanisme som kan skkuatslet bare lyser gjennom en
smal stripe. Prgv dette! Denne lampa er enestkatati for "down and locked”.
Enrgd lampe midt i motorpanelet tennes ogsa. Den vafstdavt fueltrykk til
oppstart. Trykket synker i den mekaniske pumpdlgét har statt i ro en tid.
Lampenes av/pabryter kan testes ved a trykke pa Benfinnes en spesiell mate a
testebryterentil rad hjullampe pa, men det gjgres sammen medukisr farste gang
— for & unnga at hjula klapper inn pa bakken.

Vi apner na bensinkrana om vi ikke har gjort det far, og setter den pa\HED.

Med apent for fuel, tar vi tak i pumpehandtaket F-grep nederst til hgyreunder -
trekker noen ganger, og pumper dermed opp trykkektig niva (se sjekkliste) og
varsellampa slukkes.
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__bensinkran

|

Primerensitter helt ut til venstre og kan veere vanskelig & na fra hgyre sete.
Det finnes en utlgsningsmekanisme for skulderselengik at man far bgyd seg
fram etter innstrapping. Trekk til bremsene: Pitesgge pedaler inn og trekk ut
bremsehandtaket. Slipp pedalene og handtakettééinde.

Pitch stilles helt fram til fin, throttle settes til ca en halv tomme startgass.

Flyet startes som vanlig, bare at starteren et idef istedenfor & veere en ngkkel,
som pa Cessna: En finger trykker inn startbrytetater to-tre sekunder mens
propelleren surrer og gar (for & dra inn startgagmelt) og sa slar man tenninga til
BOTHmed andre handa. Motoren starter villig, man gipggiartmotorknappen, og
ingen rgde lamper lyser mer.

Leaner til stopphakk pa mixturen straks motoren starter.

Fuelpumpe

b) Instrumenter a se pa.

LN-FMU har ingen gyroinstrumenter for tiden. Fgpstart gjar vi naturligvis vanlig
sjekk/justering av hgydemaler. Instrumentkontrolieder oppstart begrenser seg til &
sjekke abljetrykket kommer opp raskt, akkurat som pa Cessna. Sekalrdet
sjekkesstrgm pa batteri odading, og enforgassertemperatur,og i forbindelse med
selve avgangen ser vi ogsag@temperatur og manifoldtrykk , og bruketturteller
under justering av motorsetting, men alt dettendeelt og kommer logisk i tur
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c) Taksing med Safir.

Kraftig motorpadrag kan matte til for & fa flydaévegelse, og saerlig om nesehjulet
star litt skjevt.

Nesehjulet er ikke styrbart. Taksing foregar best i rask gangfart, slik aesidet tar
litt, og s& pumpebremses det — sma stgt til demrsiah skal svinge. Krappe svinger
pa lav fart farer som nevt til at nesehjulet stidfeg maksimalt over, slik at det kreves
mye motor og kraftige stgt i motsatt brems for &yfét til & rette seg opp. Det lgnner
seg alltid a rette opp nesehjulet far oppstaik,aiman ikke risikerer & matte gjare en
360° sving for a fa flyet til & begynne a rette spg og kjgre dit man vil! Generell
regel kan veere a tenke pa a kjare flyet i mykeg kigrver i rask gangfart, ogsa nar det
skal svinges opp for & snu.

Ellers er det bare & forsgke & se best mulig formgehuske at flyet er sveert
lavvinget. Pass opp for busker og gjenstander sitkes opp mer enn 30-40cm!

d) Run-up.

Laser bremser, gir rik mix igjen, agifter tii RESERVE bensintank Oppstart og
taksing til holding testet fuelflow fra hovedkanal®r bensin. N& testes
reservekanalen, som ganske enkelt er bunnuttakenkén. Det er ca 6.6 gal igjen pa
tanken nar det ikke kommer mer bensin fra hovegatlfra tanken. 6.6 gal er ca 30
min flyging og tankvelger settesreserve” for take-off og til 1000 fot ogalltid nar
det er 15 gal eller mindreigjen pa tanken. Dessutender akro og naturligvis under
1000 fot igjen for landingen.

@ Pitch gverst, throttle nederst
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Elektrisk testes na Vi vil ha 25-28 V spenning ut. (28 V nar vi hartall for

flyging.) Batteriene er 2 x 12 V i serie, slik at imdikasjon pa 24 V betyr at vi ikke
har lading! Da vil batteriet tappes hele tidenhdi ogsa eibbadmeter, et
amperemeter som viser om det lades fra generatatior®h méa opp i ca 1300 rpm far
generatoren kopler seg til batterikretsen og stéating. Under motorsjekken setter
vi 1800 rpm, og da skal vi ha 0.3 — 0.7lpadmeterog 25-28 V pa Voltmeteret.

Pitch tester vi ogsa na. Vi drar pitchhandtaket helttib, til grov, og forventer at
turtallet skal falle noe. Vi ma vente et sekunérmeib pa at loddene skal fa gjort
jobben, og gar sa relativt raskt fram til fin pitigiien. lkke forvent store utslag, men

en liten turtallsgkning samtidig som handtaket$drem tyder pa at mekanismen
beveger seg ogsa med oljetrykk. ( Bevegelsen ¢estitt med hendene under DE.)
Forgasservarmenhar vi altsd mulighet til & teste ved a se pa teatpemaleren for
forgasseren. Vi skal la temperaturen stige til 49°stenger sa av forgasservarmen
igjen. Sjekk av denne maleren under flyging viksftvise at forgasseren pa Safir stort
sett holder seg god og varm under vanlig flygingakmp. Lang gliding pa hgy
hastighet (over 80 K) er ellers forbudt, og er rigguis seerlig skadelig i kaldt veer.

Resten av run-up er sjekk av bensintrykk (0,5-,6r§gneter, og kontroll av fin gange
pa hayt og lavt turtall, hhv 2000 rpm (med magmeddsj og tomgang ca 600 rpm.
Obs: Far man hosting ellback-firenar man gir pa, kan det vaere at motoren ikke er
varm nok til tross forun-up Husk atrun-uptil hgyt turtall ikke startes fgr motorens
olijetemperatur har kommet opp i "stuetemperatargékode pa indikatoren!

%

Take-off flaps er farste hakk, 17°. Vinkelen gir beste kompranag ekstra laft og
minst mulig drag. Jfr. nedbevegelse pa balanseror.

Fin pitch — handtak helt framme- gir beste akselersjon.

Gi full gass i en sammenhengende, rolig og besbewggelse. ( Ingen trinnvis
throttlebruk i avgangen. Safir behgver full trakiskt. Telle 1-2-3 under padrag fra
tomgang til full gass. Rolig, men bestemt throttiéber gunstig pa Safir.)

e) Takeoff

Sjekk manifoldtrykk pa 29” (Veernes) ved full gassgller abort!
(Husk at trykket faller ca 1” pr 1000’ stigning.)
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Nesen lgftes til stigestilling, men la flyet flygeselv av — ikke rotér bestemt, med
mindre hastigheten er pa 63K eller hgyere. Vingaing er arsaken. Rotasjon pa
lav hastighet kan gjgre at flyet partsteiler (irsterdel av vingen) og faller nedpa igjen.
Ubehagelig, ugnskelig, og i brutale tilfelle skagleFlyet har meget god nytte av
ground effekt med sin sveert lave ving, og kan enytye av motorkraften til rask
akselerasjon istedenfor a overvinne indusert madstrutsatt at man ikke lar flyet
klatre ut av de laveste 2 meter for tidlig.

Balanseror godt inn i vinden ved sidevindellers kan flyet "skippe”. (Hoppe
sideveis nar farten har gkt en del.) Hvorfor? Laget fly. Le-vingen er i skyggen av
flykroppen og lgfter vesentlig darligere enn logém, og det ma kraftig balanseror til
for & motvirke dette. Far vinden tak under lo-vingklir flyet lettet opp og blast
hoppende sideveis med ulyd fra dekkene og harcimétey for understellet. | tillegg

til balanseror, ma flyet fa rulle litt tungt — helslnedpa til farten er hgy nok til a rotere
rett opp i lufta pa ca 63-65 K- for ikke a bli ki&sdeveis. Safir er for gvrig nesten
ngytral mht veerhaneeffekt pga hjulplassering idahil sideareal. Det betyr at det litt
uforutsigbart kan svinge mot vinden eller fra dalbetter hvordan vinden kommer inn
— seerlig under taksing, og at man ma "fly flyet"ss@art det begynner a fa litt fart.
Men flyet er tungt, og sitter stadig pa sine lajdlbgger. Dette er mest et teoretisk
"problem”.

Flyet akselererer raskt nar det har tatt av. La detakselerere til 75 K i meget svak
initial stigning.

« 300 justeres pitchbakover til 2400 rpm, slik at vi ikke far overspe#ten
med den nye propelleren, vil man se at rpm sanipyslikke kommer over
2450 i hele klatrefasen mot downwind om man shkalahdingsrunder.

» 500 tas flapsrolig inn.

Hjulene da?

Her er noen grunner til at de far henge ute tikke kan tenkes a ha nytte av dem etter
et motorkutt:
* Flyets beste glidehastighet med hjul og flaps ute &3K.
« Er hjula ute, er det bare a gke flaps fgr ngdlandigen, og flyet far en
ekstremt bratt nedstigning og lav bakkefart i motvihden man normalt
har. Hjula virker som luftorems. Man kommer raskt ned pa en restbane.
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« Med hjula ute kan man ogsa komme godt fra en landig pa et jorde, og
mye bevegelsesenergi i et krasj blir oppspist avréve Igs hjula om sa galt
skulle skje. Hjul ute er altsa tingen for vellykkece landinger, med unntak
av landing pa sjg, pa sng og i myr. Pa de 3 undegane seiler vi inn til
mykere, glidende landinger med hjula gjemt inne i lnken i etasjen under
oss. Og i Safir er det mye a slite pa i en pen bukiding. Det er ikke
ngdvendig a fa svidd skosalene om man lager en plamding i terrenget.
Under bakkelanding med hjula "inne” vil faktisk nesehjulet stikke ut nok
til & rulle, mens hovedhjulene nok far skader...)

Ved avgang bane 2a Vaernesvil det vaere naturlig & ta inn hjul nr
det ikke lenger er mulig & sette ned pa baneneti £ller etter en svak sving mot
strandlinje fra ca 600", altsa forsvinner hjula ocent like far baneenden.

Ved ditching skal hjula som nevnt vaere inne, og det tilradediteg med
avgangsflaps 17° MOT VINDEN. Unnga derfor en filbakesving til medvind!

NB: Ved ditching er det svaert viktig a lande i presis wings levihgetipp i
sjgen betyr kolbgtte og raff behandling av mennaskan bord, mens en plan landing
motvinds kan veere meget myk og elegant, nestemnglarlytevest pa far start!

Ved avgang pa 09il det vaere aktuelt & ha hjula hengende utett et
flaps er tatt i 500’ og svingen bort fra banen &bggynt. | landingsrunden flyr Safir
normalt med hjula uteRiloter i LN-FMU har ikke lov til & ta inn hjul i
landingsrunden, selv om man méatte gnske a trene iet. (SOP).

Ngdprosedyren for motorkutt i avgangen med Safir

har neer sammenheng med steilehastighetene for flyet

Folg dette resonnementet: Motorkutt med avgangsthgphjul ute? Nesa ned straks
og f& 73 K pa maleren! Dette er beste glidehastigtienne konfigurasjonen, og sett
full flaps straks for & senke steilehastighetemjage klar til en lavfartslanding! Na
kan det vaere fristende & prave tilbakesving. Mereage flyet over i en 60° bank —
som man lette faler man MA ha om man har tenkthedigrundt til
MEDVINDSLANDING ved SIDEN AV banen, sa ateilehastigheten 76 K, altsa
hayere enn glidehastighetedltsa spinner man og havarerer i lgpet av sekunde
Starter man samme prosedyre med 17° avgangsflagigilehastigheten 80 K.
Flikken kommer altsa enda mer momentant! Konklusjon

Valg av landingssted etter motorkutt i lav hgydedr®afir begrenser seg oftest til a
sette opp flyet for lavest mulig landingshastighighaermet rett frem. Se etter mulig
egnet landingssted ved neste avgang fra Veerneseateneller andre veien.

P

Ngdprosedyren ved motorkutt i avgangen er enkel, nmeviktig:

Nose down

Flaps down

Gear down (forhapentligvis henger hjula ute fortsat)

Mix idle cut-off — vi gnsker ikke motoren skal state med et brgl akkurat nar
vi holder pa & flare i strandkanten.

PopbdPE
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5. Brytere og kraner stengt i den grad vi rekker det br:
6. Land straight ahead — avoiding obstacles. (treer, sksteiner, hus, Veernes
kirke...)

Men det ble ikke motorkutt, og da kan vi ga fra takeoff og initial stigning og
JKE hastighet til beste stigehastighet for CLEAN -85 K.

Da har vi fglgende status:

Pa 5-600’ er flaps inne,
e turtall 2400 rpm
o full throttle
* hjulinne, og
« farten stiger fra 75K (Vx) mot 85K som er beste sgiehastighet (Vy), med
hjul og flaps inne.
Vi flyr na stigende svinger for & se foran oss. \&itter lavt i flyet!

f) Utflyging til svingsomradet:

Pa 1000’ skifter vi til hovedbensintanken, og thrafer tilbake til 24", og
justerer turtallet til 2400 med pitchhandtaket. (N4, vi trenger ikke dra av
throttle. Motoren taler godt & ga pa full gass videe oppover, men det stgyer mye
og bruker mye fuel.) Vi har nd 75% kraftuttak pa 24/2400, og det er depattingen
som brukes til akroflyging. Dette erhelelr ikkeenazkonomisk setting, men grei til en
rolig cruise climb mot rapporteringspunktetltsa 24/2400.

Etter hvert som vi stiger til 2000’ vil trykket syntil 23”.
Pa 3000’ er trykket ca 22". ( 1" synk pr 1000’ gtiing)

Vi stopper pa 3000’ i dag, og da justerer vi na tumllet tilbake til 2300 med
pitchhandtaket, og etter et gyeblikk ser vi at marfoldtrykket gker litt fra 22 mot
23" pa grunn av denne turtallsreguleringen.

Vi finjusterer til 23” med throttle og 2300 rpm medch og har en fin
cruisesetting, ca 65% kraftuttak og far 120 K ridn&/flater ut for & starte flyging,
kienne pa ror og bevegelser.

Altsa 23/2300

(Vil vi ha en mer gkonomisk cruise, setter vi 230D, og far da ca 115 K)

Tidligere kunne vi fa flyet til & g& mer gkonomiskl & velge grovere pitch,
lavere turtall, men metallpropellen gir oss ikke kil & fly mellom 2100 og 2300 rpm
over tid, og dermed har vi lite & ga pa, lite & uégye. Det blir enklere!

g) Steiling med Safir.

Tre standardsteilinger hgrer vanligvis med til Bafdanninga.

1) Rett fram med full flap — tomgang. Tilsvarer landing. Benytt sjansen til a
lese av steilehastigheteBteilingen er snill og flyet varsler godt. Lase, ror
vibrasjoner i hgyderor fra turbulens fra begynnesteéding ved vingerota,
risting, og sa dropper nesen og kanskje en vingirdeav steiling er
ukomplisert Stikke frem til litt foran ngytral — rolig _til full gass.( Evt gi
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gass i 2 trinn. Farst til 20’, sa videre. Pass fophgyt turtall om nesa ved
et uhell skulle komme ungdvendig langt ned. Tugtddlin rase mot redline
ved overgang fra tomgang til full gass far govenrsidker & gripe inn.)

2) Rett fram med full flap — full gass. Tilsvarer go—around med for bratt
stigning. Steiling i avgang. A senke nesen gir gokhing.

3) I sving, full flap — tomgang.Tilsvarer steiling med bank i sving til finale.
A fly gjennom finalen og ende med & legge over foyéi komme raskt
inn pa senterlinjen kan veere skummelt med Safidi fsteilehastigheten
med for eksempel 60° bank er 76 K, altsd hgyerenermal glidende
approachhastighet pa 75. Nesen senkes, sideraerireltiingen rett fram
til vingen flyr godt (i lapet av sekunder) derettettes opp med balanseror.

Om instruktgren vil kan man f& med seg et par ekst varianter ogsa:

4) En fierde steiling er highspeed-stall. Poenget er & venne seg til at
steilinger kan skje velvilken som heldtygestilling, medhvilken som
helst motorsettingg i hvilkken som heldtastighet. Om man ligger i en
trang venstresving og trekker til for & komme raskendt, vil steilingen
lede til at hgyre ving steiler farst, flyet rets&g opp og fortsetter rett fram
i svingen. Men om man ligger i en hgyresving og kwmni samme
situasjon, kan ogsa hayrevingen gjerne steile ferSafir. Om man slipper
stikka fram, heves ogsa denne steilingen gyebligket det er bare a fly
ut av svingen.

5) En femte er "deep stall” der flyet faller raskt, utsteilet over innerste del
av vingen, mens flikktendenser pareres med siderddG forsiktig bruk
av balanseror — som virker om man litt fin pa handa Obs : Flyet faller
raskt ( +2000’ pm) og flikker lett. Lett & fa PIO, som krever stikke
frem og avbrudd for & unnga flikk. Gjgres evt samma med instruktar.

h) Innflyging til plassen, utsetting av understell.

Motoren har best av at vi flyr ned med litt motorpadrag som gir varme.Det er
ikke lov & foreta lengre glidinger pa tomgang itlgkeeter over 80K, fordi det farer
til nedkjaling av motoren. Settingen er for eksehife16 ” (akkurat s& mye gass
at rgdlampa for hjulunderstellet ikke tenner) o@@8m.Altsa: F.eks: 16”/2300’
Det er ikke sa mange gode grunner til & venteotirivind med a sette ut hjul og
etablere downwindhastighet for ferske flygere. Man er rutinert, kan man fly
ganske raskt helt inn til banen og sjonglere mettirgger, hjul, sjekklister,
plassering, hgyder og annen trafikk. En enklet@mst kan gjgres slik:

G& ned til 1000’ i god avstand til landingsrundenog flat ut ved & gi pa akkurat
nok til & holde hayden.
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Pa 1000’'( eller under 15 USG tilbake péa tanken) shes til reservetank, sa er
ogsa det unnagjort.

Instrumentsjekk: Fuel mengde og trykk, oljetrykk og temp, setter full rik

mix, sjekker forgassertemp, belter, og setter pa tadingslys for a synes bedre.
Og sa settes hjulDa méa hastigheten ned til maks 95K. Hastighetrdittkka,
altsa trekker man opp, men flyet vil, avhengig a¥se-hastighet i gyeblikket,
gjerne fortsette oppover med mindre vi ogsa dragamsen et lite gyeblikk. Etter
kort tid faller hastigheten forbi 95K, og vi las®p, trekker hjulhandtaket helt
tilbake, laser hjul nede, og ser at vi far grast i senker nesa igjen, far fart, og
gir pa litt gass for a fly siste strekket inn motghwind. Vi har na lov til & gke pa
til 120 K (sa snart hjula er last nede) men opjikike denne hastigheten uten at vi
descender n&. A ha hjula ute bremser sveert mygjeoglet lettere & regulere
hastigheten i landingsrunden. Flyet blir mer lildsSna, og er ikke lenger sleipt og
glatt, slik man kanskje fglte da farten skulle senfor a sette ut hjul. Na kan det
trekkes av til 2100 rpm og gi pa gass nok til &edigyden pa 1000'. Da ender
man gjerne pa ca 22" og ca 95 K, og det er sligkail fly ned downwind.

i) Flygingen pa downwind
Om vi altsa ikke har gjort det fgr: Pa downwindeevi rpm til 2100, og gir pa
nok gass til at vi holder hgyden. Det blir ca 223, vi sitter med ca 95K pa
fartsmaleren. Det meste er alt gjort pa innflygingnot banen. Vi har hjul ute,
riktig tank er valgt, beltene strammet, og vi kam&entrere oss om & fly parallelt
med banen i s& god avstand at vi far en rolig,gks® base! Unnga a skli inn mot
baneenden, for da blir det for hgy finalesving axgffor & fly gjennom senterlinjen
— 0g det er ikke spesielt bra & ende med stor bfinklesving med Safir, pga
kraftig forhgyet stallspeeshed godt banket sving.
Sa& kommekey-point : Motor til tomgang og pitchhandtak frem til fidi
fortsetter (som vanlig) a holde hgyden med stiklkimme, og lar farten falle av.
Man er ferdig med pitchreguleringen fgr landingresten er en standard
glidelanding der det i tillegg til bedgmming av damgspunkt dreier seg om a passe
enkelte hastigheter. Vi holder flyet pa hgyden mtikka til farten synker forbi 85
K, da vi har lov til & sette farste flapshakketersmm medfarer litt timbehov. Men
sa snart basesving er gjort ma det ogsa bedgmnoesdskt man synker, forholdet
til vindmotstand etc, slik at man ikke setter f@rBapshakk for tidlig. Man HAR
muligheten for & gi pA motamen SOP er glidelanding fra key-point

]) Basesving
skjer ca 45° forbi landingspunktet, som vanlig,h@vgig av vindstyrke ), og vi
fortsetter uansett a holde hayden til farten falle30 K. S senker vi nesa litt,
men vi ikke mer enn at vi likevel lar farten fajlterligere pa base — til 75 K. Trim
flyet for 75 K, og hold 75 K som minstehastighetlnensving pa finalen, som bar
komme pa 5-600'. Sett full flap farst nar landingsktet er trygt innen rekkevidde
— dette er jo egentlig simulert ngdlanding - og Bvent en bratt nedstigning
heretter. Innflyginga bear likevel skje med sa $tayde at full flap bar velges
senest i 300" hgyde, fordi siste flaphakket har istovirkning pa drag og
approachvinkel, og dessuten krever litt muskelkiiaft satt ut, noe som kan
pavirke flyginga!
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Beste glidehastighet for flyet er nd 73K, og dehgen fare med a la hastigheten
synke fra 75 ned mot 70 over terskelen. 70 K eetaibfinalehastighet under
kortbanelandinger med Safir; og kortbanelandingal skje fra normal, relativt
bratt approachvinkel. Steilehastigheten er akkgei terrenget (?) og den er
normal pa ca 57 K i denne situasjonen, men et teslkk i stikka kan provosere en
Safir mer enn det provoserer en Cessna. La dé@fdt vaere minstemalet og
behandle rorene mykt. La flyet synke helt ned igaaund-effekt for flare. Da
stopper synket pa en elegant mate, og det blienesitid en myk landing.

— 3 e T TUTTIET T, S T
110.3.25, X At 500 MSL

2,2 from DME

k) Den trygge landingen med Safikommer na.
Bratt nedstigning gjer det lett a treffe punkteafeffekten er viktigst for
avstandsbedgmmelse i fart: "Objektets starrelsesangr. tidsenhet pa
netthinnen”!) 43° landingsflaps gir enorm gkningatstanden nar man flarer.
Flyet bremses raskt, og det er bare a holde deaaen til man fgler rumpa sitter
nedpa. Bakkanten av vingen er 25 - 30 cm overdraki&r man lander. Dette gir
en flott groundeffect, og flyet vil sette seg gamshykt, om man bare sgrger for en
rolig flare med stikka godt bakover i "naerheterbakken”, for & overdrive. Et
nedslag fra noen desimeter bremses iallfall eletjieert komfortabel landing.
Skulle man lande partflap, far man ikke samme ¢éfiglan har ogsa hgyere
stallspeed, og fremfor alt vil et forsgk pa fulllatet landing lede til at nesen
kommer sa hgyt at utsikten forover blir sveert beget Partflap landing, om
ngdvendig, gjares derfor lettest med litt hgyenglilagshastighet fra en horisontal,
litt lengre flytfase like over bakken. S& er mdhatke til taksing...

A t& Safir "servert” pa dette "teskje-viset” kanigntrykk av at det er et
komplisert fly & hanskes med. Det er feil. Motoalghasses i turtall og hjula skal
ut og inn pa riktig vis til rette tid, men ellers ®afir like grei som en Cessna, ja,
kanskje enda enklere & lande med. Safir er Iditgldal i, og gir stadig mer
flyglede og entusiasme etter hvert som man blitt ggeht med flyets harmoniske
rorkontroll og trygge flygeegenskaper og paliteligkniske lgsninger.

Og intet slik skriv, forfattet av en ikke-instruktaten en goid waiver. Har bare:
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VIKTIG:

Heftet er ment som en en praktisk rettet gjennomgaav SAAB Safir LN-FMU for piloter uten
erfaring med Variable Pitch og Retractable Gear.

Heftet er orienterende, og kan ikke erstatte utdigdd fly/flytype, noe som forutsetter grundig
teoretisk gjennomgang og praktisk trening i alle/faser.

Programmet er skrevet pa grunnlag av egen erfarimgd Safir (+++ 100 timer pr. dato)

og med referanser til sjekklister som anvendest&fanflygruppen og data fra Aeroplane Flight
Manual av mars 1955.

Ingen del av tekstens generelle flygeteori ellermspesielle Safir-info foregir & erstatte
prosedyrer eller data som er gitt i evt. nyere yener av AFM, godkjente sjekklister, lokale SOP
eller regler gitt av luftfartsmyndigheter, eller Btruks gitt av utsjekksinstruktar.

SAAB Safir 91 B - briefing06
@ystein Belsvik* — VFG

Referanser og litteratur:

Fordi undertegnede ikke er formelt utdannet sortriksar, er det kanskje greit a fortelle litt mer
om hvem jeg er rent faglig — hvordan jeg kan tasgn pa & lage et sdpass detaljert instruerende
skriv om Safir og Safir-flyging:

Forfatter av notatet er @ystein Belsvik, Vaerned/fiteranflygruppen.

PPL-SEP 1986, + 400t totaltid (2004) , + 100 t Bafir.

Akroutsjekk pa C-152 (Kershner akroprogram for Q)15

Safir akroutsjekk pa nytt etter gjeldende nye negtekrav om formell utsjekk.

Div typeutsjekker SEP + halehjul, samt inaktivtfgefC-diplom” . Mer har jeg ikke.

Har likevel veert engasjert i flytryggingsarbeid sal og lokalt over lang tid. Konkret ogsa i sin
tid tilrettelagt lokale minikurs i kortbaneteknikig kurs i uvanlige flygestillinger, og virket for
praktisk trening for bedre sikkerhet. ( Bl.a gjermNAKSs flytryggingsseminar.)

Tidligere styremedlem i seksjonsstyret i NAK ogtfaedlem av flytryggingskomiteen i NAK.
Tidligere formann VFK og flere ar som flytryggingski klubben. | 2006 er jeg kun sekretaer i
Veteranflygruppen i Veernes fk, Safir-entusiastFa® i VFK.

Referanser:

Tilrddingene i teksten er basert pa egne erfaringer og forliadeg bl.a. til falgende tekster:

1: "Handbok & guide for SAAB 91 B Safir’, som inlderer sjekklister og kompendium brukt ved
Forsvarets flygeskole, og som benyttes ved Sajiskikd Veteranflygruppen,

Litteratur som generelt grunnlag for tilradinger/forklaringem er gitt:
2: Skoleprogram for akroutsjekk pa Safir. (Sola flystasjons fk og Veaernes FK.)

3: Aeroplane Flight Manual for Safir. ( Kommentar /kort gjennomgang pa eskgénde sider.)
AFM og flere interessante dokumenter (LDP-er muhéis pa internett. bl.a. "Safirens hemsida”.
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4: Flyger/instruktar Knut Lande ( Sola flyst. fk) Bade generelle artikler innenfor aerodynamikk
og spesielle forhold som gjeld8afir. Sjekk NAK /nettsteder!

5: For de aller fleste med PPL-SERan falgende 5 bgker gi spennende lesning og nsydfelse
for mange forhold som alle vi flygere mgter ellankmgte over tid. Anbefales!

e "The Proficient Pilot” Volume 1, 2, og 3. / Barry Schiff.
e "The Killing Zone” /Paul A. Craig
e "Be a better pilot” / Alan Bramson

Pa de fglgende sidene kommenteres til slutt noaktpufra Aeroplane Flight Manual for Safir.
Det finnes som nevnt egne nettsider for Safir-émster, og et eget miljg for erfaringsdeling. Det
har ogsa veert tradisjon & lage arvisse Safir-trefidt om i Norden, etter som det finnes et sted
mellom 20 og 30 flygende Safirer fordelt hovedsgks Norge og Sverige.
Pa siste Safirtreff i Trendelag var 12 Safirer sahga Raros.

Pr 2005 finnes flygedyktige eksemplarer av SafiKjeller, Sola og pa Veernes.

7B

Aeroplane Flight Manual
AFM
SAAB 91 B SAFIR

Kommentarer pr. mars 03.
Farst: LN-FMU mangler instrumenter for IFR-flyging@g marke), men samsvarer ellers
tilsynelatende med manualen fra 1954. LN-FMU er1®&3.

Metallpropell var vanlig ogsa fra starten. Turtallsbegrensingan mellom 2080 og 2300
rom. Acro gar hos oss pa 75% effekt, altsa 24/24@0en rask cruise kan godt vaere pa
23/2300. Metallbladene gir ifly AFM + 2% hastighgid cruise i forhold til
kunststoffpropellen. Ca + 2 - 3 knop altsa.

Pitch-variasjonen pa metallprop var 15° i forhold til 11,5° pa "Plastprop. Om dette
fortsatt gjelder, kan det bety at constant-speekamiemen far litt mer jobb under acro med
metallblader( Det stemte, viste det seg. @b-05)

Varm nok motor til take-off sier AFM det er nar man kan gi gassnufusk eller back-fire.

Hastigheter og flaps:

86 - 83 knop? Man kan begynne a apne flap pa 86 K IAS, men athpa 83 fgr man kan
tillate seg & senke fullt og fly slik. Som man senere, anbefales for gvrig en glidehastighet
med full flap og/eller gear down pa 73 K IAS.
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17° - 43°, et stort sprang split-flap:Take-off flap er altsa 17°. Med fulle 43° flap @dproach
gar det raskt ned, nesa ma senkes for & holdenfapee, og det blir god oversikt oignelig
lett & fa til et presist nedslag.

Men man sitter ganske dypt i cockpit pa Safir.

Dette medfagrer at om man velger & lande med barélay og fortsetter inn i efully flared
landing ma man regne med at all utsikt og referansepumdtever forsvinner fullstendig de
siste sekundene far settingen, slik at man enddrémande "blindt".

Beste visuelle kontroll har man derfor ved a landdl full flap om det er mulig.

16,5 knoper ellers max demo sidevindskomponent; og flyetdffektive ror til & greie dette
greit med en litt gvet pilot. Tenker likevel pa\ahgetippen ikke er sa veldig hayt over
bakken selv med alle hjul nedpa, slik at man ikixteda skjevt at det skjer noe. (Legger ellers
merke til at under halen er det en liten fjeerene¢aitski i tilfelle den delen av flyet tatsjer...)

78 knop méa huskes for "split S", eller ogsa for "snap-rdtft & unnga overbelastning i
uttrekket. Nedtrekket i forbindelse med reversedn@B8samme fartsgrense, fordi det jo bare
er en litt annerledes "split-S".

Spinne raskere horisontalt eller vertikalt? Her sier AFM at rotasjonshastigheten gker
betydelig ved prospin balanseror, etter at spimmettartet. Spinne roligere? Sjekke at man
iallfall ikke sitter med prospinn balanseror.

Fart og hgyde - er malerne riktige?

Hastigheten er bare litt hgyere enn den indikerte

Nar hastigheten gker, gker ogsa feilen; slik:

Med T-O flap i omradet 60 - 83 K IAS, er riktig highet + 1 - 3 knop.

| praksis flyr man greit med pluss-marginer i fddbl sjekkliste og IAS med flaps ute.

Man ser av tabeller at feilvisningen gker med gkeffaps-uttak og med gkende hastighet.
Uten flaps stemmer det godt: 75- 125 K IAS tilsier at man géusse pa bare 2-3 knop i
forhold til IAS for & finne korrekt hastighet. Ddille feilen er "riktig vei" sikkerhetsmessig,
og for turplanlegging ma man likevel kalkulere nuedstgrre avvik i true airspeed i hgyden.

Haydeangivelsen er ogsa litt over den indikerte. Men under 10 000' er det sma feil.
Feilvisningen er pa fra 20 - 50 ' og gker med gkemaktighet pga endring i lufttrykket over
static port, slik som for fartsmaleren. Ved flagspe og hastigheter fra 75 - 125 K IAS kan
man plusse pa fra 15' til 50" for & fa riktig heyoer havet. @kningen er bortimot lineaer med
gkende hastighet. Skal man veere akademisk, kanonafiektere over hva som skjer med
den reelle hgyden over havet om man greier a hutgelemalernadla perfekt i ro mens man
senker hastighet fra 125 K IAS til steilehastigle#ier vice versa, men i praksis...

Rullebanekrav for SAFIR:
Avgang:

1. Fast underlag er best for a holde slitasje pa figea et minimum. Da gjelder:

2. Take-off-distanse til 50" er 525 meter under fgtbgeforutsetninger: Nullvind, tarr bane,
havets overflate, fast underlag, take-off-flap adl grader Celsius. Dette er kanskje en
var- eller hgstdag pa Veernes. Ved +15°C gker distamed bare 20 meter. Ved a driste
seg ned pa Gian, som vi kan kalle "tart gress'| dkhalegges til 7 %, altsa 35-40 meter.
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Den sommerdagen pa + 15 trengs derfor alle 590 rneetpa Gian til & komme i
tretopphgyde. En heftig motvind kan endre bildegnnprinsippet om at minstekrav til
bane skal veere sum av rullelengde ved landing kegofa vil diskvalifisere @ian som
flystripe for Safir, selv om tallene i tabelleneAFM er fra/tii 50' hgyde. Dessuten er
underlaget altsa ikke bra for propellen. RGROSruga utfordringen av hayde over
havet, og en avgangslengde pa 645 m til 50' vect @kende til 685 meter ved + 25 °, en
ikke uvanlig godveerstemperatur over varm asfalt @gge om sommeren. Dermed har
avgangslengden gkt med 23 % i forhold til Veernkst godt over 100 meter.

Landing:

Safir lander gjerne presist og sveert kort om nadiggrog kan i en krise settes ned pa den
bergmte 5-gren uten at folket skader seg mye. Mexth jevn, standard approach setter AFM
landingslengden fra 50' til 520 m ved 0°C, havetsfbate, full flap, 73 K IAS glidehastighet.
(Anbefalt glidehastighet "dirty".) Pa Raros undamsne forhold gker landingslengden bare
med 44 meter, til 564 meter. OG en temperaturgkrihg+ 15° pa Veaernes gker
landingslengden der med bare 22 meter. @kning pangav tilsvarende temperaturstigning
pa Rgros, gir bare seks meter mer far man stopfest.andre ord:

Landingsfasen fgles tilnsermet lik selv med (mojleskénde hgyde over havet og tydelig
gkning i temperaturen.

Det er derimot en helt annen fglelse a ta av mgdt fl starre hgyde og med hgyere
temperatur. Avgangen er virkelig merkbart tregeneler slike forhold.

Pa Raros ruller vi lenge og stiger sakte nar vi rdigiem til Vaernes pa den varme
sommerettermiddagen!

KONKLUSJON om rullebaner for Safir:

Safir lander presist og minst like kort som detBesndre smafly om det behgves.

Men Safir fgles litt treg i avgangen, og som hoeget behgver Safir en asfaltert/betong 800
meters bane for at piloten skal fgle seg komfoitabed take-off under variert vind, ulike
temperaturforhold og hagyder over havet.

Stigehastighetener ellers bedre med metallblad enn plastikk. Depdeca 750 fpm i 3300
hgyde.

Publiserte steilehastigheterer satt opp i en egen tabell i AFM. Virkningen #&p6 er blant
annet slik: Flaps oppe, wings level gir en pubtist¢gilehastighet pa 63 K IAS. Derfra synker
den med 5 knop pa farste flapshakk ( 17°) til 5TAK. Full flap tar enda 3 knop av, slik at
man kommer ned til 54 K IAS.

MEN: Om man med full flap legger inn 60° bank (pa fnale turn) gker steilehastigheten
til 76 knop. Om man na har fulgt AFM med en anbefalt glidelyhsti pa 73 K IAS, er man
altsa i alvorlig trebbel med sa mye bank. Passdodea hastighet/bank i landingsrunden!

Med take-off-flap er steilehastigheten ved 60° bankele 80 K IAS.Her ligger et viktig
poeng: Motorkutt i avgangen, etterfulgt av et férgw rask sving tilbake til banen, er
livsfarlig. Noen kaller det "the impossible turn”.

Hold hjula ute til det ikke er bruk for dem til belanding rett frem i tilfelle stopp, og fremsi
falgende mantra far hver avgang om man ikke hdigeende fra for: "Nose down, flaps
down, gear down; land straight ahead - avoidingamhss!”. Dette er essensen i prosedyren
med Safir ved motorkutt i avgangen. Og sa stengar naturligvis strem, fuel og throttle)(
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Punktum. | stagrre hgyder som muliggjer sving: Fdghandsplan laget pa en hyggelig
solskinnsdag!

Avgangs-komfort:
Kombinerer man fglgende opplysninger, ser man et aret Safir-fenomen klarere:

1) 57 K IAS stallspeed (med T-O-flap).

2) Hoveddel av Safirvingen (innenfor balanserorentgrsimned en angrepsvinkel pa 14 °
med alle hjula pa bakken.

3) Angrepsvinkel for steiling pa de klassiske vingdipeae er ca 16°.

Om man i avgangen "roterer" bestemt/tydelig pd ©&5AS, kan flyet svare med en part-
steiling (over innerste del av vingen) som basaiiterer i at nesehjulet dumper nedpa igjen,
og blir der til farten har gkt litt. AFM opererbtant annet derfor med begrepet "Take Off
Safety Speed” . T.0O.S.S. er for normalvekt, fujlitdatt til 67 K IAS, som er 10 knop over Vs
idle med t-o-flap. For acrovekt er T.O.S.S. shB3iK IAS.

Maten man har kommet frem til denne sikkerhethastidneten p3 er ved a ta Vx (i tabellen
satt til 59 K) og legge pa 5 mph, eller altsa &r®p. Som man forstar er dette ales@

skjgnnsmessig satt hastighantakeligvis bestemt av erfarne Safirflygere. sitatet av a
bruke TOSS:

Vx + 4,3 knop sikrer at flyet kan roteres bestepy dlufta og umiddelbart starte utklatring.

Man leerer ofte & ta av med Safir ved a holde ekttsstikkedrag under takeoff-roll, og sa la
flyet fly seg selv av; noe som nok skjer litt feevmte "safetyspeed”. Under sveert urolige
vindforhold/sidevind kan det likevel veere greitadflyet akselerere til godt inn pa "det hvite"
far take-off for & forebygge ufrivillige "go-andttoh" som falge av ovennevnte.

Glidedistanse:

Fra 1 km hgyde, 3300, skal flyet kunne gli 11 kRrop windmilling. Lengre distanse oppnas
med stoppet propell.) Forutsetningen er 83 K |A8ajiastighet. Turen avsluttes med full flap
og/eller hjul ute, og da skal hastigheten senk&S8tK IAS ifglge AFM.

Litt om vekt og acro:

Er flygeren alene, kan han fly acro med full taimigen acro er tillatt med folk i baksetet, men
med to foran, skal man redusere fuelmengden tiU35gal. Holder man seg til dette, og
dertil ikke veier altfor mye, byr flyet pa gode vedarginer:

Tabellen sier maks 159 Ibs fuel med to om bord udeo. Dette er 26,4 US gal, altsa litt
mer enn de 25 US gal vi har som "tommelfingerregedamme situasjon kalkulerer man med
at de to personene veier maks 90 kg hver, ellerkt8l sammen. Kanskje har man litt & ga
pa der ogsa, til tross for hjelm og kleer? | motdalt m& man veie, eller redusere fuel
ytterligere ut fra formelen 4 US gal er ca 10 kd. (S gal ~ 2,7 kg) NB: Dette er generelt.
Man skal altsa sjekke tallene i det enkelte flykudoenter, slik de fremkommer etter offisiell

veiing. Men med 20 US gal pa tanken kan de tcefé iele over 190 kg til sammen; og man
har fortsatt 1 time flyging og 45 min reserve péken.

GOD TUR og HAPPY LANDINGS!



