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Alkusanat

UPL-opettajan oppaan tarkoituksena on ollut koota mahdollisimman paljon tietoa yksiin kansiin tukemaan
kouluttajia UPL-lentamisen koulutusmenetelmien kehittdmisessa ja toiminnan yhtendistamisessa.

Koska mikaan opas ei voi kattaa kaikkia ultrakevytlentamisen konetyyppeja ja toimintaymparistdja, on tata
opasta kayttavien lentdjien tulkittava oppaan sisdltda suhteuttaen se kulloiseenkin ultrakevytkonetyyppiin
ja toimintaymparistoon.

Tama opas on osa Harrasteilmailun turvallisuusprojektin yhteydessa rakennettavaa koulutuksen
tukimateriaalipankkia. Materiaalipankkiin "Koulutuksen tukimateriaali" - otsikon alle viedyt dokumentit
eivat ole viranomaisen maardyksia tai ohjeita eika niita ole hyvaksytetty viranomaisella. Tarkoituksena on
tarjota ilmailuyhteisélle alusta hyddyllisen tiedon jakamiseen ja kannustaa sen yhteisélliseen
kehittdmiseen. limailijat voivat hyddyntdaa materiaalia ja tarjota tekijoille jatkokehitysehdotuksia
harkintansa mukaan.

Trafi haluaa kiittaa British Microlight Aircraft Associationia siitd, ettd se on tukenut Suomen
lentoturvallisuuden kehittamista luovuttamalla Iahdemateriaalin Trafin kaytettavaksi.

Jani Hottola
Koulutuksen kokonaisuus tydéryhman vetaja
Harrasteilmailun Turvallisuuden kehittamisprojekti

Liikenteen Turvallisuusvirasto Trafi



Osa 1 OPETTAMINEN ja KOULUTUS

ONNISTUNEEN TEORIA- JA LENNONOPETUKSEN VAATIMUKSET
1) OPETTAJAN TIEDOT JA TAIDOT

Ammattitaitoisen lennonopettajan on ymmarrettava lentokoulutuksen tavoitteet. Koulutuksen tavoitteena
on lento-oppilaan kouluttaminen lentdjaksi, jonka lentotaito ja tiedollinen osaaminen ovat riittavalla tasolla
lentokokeen lapaisemiseksi. Lentokoulutuksen aikana oppilaalle tulee kouluttaa turvallinen tapa kasitella
ilma-alusta, seka turvalliset toimintamenetelmat ja asenteet jokapaivaista lentotoimintaa silmalla pitden.

Lento-oppilas ei kuitenkaan voi saavuttaa asetettua tavoitetta, mikali hanen lennonopettajan omat tiedot
ja taidot eivat ole riittavat. Lisdksi hyva lentdja ja hyva opettaja ovat kaksi eri asiaa. Hyvalta lentdjalta
vaaditaan hyvaa lentokasialaa, toimintamenetelmia ja asenteita, hyvalta opettajalta lisaksi kykya opettaa
nama eteenpain.

Ei ole olemassa erikseen teoria- tai lennonopettajia. Jokaisen lentdmista opettavan opettajan on kyettava
opettamaan myds lentamiseen liittyviad teoria-aineita. Opettajan on myds pystyttdva luomaan teoria- ja
lentokoulutuksessa opetettujen asioiden vilille selked yhteys. Talloin oppilas voi ymmartaa
teoriakoulutuksessa opetetut asiat paremmin. Myos motivaatio teoria-aineiden opiskeluun paranee, kun
asiat lentokoulutuksen aikana konkretisoituvat. Sopivasti teoriaa ja lentamista yhdistelemalla oppilas myo6s
lapadisee teoriakoulutuksen osaamiskokeet helpommin.

Osaamiskokeiden tai lentokokeen lapaisy ei saa olla lento-oppilaan ylin tavoite, ne ovat ainoastaan tapoja,
joilla mitataan oppilaan soveltuvuutta itsenaiseksi lentdjaksi. Kurssin jalkeen oppilaita tulee motivoida paitsi
lentdmaan, myos itsendiseen opiskeluun ja asioiden kertaamiseen. Néin riittdva tietopuoleinen osaaminen
saadaan sailymaan.

2) OPPITUNTIEN JA HARJOITUSTEN SUUNNITTELU JA OIKEANLAINEN OPETTAMISYMPARISTO

Oppitunnit on suunniteltava siten, etta opettaja tietda oppituntia aloittaessaan paitsi oppitunnin tavoitteet,
myds sen rakenteen.

Ihmisen suorituskykya ja sen rajoituksia tarkasteltaessa on voitu havaita, etta liiallinen stressi heikentaa
oppimisprosessia. My0ds stressin puute on oppimisen este. Liian rauhallisessa tilassa oleva ihminen ei
kykene vastaan ottamaan tietoa. Tasta dariesimerkkind on uni. Nukkuessaan ihminen on stressittdmassa
tilassa, eika voi ottaa tietoa vastaan.

Stressi ei aiheuta vain henkilokohtaiset huolet, vaan myds ymparistotekijat. Esimerkiksi kylmyys, melu ja
muut hairidtekijat aiheuttavat stressid, joka puolestaan heikentavat keskittymiskykya ja oppimista.

Kun oppilaalta vaaditaan keskittymista ja uuden tiedon omaksumista, tulisi opettajan pyrkia eliminoimaan
ylimaarainen stressi. Tdma onnistuu parhaiten minimoimalla ymparistosta tulevat hairidt. Sopiva lampétila,
rauhallinen ymparisto ja oikeanlainen valaistus ovat stressia lieventéavia asioita. Myos informatiivinen
opettaja lukeutuu stressia lieventaviin tekijoihin. Oppimisymparistona lentokone on huono, koska
hairiotekijoita on paljon, eika niitd luokkahuoneen tavoin pysty saatelemaan.

Koska lentokoneessa stressitaso on helposti korkealla, on uuden ja monimutkaisen tiedon siirtdminen
oppilaalle erittdin vaikeaa. Taman vuoksi luokkahuone on paras paikka teoria-aineiden perinpohjaiseen
opiskeluun.



Uusi ja monimutkainen tieto omaksutaan myos helpommin, jos opetustekniikkaa monipuolistetaan. Pelkan
suullisen opettamisen lisdksi opettajan tulisi kayttda myos visuaalisia apuvalineita kuten kuvia, piirustuksia
ja muuta havaintomateriaalia.

Lentoa edeltdva ohjeistus, eli briiffaus on tapa tehostaa oppimista, ja kuuluukin olennaisena osana jokaisen
lentoharjoituksen alkuun ja loppuun. On silkkaa ajanhukkaa yrittda opettaa oppilaalle asiaa ilmassa, jota ei
ole ensin kdyty maassa lapi.

Briiffaus kestaa tilanteesta riippuen kymmenesta kahteenkymmeneen minuuttiin. Ohjeistukseen kaytetty
aika luonnollisesti riippuu lennettavan harjoituksen aiheesta. Joidenkin harjoitusten aiheet ovat niin laajoja,
ettei briiffausta ole mahdollista sovittaa suositeltuun kahdenkymmenen minuutin maksimipituuteen ilman,
ettei jotain oleellista jdisi puuttumaan. Naissa tilanteissa on jarkevaa ohjeistaa oppilas perinpohjaisesti
lentoa edeltdvana paivana, ja ainoastaan kerrata oleellisimmat kohdat suppeasti ennen lentoa. Tallaisia
aiheita ovat esimerkiksi pakkolasku ja laskukierroslentaminen. Ylipitka briiffaus aiheuttaisi oppilaalle myos
turhaa tyopainetta, joka puolestaan vaikuttaa negatiivisesti hanen keskittymiskykyyn.

Lennon jadlkeen harjoituksen kulku kerrataan, ja oleellisimmat kohdat nostetaan esille. Oppilaalle annetaan
rakentavaa, mutta myos kiittdvaa palautetta. Varsinainen oppiminen tapahtuu vasta jalkibriiffauksessa.

Lisaa ohjeita briiffauksen suorittamiseen ja rakenteeseen on kappaleessa 4.2.
OPPITUNTIEN JA HARJOITUSTEN RAKENNE

Jokaisella teoriakoulutuksen oppitunnilla, kuten myos lentokoulutuksen lentoharjoituksilla on oltava selkea
rakenne. Aloitus ja lopetus nayttelevat yhta lailla tarkeda osaa oppituntien ja lentoharjoitusten
rakenteessa, kuin niiden valiin jadva osuuskin.

Opetustuokiota aloitettaessa valmistellaan oppilas seuraavaksi tulevaa, opetustuokion tarkeimp&an osaa
varten. Tassd vaiheessa uusia asioita ei viela niinkdan yriteta opettaa, koska oppilaiden keskittyneisyys ei
ole parhaimmillaan. Luokkateoriassa oppitunnin aloitukseen kuuluu edelliselld oppitunnilla kasiteltyjen
asioiden kertaamista, seka seuraavaksi opiskeltavien asioiden esittelya. Lentoharjoituksessa harjoituksen
alkuosa voi koostua esimerkiksi harjoitusalueelle hakeutumisesta.

Aloituksen jalkeen alkavan oppitunnin tai lentoharjoituksen keskiosan aikana oppilaalle esitellaan uusi asia.
Samalla suoritetaan my6s uuden asian harjoittelu. Oppilas on tdssa vaiheessa oppimisen kannalta
parhaimmassa mahdollisessa vireystilassaan ja keskittyneisyydessaan. Aika, jolloin uusi asia tulisi saada
kokonaisuudessaan kaytya lapi, riippuu niin oppilaasta, kuin myds opetettavasta asiasta. Yleensa tama hetki
on kuitenkin noin 45 minuuttia.

Opetustuokion loppuosan tulisi alkaa ennen kuin oppilas on saavuttanut pisteen, jossa han ei enda kykene
vastaanottamaan uutta tietoa. Mikali uutta tietoa yritetdan siirtaa oppilaalle vield tdman jalkeenkin, han voi
jopa unohtaa juuri asken muistamiaan asioita, liiallisen tiedon sotkiessa ajatuksenjuoksun taysin.
Lentoharjoituksessa opetustuokion loppuvaihe koostuu harjoitusalueelta palaamisesta, jolloin harjoituksen
haastavin vaihe on ohi ja oppilas voi hetken rentoutua ennen ldhestymisen aloittamista. Luokkahuoneessa
puolestaan juuri kasiteltyjen asioiden kertaus, on oivallinen tapa paattaa oppitunti.
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3) OIKEA OPETUSJARJESTYS

Lentdmaan opettelu on vaativa tehtava. Lentokoulutuksissa kdytettavat opintokirjat, eli syllabukset
pyritdan kirjoittamaan siten, etta koulutusvaatimukset tayttyisivat ja opetus tapahtuisi loogisessa
jarjestyksessa. Koulutuksen alussa opetellaan perusasioita, joita myohemmin hyddynnetaan
monimutkaisempien asioiden opiskelussa. Peruskoulutus on lentokoulutuksen kivijalka, jonka paalle
rakennetaan lisakelpuutukset, oikeudet ja ylempitasoiset lupakirjat. Ultrakevytlentajalla naita
lisdkelpuutuksia ja oikeuksia ovat muun muassa opettajakelpuutus ja vesilento-oikeus.

Lento-oppilaan on saatava vahva perusta ilma-aluksen kasittelylle ja toimintatavoille, ennen kuin hanelta
voidaan vaatia haastavampia suorituksia. Joskus opettajan karsimattémyyden takia lentokoulutuksissa
siirrytaan haastavampiin tehtaviin liian aikaisin. Oppilas ei ole vield saavuttanut riittdavaa tasoa
perusasioiden osaamisessa, kun opettaja haluaa jo siirtya eteenpain. Tuloksena saattaa olla suuri maara
hukkaan heitettya lentoaikaa.

On myo6s muistettava, etta perusasioiden kouluttaminen on helpompaa tilanteissa, joissa oppilas ei ole
stressaantunut.

Esimerkkeja loogisesta opetusjarjestyksesta:

1. Opetetaan ohjainten vaikutukset ohjain kerrallaan, ennen kuin oppilaalta vaaditaan suorituksia, joissa
ohjainten yhteiskaytto on valttamatonta.

2. Opetetaan suorat nousut ja liu’ut harjoitusalueella, ennen kuin oletetaan oppilaan pystyvan
suoriutumaan lentoonlahdon jalkeisista nousuista ja lahestymisliu’uista.

3. Opetetaan kaarrot ennen laskukierroskuvion opettamista.

Osa 2 LENTOKOULUTUS JA TOIMINNAN YHTEINAISTAMINEN

1. YLEINEN OHIJEISTUS OPETTAMISEEN

1.1. Seuraavat ohjenuorat ovat tarkoitettu edesauttamaan ultrakevytlentokoneella tapahtuvan
koulutuksen yhtenaistamista.

1.2. KOULUTUSOHIE

1.2.1. Koska ultrakevytlentdjan lupakirja on kansallinen lupakirja, EASA ei ole asettanut
lupakirjakoulutuksen osalta vaatimuksia. Lupakirjavaatimukset ovat Suomen toimivaltaisen
viranomaisen maaraamat, ilmailumaaraykselld PEL M2-70. Suomen ilmailuviranomainen ei ole
laatinut ultrakevytlentdjien kouluttamista varten erillistd opintokirjaa, eli syllabusta. Sen sijaan
Suomen limailuliitto on laatinut moottoripurje- ja ultrakevytlentdjien koulutukselle koulutusohjeen.
Koulutusohje kattaa seka teoria-, etta lentokoulutuksen.

1.2.2. Olisi suotavaa, etta uusille oppilaille jaettaisiin oma kopio koulutusohjeesta. Oppilas voisi tall6in
valmistautua paremmin tuleviin koululentoihin. On seka oppilaan, etta opettajan etu, jos
koulutuksen edetessa koulutusohjeeseen merkitaan opetetut asiat. Ndin koulutuksen etenemista on
helpompi seurata.



1.3. LENTO-OHIJEKIRJA

1.3.1.

1.3.2.

1.3.3.

1.3.4.

1.3.5.

Taman oppaan tarkoituksena on esitelld oikea ja mahdollisuuksien mukaan mahdollisimman
vakioitunut ja yhtendinen tapa noudattaa koulutusohjetta lentokoulutuksen aikana. Vaikka jokaisella
ultrakevytlentokonetyypilla on tyyppikohtaisia eroavuuksia, opettamisen teoria sdilyy kuitenkin
paapiirteittain samana. Eri konetyypeilla lentamista silmalla pitden, vakioitunut ohjaustekniikka
nayttelee erittain tarkeaa roolia.

Koulutuksessa kaytettavat ultrakevytlentokoneet ovat saaneet liitteen 2 ilma-aluksina luvan
ilmailuun.

Ultrakevytlentokoneen lento-ohjekirja on yksi ilma-alukselta vaadittavista dokumenteista. Lento-
ohjekirjan tarkoituksena on kertoa ilma-aluksen kayttdjalle muun muassa ilma-aluksen kayttoa
koskevista rajoituksista. On ehdottoman tarkeas, etta ultrakevytlentokonetta kdytetdaan sen lento-
ohjekirjan mukaan. Opettajan tulee olla tietoinen, etta lento-ohjekirjoja ei valttamatta ole laadittu
koulutustoimintaa ajatellen. Osa lento-ohjekirjoista kertoo ilma-aluksen kasittelyyn liittyvat
ominaisuudet hyvinkin vaihtelevalla tarkkuudella.

Opettajan tulisi aina mahdollisuuksien mukaan tavoitella mahdollisimman vakioitua ilma-aluksen
kasittelytapaa. Konetyyppikohtaisia vaihtoehtoisia menetelmia peruslentoliikkeiden suorittamiseen
tulisi valttaa. Eri opettajien tulisi mahdollisuuksien mukaan yhtenaistaa toimintansa, vaikka valtaosin
oppilaat saavatkin koulutuksensa samalta opettajalta.

Jos koulutuksessa kaytettava ultrakevytlentokonetyyppi vaatii normaalista poikkeavaa
ohjaustekniikkaa, se on luonnollisesti selvitettava oppilaalle. Opettajan on tasmennettava
normaalista poikkeavan toimintamenetelméan koskevan juuri kyseista lentokonetyyppia. Opettajan
on my0ds huolehdittava siitd, ettd oppilas tietda tarvitsevansa perehdyttamiskoulutusta toiseen
lentokonetyyppiin siirtyessaan.

1.4. KARTAT

1.4.1.

Opettajan on tdsmennettava oppilaalle, ettd jokaista lentotehtavaa varten lentokoneessa on oltava
mukana ajantasainen ja riittavan laajan alan kattava ilmailukartta.

1.5. KOULUTUSKIRJANPITO

1.5.1.

Opettajan on yllapidettava oppilaastaan koulutuskirjanpitoa. Koulutuskirjanpidon on katettava seka
teoria-, etta lentokoulutus. Koulutuskirjanpito teoriakoulutuksen osalta voidaan toteuttaa myos
luokkapaivakirjan muodossa. Lentokoulutuksen seuraamiseksi taytettava kirjanpito ja koulutuksen
etenemistd tukemaan tarkoitettu koulutusohje ovat tassa tapauksessa kaksi eri dokumenttia.
Koulutusorganisaation on huolehdittava lento-oppilaan koulutuskirjanpidon sdilyttdmisesta oppilaan
valmistumisen jalkeen. Harrasteilmailun lentokoulutusta koskevan ilmailumaarayksen TRG M1-7
maaraa asiakirjojen sdilytysajaksi viisi vuotta asiakirjan paivayksesta lukien.



1.6. OPETTAJIA KOSKEVAT MAARAYKSET

1.6.1. Lennonopettaja saa yhden vuorokauden aikana suorittaa peruslentokoulutukseen liittyvia
koululentoja enintdan viisi tuntia. Rajoitus ei koske hyvaksytyn koulutusohjelman mukaisia
matkalentoja, eika jatkokoulutusta.

1.7. LENTO- JA TEORIAKOULUTUKSEN INTEGROINTI

1.7.1. Lento- ja teoriakoulutuksen voi myds mahdollisuuksien mukaan integroida niin, ettd ne tukevat
toinen toisiaan.

1.8. TARKASTUKSET

1.8.1. Asianmukaisten tarkastusten tekeminen eri lennon vaiheissa on arvokas ja tarkea turvallisuustekija
myo0s ultrakevytlentokoneella lennettdessa. Tarkastuksiin kaytetddn tarkastuslistaa. Tarkastuslistaa
voi kayttaa joko tydlistana, tai tarkastuslistana.

1.8.2. Eraat lennon vaiheet vaativat toimenpiteitd, jotka ovat sidoksissa juuri kyseiseen lennon osaan.
Esimerkiksi ennen lentoonldaht6a tehdaan suuri maara toimenpiteita, jotka toistuvat kerta toisensa
jalkeen. Nama lennon vaiheet, jotka pitavat sisalladn lennon turvallisen suorittamisen kannalta
olennaisia toimenpiteita, vaativat oman tarkastuslistan. Oman tarkastuslistansa vaativat lennon
vaiheet voivat olla esimerkiksi seuraavat:

= KAYNNISTYSTA EDELTAVAT TOIMENPITEET

= KAYNNISTYKSEN JALKEISET JA RULLAUSTA EDELTAVAT TOIMENPITEET
* LENTOONLAHTOA EDELTAVAT TOIMENPITEET

* LENTOONLAHDON JALKEISET TOIMENPITEET

* MATKALENTO-OSUUDELLA TEHTAVAT TARKASTUKSET

» LAHESTYMISTA EDELTAVAT TOIMENPITEET

» LASKUA EDELTAVAT JA LASKUN JALKEISET TOIMENPITEET

*  SAMMUTUSTA EDELTAVAT TOIMENPITEET

=  PAIKOITUS

1.8.3. Ultrakevytlentokoneiden lento-ohjekirjat sisdltavat kullekin lentokonetyypille tarkoitetut
tarkastuslistat. Operatiivisessa toiminnassa kaytettava tarkastuslista tulee koota lento-ohjekirjan
tarkastuslistojen pohjalta.

1.9. KORKEUSMITTARIASETUS

1.9.1. Korkeusmittariasetusten kaytossa tulee noudattaa aina samaa menetelmaa. Seuraavassa esimerkki
korkeusmittariasetusmenetelmasta:

1. Siirtokorkeuden tai vaihtoehtoisesti siirtopinnan alapuolella kdytetaan QNH-asetusta.
2. Siirtokorkeuden ylapuolella kdytetdan standardiasetusta.
a. Korkeusmittari asetetaan standardiasetukselle nousun aikana, kun siirtokorkeus
lapaistaan.
b. Korkeusmittarin voi asettaa QNH-asetukselle, kun liuku siirtopinnan alapuoliseen
ilmatilaan aloitetaan.



3. Hyvin perustelluissa tilanteissa, valvomattomien lentopaikkojen laskukierroksessa lennettdessa
voi kdyttdad myos QFE-asetusta.

1.10. SUOSITELLUT MINIMIKORKEUDET SAKKAUS- JA HIDASLENTOHARIJOITTELUUN

1.10.1. Alin korkeus maan- tai vedenpinnasta, josta sakkaus- tai hidaslentoharjoittelu tulisi aloittaa,
vaihtelee suuresti koulutuksessa kaytettavan konetyypin ominaisuuksien mukaan. Seuraavat
esimerkkikorkeudet ovat tarkoitettu antamaan kasitys siita, milla korkeudella sakkauksesta oikaisu
tulisi olla suoritettu ja lentokone palautettu normaaliin lentotilaan:

1. Hidaslentoharjoituksen alin aloituskorkeus (AGL) tulisi olla 1000 jalkaa konetyypeilla, joilla ei
esiinny merkittavaa kallistumista, tai alkavaan sydksykierteeseen joutumista lahestyvasta
sakkaustilasta.

2. Sakkausharjoittelun alin aloituskorkeus tulisi olla lentokorkeus, jolta aloitettu sakkausharjoitus
pystytaan oikaisemaan 2000 jalan (AGL) korkeuteen mennessa.

3. Mikali lentokoneella on sallittua tehda sydksykierre, on alkavan sydksykierteen harjoittelu
aloitettava sellaiselta korkeudelta, ettd se on oikaistu 3000 jalan (AGL) korkeuteen mennessa.

1.10.2. Edellisista korkeussuosituksista voidaan poiketa opettajan havainnollistaessa kyseisia
peruslentoliikkeita.

2. LENNONOPETUKSEN YKSITYISKOHTAINEN SUUNNITTELU
2.1. LENTOA EDELTAVA OHIJEISTUS
2.1.1. YLEISTA

2.1.1.1. Rakenteeltaan oikeanlainen ja hyvin suunniteltu lentoa edeltadva ohjeistus vaikuttaa poikkeuksetta
lentoharjoituksen tulokseen positiivisesti. Pdinvastaisesti ohjeistus, jonka aikana lennonopettaja ei
pysty tuomaan lentoharjoituksen tavoitteita esille riittavan syvallisesti ja tarkasti, johtaa
tulokseltaan selkeasti alentuneeseen lentosuoritukseen. Lentoa edeltdvasta ohjeistuksesta
kaytetaan yleisesti nimitysta briiffaus. Briiffaus ei valmistele ainoastaan oppilasta, vaan myos
opettajaa tulevaan lentosuoritukseen.

2.1.1.2. Tussitaulun, erilaisten kuvaajien ja esimerkiksi pienoismallin hyédyntaminen tehostaa suuresti
ohjeistusta.

2.1.1.3. Joissain tapauksissa saattaa olla havainnollistavinta suorittaa osa briiffauksesta lentokoneen luona.
2.1.2. BRIIFFAUKSEN SISALTO

2.1.2.1. Ennen lentoharjoituksen aloittamista oppilaalle on oltava selkedd, mitka lennon osat ovat kyseisella
lennolla tarkedampia kuin muut. Esimerkiksi ensimmaisten lentojen aikana keskikaartoja
harjoiteltaessa lahestyminen ja lasku ovat vdhemman tarkeita lennon osia harjoituksen tavoitteen
saavuttamista ajatellen. Jotta oppilas saisi selkedn kasityksen tulevan lentoharjoituksen
tavoitteista, on oleellista etta opettaja painottaa briiffauksen aina tarkeimpia kohtia.



2.1.2.2.

2.1.2.3.

2.1.2.4.

2.1.2.5.

1)

2)

3)
4)

5)

6)

Teorian sisallyttamisessa briiffaukseen tulee olla tarkkana. Briiffattavaa lentoharjoitusta koskevien
lennonteorian osa-alueiden oikea opettamishetki on teoriakurssilla, eika briiffauksessa. Teorian
sisallyttaminen briiffaukseen tulee siis pitaa niin vahadisena, kuin mahdollista. Kaytanndssa
opettajan on selvitettava briiffauksen aikana, ettd oppilaalla on riittdva tietopuoleinen ymmarrys
tulevan harjoituksen suorittamista silmalla pitden. Briiffaus on siis ennen kaikkea hetki, jonka
aikana kasitellaan tulevaa lentosuoritusta kdytannon suorittamisen nakokulmasta.

Briiffauksen ei ole yksiselitteistd maksimipituutta. On selvaa, ettd esimerkiksi matkalennot vaativat
laskukierroslentoja pidemmat ohjeistukset. Opettajan on muistettava, etta liian pitkdkestoinen
briiffaus aiheuttaa oppilaalle turhaa tydpainetta. Liiallinen tydpaine johtaa heikentyneeseen
suorituskykyyn seka lennon, ettd oppimisen suhteen. Liian lyhyen briiffauksen aikana opettaja ei
kerkea tuomaan kaikkia tulevan harjoituksen kannalta oleellisia tietoja esille.

Opettajan tulee rohkaista oppilasta tekemaan briiffausten aikana muistiinpanoja.

Seuraava esimerkki havainnollistaa briiffauksen rakennetta. Esimerkin on tarkoitus olla vain yleinen
ohje briiffauksen suunnitteluun.

AIHE — Lentoharjoituksen aihe on selkeasti kerrottava oppilaalle. Myos harjoituksen eroavuudet
aikaisemmin lennettyihin koululentoihin on tuotava esille.

TAVOITE — Lennon tavoitteet on tuotava huolellisesti esille. Oppilaalle voi myos kertoa, miksi
kyseinen harjoitus tehdaan, eli miten han voi myéhemmin hyodyntaa tulevan koululennon aikana
oppimiaan taitoja.

TIETOPUOLEINEN OSAAMINEN — Opettajan on varmistuttava, etta oppilaan tietopuoleinen
osaaminen on riittavalla tasolla lentoharjoituksen suorittamiseksi.

LENNON KUVAUS — Taydellinen ja yksityiskohtainen kuvaus harjoituksesta, uusien lentoliikkeiden
suorittamiseen kadytettdvasta ohjaustekniikasta, seka lennon aikana kdytettavista menetelmista.
HYVA ILMAILUTAPA — Mitka tahansa ensimmaista kertaa kadytettavat hyvaan ilmailutapaan
kuuluvat menetelmat tulee tuoda esille briiffauksen aikana. My0s aikaisemmin kaytetyista hyvaan
ilmailutapaan kuuluvista menetelmistd on muistutettava oppilasta aika-ajoin.

YHTEENVETO — Yhteenvedon tulisi olla kokonaiskuvaus lennosta. Yhteenvedossa tulisi kdyda lapi
lennolla kadytettavaa ilma-alusta koskevat asiakirjat, vallitseva ja ennustettu saatila, NOTAM-
tiedotteet, seka operatiivinen lentosuunnitelma massa- ja polttoainelaskelmineen. Kun oppilaan
tiedot ja taidot kehittyvat, tulee hdanen alkaa itse briiffata opettajalleen kyseiset asiat. Tama
valmistaa hanta lupakirjakurssin jalkeiseen itsendiseen ilmailuharrastukseen.

2.2. LENTOHARIJOITUS

2.2.1. LENTOHARIJOITUKSEN SUORITTAMINEN

2.2.1.1.

Opettajan taytyy mahdollisuuksien mukaan antaa oppilaan itse ohjata konetta mahdollisimman
paljon koululentojen aikana. Aina kun opettaja ohjaa konetta, oppilasta tulisi rohkaista olemaan
kevyesti mukana ohjaimissa. Perinteistd menetelmaa ohjainten vaihtamisen opettajan ja oppilaan
valilla taytyy kayttaa alusta alkaen lapi koko koulutuksen. Ohjainten vaihtamiseen kaytettavat
kaskyt on selvitettava oppilaalle ennen ensimmaista koululentoa.



2.2.1.2.

Opettajan on varmistuttava, etta lentoharjoituksen jokainen elementti suoritetaan seuraavalla
tavalla:

2.2.2. HAVAINNOLLISTAMINEN

2.2.2.1.

2.2.2.2.

Uutta lentoliikettd opettaessaan, opettaja havainnollistaa ensin oppilaalle tulevan suorituksen.
Oppilasta tulee pyytdaa olemaan mukana ohjaimissa. Opettajan ohjatessa konetta, hanen on
samalla kerrottava daneen tekemansa ohjainliikkeet, seuraavassa kohdassa kerrottuja termeja
kdyttaen. Samalla hdnen on myds korostettava oppilaalle, mitkd lentokoneen asennonmuutokset
johtuvat hanen ohjauksestaan. Opettajan tulee noudattaa mahdollisimman tarkasti tata tapaa aina
havainnollistaessaan lentoliikkeiden suorittamista.

Seuraavat vakiosanonnat ovat yksinomaan tarkoitettu kuvaamaan ensisijaisilla ohjaimilla tehtavia
liikkeita ja niiden vaikutuksia. Mukana on myds esimerkki tehoasetuksen muutoksia tehtidessa
kaytettavista vakiosanonnoista. Ensisijaisia-, eli primadariohjaimia ovat siivekkeet, korkeus- ja
sivuperasin.

1) Pituusohjaus —"Ty6nnan ohjaussauvasta, lentokoneen nokka laskee. Veddn ohjaussauvasta,
lentokoneen nokka nousee.”

2) Kallistusohjaus — ”"Vien ohjaussauvaa oikealle, lentokone kallistuu oikealle. Vien ohjaussauvaa
vasemmalle, lentokone kallistuu vasemmalle.”

3) Suuntaohjaus —”Annan oikeaa jalkaa, lentokoneen nokka liikkuu oikealle. Annan vasenta
jalkaa, lentokoneen nokka liikkuu vasemmalle.”

4) Tehoasetuksen muutokset — “Lisdan tehoa, ” ja “vahenndn tehoa.”

2.2.3. AVUSTETTU HARJOITTELU

2.2.3.1.

Opettaja siirtda ohjaimet oppilaalle havainnollistamisen jalkeen. Oppilas toistaa vaaditut
ohjainliikkeet halutun lentoliikkeen saavuttamiseksi, opettajan samalla tukien suoritusta
verbaalisesti. Opettajan on pyrittdva opastamaan oppilasta lentoliikkeen suorittamisessa
mieluummin suullisten ohjeiden avulla, kuin osallistumalla itse ohjaamiseen. Opettajan tulisi
osallistua ohjaamiseen ainoastaan taatakseen lentoturvallisuuden sailymisen.

2.2.4. HARJOITTELU

2.2.4.1.

Oppilas toistaa nyt itsenaisesti lentoliikkeen. Opettaja on endad mukana suorituksessa ainoastaan
tarvittaessa. Opettajan tulee arvioida oppilaansa suoritusta sen aikana. Pienten virheiden
korjaaminen on paras siirtda myohempaan harjoitteluun. Isojen virheiden esiintyessa opettajan
tulee osallistua ohjaamiseen ja ndin ohjeistaa oppilasta yksityiskohtaisemmin lentoliikkeen
lentdamisessd. Merkittavien virheiden kohdalla opettajan on havainnollistettava koko lentoliike
uudelleen, ennen kuin oppilas jatkaa itse lentoliikkeen harjoittelua.

2.2.5. PALAUTE

2.2.5.1.

Opettaja antaa oppilaalle palautteen lennetystd harjoituksesta. On tarkeaa, etta kaikki palaute
annetaan vaste lentoharjoituksen jalkeen pidettavassa palautetuokiossa. Opettajan tulee kayda
lento yksityiskohtaisesti Idpi, samalla oppilaan suoritusta arvioiden. Oppilasta tulee my6s rohkaista
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itsearviointiin palautetilaisuuden aikana. Oppilaan suorituksesta palautetta annettaessa tulee
kiinnittaa erityista huomiota niihin lentosuorituksen osiin, jotka tarvitsevat eniten harjoitusta.
Lennon jalkeisen palautteen tarkoituksena on, etta oppilas tietda omat heikkoutensa ja
vahvuutensa. Lisaksi oppilaalle tulee myo6s selventda, miten han voi kehittaa heikkoja alueitaan.

2.2.5.2. Palautetuokiossa, eli jalkibriiffauksessa tulee mainita myos seuraavan lentoharjoituksen aihe, seka

antaa ohjeet seuraavaan lentoon valmistautumiseen.

3. KOULUTUSOHJEEN MUKAISET LENTOHARJOITUKSET

3.1. LENTOKONEESEEN TUTUSTUMINEN JA LENNONVALMISTELU - HARJOITUS 1

3.1.1.

3.1.2.

Nama harjoitukset voivat pitda sisallaan lukemattoman maaran elementteja. Jopa monia sellaisia,
jotka eivat viela tassa vaiheessa ole oleellisia oppilaan alkavan lentokoulutuksen kannalta. Kuinka
syvallisesti eri asioita ndiden harjoitusten kohdalla on jarkevaa tarkastella, riippuu pitkalti oppilaan
mahdollisesta aikaisemmasta lentokoulutuksesta. Lennonvalmistelussa tulisi kuitenkin alusta asti olla
periksi antamattoman tarkka, ja varmistua etta se tulee suoritetuksi riittdvan monipuolisena. Nédin
oppilas oppii alusta asti oikeanlaisen asennoitumisen lennonvalmisteluun.

Vaikka lentokoneeseen tutustumisessa voikin joustaa ensimmaisen harjoituksen kohdalla, on
lentokoneeseen perehdytys saatava kokonaan suoritetuksi jo ensimmaisten koululentojen aikana. Oli
lentokoneeseen tutustuminen jarjestetty missa laajuudessansa tahansa, opettajan on varmistuttava
ettd ennen ensimmaista lentoa vahintdan seuraavat asiat ovat tulleet kasitellyksi:

1) lentokoneen esittely

2) Kkasi- ja jalkaohjainten, sekd moottorin hallintalaitteiden esittely
3) hé&tatoimenpiteet

4) istuimen, ohjainten ja turvavoiden saato

3.2. TUTUSTUMISLENTO - HARJOITUS 2

3.2.1. Joissain konetyypeissa kaikkiin hallintalaitteisiin ei valttamatta ylla opettajan istuimelta. Taman

ominaisuuden omaavilla konetyypeilla koulutettaessa oppilas voi istua taman harjoituksen ajan
opettajan istuimella. Kaikilla muilla koulutusohjeen mukaisilla koululennoilla oppilas istuu omalla
paikallaan.

3.3. OHJAINTEN VAIKUTUS — HARJOITUS 3 ja 6

3.3.1.

3.3.2.

Vaikka tdman harjoituksen tavoitteena on ainoastaan saada oppilas ymmartdmaan, miten eri
primadri- ja sekundadriohjaimet vaikuttavat lentokoneeseen, on syytd muistaa ettd tamankin
harjoituksen kaikki elementit on suoritettava kappaleessa 2.2. esitettya tapaa noudattaen.
Vaativampien ultrakevytlentokonetyyppien kohdalla taman harjoituksen voi jakaa useammalle eri
lennolle opettajan harkinnan mukaan.
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3.3.3. Seuraavia ohjainten vaikutukseen liittyvia seikkoja tulee painottaa harjoituksen aikana:

1) ensisijaiset ja toissijaiset ohjainten vaikutukset — Ndma on lisaksi selkedsti havainnollistettava
oppilaalle.

2) siivekeohjauksen jatkuva vaikutus

3) Korkeusperasinohjauksen vilitdn vaikutus lentokorkeuteen ja pystynopeuteen, joka muuttuu
lentotilan vakiintumisen jalkeen vaikutukseksi ilmanopeuteen.

4) Tehoasetuksen muutoksen vilitén vaikutus ilmanopeuteen, joka muuttuu lentotilan
vakiintumisen jalkeen vaikutukseksi lentokorkeuteen.

5) horisontin kayttod lentokoneen asennon maarittdmiseen — Vastaavasti liiallista
lennonvalvontamittareiden tarkkailua tulee ohjeistaa valttamaan, vaikka niiden valvominen
onkin osana visuaalista lennon tarkkailua.

3.4. TARKASTUSLISTOJEN KAYTTO - HARJOITUS 4

3.4.1. Tama harjoitus kannattaa yhdistaa aikaisemmin lennettyihin harjoituksiin. Oleellisinta on, etta tahan
lentoharjoitukseen mennessa oppilaalle on esitelty tarkastuslistojen kdytté kokonaisuudessaan.
Viimeistaan taman lennon jdlkeen oppilas kayttaa tarkastuslitoja itsenaisesti.

3.5. RULLAUS - HARIJOITUS 5

3.5.1. Rullaamisen tarkeimmat seikat on hyva opettaa oppilaalle jo ensimmaisten lentoharjoitusten aikana.
Rullaamisen voi my6s opettaa erillisen, ainoastaan maassa tapahtuvan harjoituksen aikana.
Oppilaalle tulee painottaa ohjainten oikeanlaista poikkeutusta eri tuuliolosuhteissa rullatessa.

3.5.2. Jos rullausharjoitus suoritetaan erillisend maaharjoitteluna, sen aikana lapikaydyt asiat tulee kirjata
ylos soveltuvien lentoharjoitusten kohtiin. Opettajan on muistettava, ettd mita tahansa oppilaalle on
koulutettu, sen on aina oltava nahtavissa koulutuskirjanpidossa.

3.6. SUORA VAAKALENTO - HARJOITUS 7

3.6.1. Koska suoran vaakalennon opettelu mielletdadn usein hyvinkin helpoksi harjoitukseksi, opettajat eivat
valttamatta muista kayda lapi sen kaikkia yksityiskohtia. Yleisesti ottaen kaikki koulutusohjeen
alkupaan lennot pitavat sisallaan asioita, jotka ovat hyvan peruslentotaidon saavuttamisen kannalta
ensiarvoisen tarkeitd opettaa oikein.

3.6.2. Taman harjoituksen on pidettava sisalladn seka suoraan vaakalentoon hakeutumista, etta sen
sailyttamista. Suoralla vaakalennolla tarkoitetaan lentotilaa, jossa ohjaussuunta, ilmanopeus ja
lentokorkeus ovat muuttumattomat. Harjoituksia on toistettava eri ilmanopeuksilla. Osa toistoista
tulee lentda nopeudella, jolle lentokonetta ei ole trimmattu lentdmaan. Toistoja, jotka lennetaan
trimmattua nopeutta pienemmalla nopeudella, ei tule sekoittaa hidaslentoharjoitukseksi. Padosassa
eri ilmanopeuksilla lennettavissa toistoissa lentokone on kuitenkin trimmattava ohjeistetulle
nopeudelle. Oppilaalle kannattaa jo tdssa vaiheessa painottaa moottorin tehoarvoja, joilla tietty
ilmanopeus sailyy vaakalennon aikana. Mikali mahdollista, suoraa vaakalentoa harjoiteltaessa
oppilaalle tulisi havainnollista tuulen vaikutus lentokoneen lentorataan. Toisin sanoen lento- ja
ohjaussuunnan ero tulisi havainnollistaa kdaytannossa.
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3.6.3.

3.6.4.

Saavuttaakseen harjoituksen tavoitteen, on ensiarvoisen tarkeda etta oppilas ohjaa lentokonetta
taysin itse. Kuitenkin ohjainten vaikutuksia opetettaessa, seka tdman lentoharjoituksen alussa
opettaja voi ottaa osittaisen vastuun ohjaamisesta, antaen oppilaan ohjata ainoastaan yhta
ensisijaista ohjainpintaa kerrallaan. Tama ei kuitenkaan missaan nimessa ole valttamatonta mikali
oppilas kykenee hallitsemaan lentokoneen ohjaamisen kaikkia primaariohjaamia kdyttaen heti alusta
alkaen. Seuraavissa lentoharjoituksissa oppilaan tulee ohjata lentokonetta aina harjoitellessaan yksin,
koska ainoastaan silloin oppilas pystyy oppimaan ohjainten koordinoidun yhteiskayton.

Hairinta on hyva keino varmistaa, ettd oppilas on sisdistanyt suoran vaakalennon perusteet.
Tehtdvanannossa opettaja pyytaa oppilasta palauttamaan lentokoneen suoraan vaakalentoon,
aiheutettuaan ensin itse hdirion koneen lentamiseen.

3.7. KESKIKAARROT - HARJOITUS 8

3.7.1.

3.7.2.

3.7.3.

3.7.4.

3.7.5.

3.7.6.

3.7.7.

Tama harjoitus koostuu kahdesta padelementista:

=  ohjaustekniikan harjoittelusta koordinoidun ohjainten yhteiskayton saavuttamiseksi
= arvioinnin ja ennakoinnin harjoittelusta halutun ohjaussuunnan saavuttamiseksi

Opettaja voi tarvittaessa opettaa oppilaan ensin lentdamaan jatkuvaa vaakakaartoa. Tama
opetustekniikkaa antaa oppilaalle mahdollisuuden havaita ohjainten yhteiskayton tarkeyden. Oppilas
huomaa minkalaisia ohjainliikkeita kaarron yllapitaminen vaatii, sekd minkalaisia virheita han kaarron
aikana tekee. Opettajan on myos helppo havainnollistaa vastasiivekkeen tarve kallistuskulman
yllapitamiseksi.

Opettaja voi osoittaa oppilaalle muutamia selkeitd maamerkkeja, joiden avulla kaarron oikaisua
ennalta maarattyyn suuntaan voi helposti harjoitella.

Suoran vaakakaarron aikana ilmenee tarve kasvattaa kohtauskulmaa. Tama ei valttamatta ole
yksiselitteinen asia juuri koulutuksensa aloittaneelle lento-oppilaalle. Kasvanut kohtauskulma
kannattaa havainnollistaa oppilaalle vastuksen lisadantymisen ja ilmanopeuden pienenemisen kautta.
Keskikaarron kallistuksella lennettdessa vastus kasvaa verrattain vahan, eika ilmanopeus laske kuin
muutamia solmuja. Tama nopeuden vahentyminen on hyvaksyttavas, eikd tehon lisddamiselle ole
perustetta ennen kuin kallistus jyrkennetaan yli kolmenkymmenen asteen. On huomioitavaa, etta
konetyyppikohtaisesti tima ominaisuus saattaa vaihdella.

Huolimatta kasvaneesta kohtauskulman tarpeesta, ohjaajan tarve vetda ohjaussauvasta keskikaarron
aikana on hyvin vahdinen. Havainnollistaessaan vedon tarvetta opettaja voi hetkellisesti kaartaa
keskikaartoa jyrkemmalla kallistuksella.

Kaarrot on suoritettava seka oikealle, ettd vasemmalle. Opettajan on painotettava oppilaalle, kuinka
asennon madrittaminen horisontista muuttuu kaarron suunnan muuttuessa.

Kallistuskulman muuttaminen kaarron aikana halutun kaartosdteen saavuttamiseksi tulee

havainnollistaa oppilaalle. Téhan on hyva kdyttda maamerkkid, jonka ymparilla kaarto suoritetaan.
Harjoitus valmistaa oppilasta laskukierroslennoilla tehtavia kaartoja varten.
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3.8. SUORA NOUSU - HARJOITUS 9

3.8.1.

3.8.2.

3.8.3.

3.8.4.

Tehon ja asentokulman suhdetta halutun nousukyvyn saavuttamiseksi on painotettava oppilaalle
riittavasti. On my0s tarkeda opettaa, ettd sanalla “asentokulma” tarkoitetaan yksinomaan
lentokoneen asentoa horisonttiin ndhden, eika se ole suoraan verrattavissa ohjaussauvan asentoon
tai sauvavoimaan.

Suoraa nousua opetettaessa on opetettava kaikki kolme yleisilmailukoneille ominaista
nousutekniikkaa:

® nousu suurimman nousukulman antavalla ilmanopeudella, eli Vy-nopeudella
= pousu suurimman pystynopeuden antavalla ilmanopeudella, eli Vy-nopeudella
= nousu matkanousun nopeudella

Opettajan on varmistuttava lentoa ohjeistaessaan, etta teoria Vy-noususta ja Vy-noususta ovat
oppilaalle taysin selkeita. Tarvittaessa oppilaalle on esitettdva tydontévoiman ja ilmanopeuden, seka
tehon ja ilmanopeuden kuvaajat. Opettajan on osoitettava ja selitettdva naista piirroksista
suurimman tyontévoimaylijaaman ja suurimman tehoylijddman antavat nopeudet. Nadiden kahden
ilmanopeuden ero on joissain ultrakevytlentokonetyypeissa erittdin pieni. Myos turvallisuusriskit,
jotka piilevat V,-nopeudella tehdyssa lentoonlahddssa, on tuotava esille ja niitd on myos
korostettava.

Taman harjoituksen yhteydessa tulee myos havainnollistaa laskusiivekkeiden vaikutus nousukykyyn.
Oppilaalle tulee olla selvaa, etta lentokoneen nousukyky on aina parempi ilman laskusiivekkeita.
Laskusiivekkeiden kaytto lentoonlahddssa on perusteltua ainoastaan lentoonlahtokiidon
lyhentamiseksi, tai mikali lentokoneen lento-ohjekirja niin ohjeistaa.

3.9. SUORA LIUKU - HARJOITUS 9

3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

3.9.4.

lIma-aikaa sadstadkseen opettaja voi yhdistda taman harjoituksen suoran nousun harjoitteluun.
Suoran liu’un teoria on paapiirteittdin samanlaista suoran nousun teorian kanssa. Yhtendisyydet
nousun ja liu’un valilla kannattaa tuoda esille lentoa ohjeistettaessa.

Suoran liukua opetettaessa on opetettava kaikki kolme yleisilmailukoneille ominaista liukutekniikkaa:

=  matkaliuku
= osateholiuku
= tyhjakayntiliuku

Lahes kaikki ultrakevytlentokoneet on varustettu nostovoimaa lisdavin laittein. Kdytdnndssa tama on
toteutettu laskusiivekkeilld. Suoran liu’un harjoittelussa on harjoiteltava myos laskusiivekkeiden
kayttoa. Liu’un aikana laskusiivekkeita kdytettdessa opettajan on tdsmennettava asentokulman ja
liu’un profiilin muutosta siiven asun muuttuessa.

Lennon aikana tulee harjoitella my6s siirtyminen tyhjakayntiliu’usta Vy-nousuun. Harjoitus on
suoritettava ylosvedon menetelmaa kayttaen. On oleellista etta ylosvetoa edeltava liuku suoritetaan
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laskuasussa, jolloin nousuun siirryttdessa oppilaan on myos tehtava tarvittavat lentoasun muutokset.
Yl6svedon menetelma kannattaa kayda huolellisesti lapi lentoa edeltdvan briiffauksen aikana.

3.10. NOUSU- JA LIUKUKAARROT

3.10.1. Opettajan on tarkeda muistaa painottaa oppilaalle nousu- ja liukukaartoharjoittelua edeltavassa
ohjeistuksessa, etta lentokoneella on taipumus lisata kallistuskulmaa kaarron aikana. Tama
ominaisuus johtuu lentokoneen kulmanopeuden aiheuttamasta kohtauskulmaerosta siipien valilla.
Nousu- ja liukukaartojen aikana tdma ominaisuus saattaa poiketa vaakakaarron aikana esiintyvasta
ominaisuudesta.

3.10.2. Viimeistdaan nousukaartoa briiffatessa opettajan on palattava kaarron aikana kasvaneen
sakkausnopeuden teoriaan. Nousukaarrossa ilmanopeus on yleisesti pienempi kuin vaakalennossa.
Nain ollen myo6s nousukaarron aikana marginaali sakkausnopeuteen on pienempi, kuin vaakakaarron
aikana.

3.10.3. Kallistuskulman rajoittaminen normaalin keskikaarron kallistusta pienemmaksi saattaa olla tarpeen,
jotta haluttu nousukyky saavutetaan. Oikean ilmanopeuden sdilyttdmista nousu- ja liukukaartojen
aikana tulee painottaa.

3.11. HIDASLENTO - HARJOITUS 10

3.11.1. Hidaslentoharjoittelusta kannattaa ottaa kaikki hyoty irti. Lennon aikana oppilaalla on mahdollisuus
harjoitella lentamaan lentokonetta vain hieman sakkausnopeutta suuremmalla ilmanopeudella.
Opettajan on valittava milld ilmanopeudella hidaslentosuoritukset lennetdan, ja kerrottava se
oppilaalle jo briiffauksessa. Tasaisissa lento-olosuhteissa suositeltu hidaslentonopeus silealla
lentoasulla on 1,1 x Vs, ja laskuasussa 1,1 x Vs,

3.11.2. Hidaslentoharjoitus on pidettdva viela tassa vaiheessa selkeasti erossa sakkausharjoituksista.
Hidaslennossa on tarkoitus oppia sdilyttdamaan lentoarvot pitkitetyn ajan kriittisen pienelld
ilmanopeudella lennettidessa. Sakkausharjoittelun aikana oppilaalla ei ole mahdollisuutta oppia tata
taitoa, koska ilmanopeus hidastetaan taman nopeusalueen lapi suhteellisen nopeasti.

3.11.3. Hidaslentoharjoitusta briiffatessa opettajan on esitettdva oppilaalle lentokoneen vastuskayra.
Vastuskayran avulla opettajan on helppo osoittaa epastabiililla nopeusalueella lentamisen haasteet ja
nédin ollen perustella hidaslentotaidon tarkeytta.

3.11.4. Harjoituksen aikana opettajan on teetdtettava riittdvan monta erillista suoritusta, jotta oppilaalla
olisi mahdollisuus havainnoida lentokoneen hidaslento-ohjausominaisuuksia eri lentotiloissa. N&ita
lentotiloja ovat mm. vaakalento, nousu, liuku ja kaarrot. Lisdksi tehon, asentokulman ja
ilmanopeuden suhdetta verrattuna matkalentonopeudella lentdmiseen on korostettava.

3.11.5. Oppilaan on mahdollisuuksien mukaan trimmattava lentokone lentamaan opettajan kdaskemaa
ilmanopeutta myos hidaslennossa. Opettajan on selvitettava oppilaalle ennen lentoa, etta toisin kuin
sakkausharjoittelussa, hidaslentoharjoittelussa lentokone voidaan trimmata valitulle
hidaslentonopeudelle.
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3.11.6. Hidaslentonopeudelta kiihdyttaminen takaisin normaalille nopeusalueelle on tehtava ylésvedon
menetelmaa kayttdaen. Tama valmistaa oppilasta matalalta aloitettavaan ylosvetoon.
Yl6svetomenetelma mahdollistaa nopean kiihtymisen suuremmalle ilmanopeudelle, seka tarvittaessa
siirtymisen nousevalle lentoradalle. On oleellista painottaa oppilaalle, ettd tavoitteena on kiihdyttaa
lentokone hidaslennosta ilman, ettd lentokorkeus pienenee missaan harjoituksen vaiheessa.

3.11.7. Tehon lisdayksen yhteydessa oppilasta on muistutettava jalkaohjaimen kaytosta puhtaan lentotilan
sailyttamiseksi. Tarvittaessa oppilaalle on selvitettava potkurin ja potkurivirran kiertovaikutukset,
seka potkurin vaantovaikutus.

3.11.8. Hidaslentoharjoituksen aikana opettajan on painotettava hidaslentoalueella lennettdessa esiintyvia
merkkeja. Seuraavia merkkeja saattaa esiintya hidaslentoalueelle hidastettaessa ja siella
lennettdessa:

» heikko ohjainvoima

* hiljentynyt ilmavirran aiheuttama dani
* heikko nopeusstabiliteetti

= vedetty ohjaussauvan asento

* suuri asentokulma

* pieni mittarinopeus

3.11.9. Opettajan on my6s mainittava, etta hidaslennossa ei valttamatta esiinny kaikkia edella lueteltuja
merkkeja. Lentokone voi esimerkiksi lentda suurella kohtauskulmalla milld tahansa asentokulmalla.

3.11.10. Harjoituksen tarkoituksena on tuoda oppilaalle vaistonvaraisia kykyja tunnistaa ilmanopeuden
hidastuminen kriittisen pienelle nopeusalueelle, kyky ohjata lentokonetta talld nopeusalueella ja
kiihdyttaa lentokoneen ilmanopeus takaisin turvalliselle nopeudelle ilman, etta virtaus alkaa irrota
profiilista.

3.12. SAKKAUS - HARJOITUS 11

3.12.1. Harjoituksen tavoitteena on opettaa oppilas tunnistamaan lahestyva sakkaus ja aerodynaaminen
sakkaus. Toisena tavoitteena on opettaa oppilas oikaisemaan lentokone néista lentotiloista
turvallisesti, mahdollisimman vahaisellad lentokorkeuden menetyksella.

3.12.2. Lentoa ohjeistettaessa opettajan on tdysin varmistuttava, ettd oppilas ymmartaa sakkauksen
johtuvan ainoastaan liian suureksi kasvaneesta kohtauskulmasta. Seuraavia asioita tulisi kasitella
briiffauksen aikana, jotta opettaja voi varmistua oppilaansa riittdvasta tietopuoleisesta osaamisesta:

= kriittinen kohtauskulma

» sakkauksen tunnistaminen

= massan vaikutus sakkausnopeuteen

= massakeskidaseman vaikutus sakkausnopeuteen
»  kuormituskertoimen vaikutus sakkausnopeuteen
» stabiilin lentokoneen sakkausominaisuudet

3.12.3. Koska sakkauksesta varoittavia jarjestelmia ei ole lahtokohtaisesti asennettu
ultrakevytlentokoneisiin, on valttamatonta oppia tunnistamaan ldhestyva sakkaus muiden merkkien
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kautta. Ensisijaisesti suuresta kohtauskulmasta kertoo hidas ilmanopeus, mutta oppilaalle on
erityisesti painotettava, etta kriittinen kohtauskulma saattaa ylittya jo huomattavasti lento-ohjekirjan
ilmoittamaa sakkausnopeutta suuremmalla ilmanopeudella.

3.12.4. Lahestyvassa sakkauksessa lentokone lennetdaan nopeudelle, jolla virtaus alkaa irrota profiilin
pinnalta. Lennonopetuksessa lahestyvan sakkaus voidaan maaritelld alkamaan ensimmaisesta
lahestyvan sakkauksen merkistd, ja paattymaan itsestdaan tapahtuvaan nokan laskuun virtauksen
irrotessa.

3.12.5. Lahestyvasta sakkauksesta kertovat merkit seuraavat hidaslennon nopeusalueella esiintyvia
merkkeja. Hidaslennon tunnusmerkit vaikuttavat edelleen, mutta lisdksi esiintyy seuraavia merkkeja:

» sakkausvaroitus (Mahdollisesti asennetusta jarjestelmasta.)
» aerodynaaminen varahtely

3.12.6. Aerodynaamisen sakkauksen merkit seuraavat lahestyvadssa sakkaustilassa esiintyvia merkkeja.
Lahestyvan sakkauksen merkit vaikuttavat edelleen, mutta lisdksi esiintyy seuraavia merkkeja:

» korkeuden menetys
* nokan lasku
* |entokoneen nopea kallistuminen

3.12.7. Oppilaan on ymmarrettava, ettad sakkauksesta oikaistaessa kohtauskulmaa on pienennettava alle
kriittisen arvon, jotta virtaus saadaan jalleen kiinni profiiliin. Ensimmainen toimenpide |ahestyvan tai
aerodynaamisen sakkauksen oikaisussa onkin ainoastaan nokan lasku kohtauskulman
pienentdamiseksi.

3.12.8. Huomioitavaa on, ettd sakkauksesta oikaisu ei aina vaadi varsinaista tyontda ohjaussauvasta. Stabiili
lentokone pyrkii itse laskemaan nokkaa virtauksen irrotessa. Nain ollen useimmiten pelkka “vedon
|6ysays” laskee nokan riittdvan alas sakkauksen oikaisun kannalta. Oppilasta on kuitenkin
kaskytettava kuten aiemmillakin lennoilla, ja siksi hanelle on selvitettdva viimeistddn ennen tata
harjoitusta, ettei komento “tyonna” valttamatta aina tarkoita ohjaussauvan viemista edes
neutraaliasennon etupuolelle. Kuinka paljon ohjaussauvaa on tyonnettava sakkauksesta oikaistaessa,
riippuu useista tekijoista. Naita tekijoita ovat mm. asentokulmasta oikaisun aloitushetkelld,
lentokorkeus ja kyseisen lentokoneen pituusstabiliteetti.

3.12.9. Oppilaalle on tehtdva selvaksi sakkausharjoittelua edeltavassa briiffauksessa, etta mikali lentokone
menettda korkeutta lahestyvan tai aerodynaamisen sakkauksen aikana, kuuluu oikaisutoimenpiteisiin
hakeutuminen vaakalentoon aloituskorkeudelle.

3.12.10. Oppilaan on ymmarrettava, ettd nokan nosto nousun tavoittelemiseksi on tehtdva heti kun
turvallinen ilmanopeus on saavutettu. Tama turvallinen ilmanopeus voi olla esimerkiksi Vy.
Ainoastaan tadlla menetelmalla korkeuden menetys voidaan minimoida. Ultrakevytlentokoneiden
suorituskyvysta johtuen nokan nosto voidaan aloittaa yleensa heti kohtauskulman pienentamisen ja
tehon lisdyksen jalkeen.

3.12.11. Sakkausharjoituksien aikana on tehtava vahintaan yksi suoritus liu’usta. Tasta harjoituksesta
oikaisu tehdaan ilman tehon lisdysta. Kohtauskulman pienentdamisen jalkeen tulee hakeutua takaisin
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liukuun normaalille liukunopeudelle. Kaytettava liukunopeus voi olla esimerkiksi V4. Harjoituksen
tavoitteena on todistaa oppilaalle, ettd sakkauksesta oikaisussa on kyse yksinomaan kohtauskulman
pienentdamisesta. Osalle oppilaista on helpompi sisdistaa sakkauksesta oikaisun teoria tdman
harjoituksen kautta. Oppilaalle voi opettaa tehon lisdyksen olevan ainoastaan keino selvita
mahdollisimman pienella lentokorkeuden menetyksella.

3.12.12. Sakkausten oikaisumenetelméat ovat seuraavat:

LAHESTYVA SAKKAUS

= tyonto ohjaussauvasta — Ultrakevytlentokoneen tavanomainen tarve tyonnolle lahestyvasta
sakkauksesta oikaistaessa on nokan lasku horisontin korkeudelle, tai enintdan viisi astetta sen
alapuolelle.

= tehon lisdys — Tavoitteena on saada lentokone kiihtymaan normaalille lentonopeudelle
mahdollisimman vahaiselld korkeuden menetykselld. Tehonlisdyksen yhteydessa oppilasta on
muistutettava jalkaohjauksen kaytosta potkurivirran ja potkurin kiertovaikutusten
kumoamiseksi.

* nousu aloituskorkeuteen — Mikali lentokone menettda korkeutta lahestyvasta sakkauksesta
oikaistaessa, on oppilaan hakeuduttava kiihdytyksen jalkeen takaisin aloituskorkeudelle.

AERODYNAAMINEN SAKKAUS

* tyonto ohjaussauvasta — Ultrakevytlentokoneen tavanomainen tarve tyonnolle
aerodynaamisesta sakkauksesta oikaistaessa on nokan lasku noin kymmenen astetta horisontin
alapuolelle.

= tehon lisdys — Tavoitteena on saada nopeus kiihtymaan normaalille lentonopeudelle
mahdollisimman vahaiselld korkeuden menetykselld. Oppilasta on muistutettava potkurivirran
ja potkurin kiertovaikutusten kumoamisesta.

= nousu aloituskorkeuteen — Sakkausharjoitus paattyy vasta, kun lentokone on vaakalennossa
aloituskorkeudella.

3.12.13. Oppilaalle tulee tdsmentas, ettei lahestyvasta tai aerodynaamisesta sakkauksesta oikaistaessa ole
missdan maarin hyvaksyttdavaa kayttaa siivekeohjausta kallistuksen valttamiseksi tai oikaisemiseksi.
Kallistusohjauksen kaytté on hyvaksyttdvaa vasta kun kohtauskulma on ensin pienennetty kriittista
kohtauskulmaa pienemmaksi, virtaus on jalleen kiinni profiilissa ja ilmanopeus kiihtynyt turvalliselle
nopeusalueelle. Yhta oleellista on my0s painottaa, ettd mahdollinen kallistus tulee kuitenkin oikaista
ennen kuin veto ohjaussauvasta nousun asennon tavoittelemiseksi aloitetaan.

3.12.14. Tehtdessa ldhestyvasta tai aerodynaamisesta sakkauksesta oikaisuharjoitusta laskusiivekkeet
ulkona, tulee lentoasun silittdminen opettaa oppilaalle siten, ettd korkeuden menetys saadaan
minimoitua ja nousukyky maksimoitua. Kdytanndssa tama tarkoittaa sitd, etta laskusiivekkeet on
valittava lentoonldht6asentoon maaratietoisesti heti nokan laskun ja tehon lisdyksen jalkeen. Mikali
harjoitus tehtiin lentoonlahtolaskusiivekkeelld, tulee kyseinen lentoasu sdilyttad. Kun ilmanopeus on
kiihtynyt turvalliselle alueelle ja lentokorkeus on kasvava, tulee laskusiiveke ottaa sisddn parhaan
nousukyvyn varmistamiseksi. Lentoonlahtolaskusiivekkeella tarkoitetaan tassa tapauksessa sita siiven
lentoasua, jolla lyhyen kiitotien lentoonlahto suoritettaisiin.
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3.12.15. Yhteenvetona hidaslento- ja sakkausharjoitusten jalkeen oppilaalle voi todeta, etta kaikissa ndissa
harjoituksissa kaytetyissa oikaisumenetelmissa perusperiaatteet olivat samat. Tavoitteina kaikissa
harjoituksissa oli:

* saada virtaus takaisin kiinni profiiliin ja/tai kiihdyttda lentokone takaisin turvalliselle nopeudelle
* suoriutua oikaisusta mahdollisimman vahaiselld korkeuden menetykselld, sekd nousta oikaisun
jalkeen takaisin turvalliselle lentokorkeudelle

Lahestyvan sakkauksen menetelmakuva

= varoitus
= aerodynaaminen vardhtely

= ANU=-5°
= tehon lisdys

=  nousu aloituskorkeudelle
=  asettuminen vaakalentoon

Aerodynaamisen sakkauksen menetelmakuva

= virtauksen irtoaminen

= ANU-5°2-10° j
= nousuteho = vyakiintuminen
= Kallistuksen oikaisu, kun nousuun =
turvallinen ilmanopeus (Vx) on -
saavutettu. = asettuminen
vaakalentoon |—

3.12. SYOKSYKIERTEEN VALTTAMINEN — HARJOITUS 12

3.12.1. Koska ultrakevytlentokoneet eivat ole hyvaksyttyja sydksykierteen tekemiseen, alkavan
syoksykierteen oikaisuharjoitusta ei voi suorittaa. Jokainen lento alkavaan sydksykierteeseen saattaa
johtaa kehittyneeseen kierteeseen. Lisdksi useiden ultrakevytlentokoneiden suurin sallittu
kallistuskulma on rajoitettu 45 asteeseen, joka my0s rajoittaa alkavan syoksykierteen
harjoittelumahdollisuuksia. Opettajan on kuitenkin huolehdittava, etta seka alkavan, etta
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kehittyneen syoksykierteen oikaisumenetelmat tulevat oppilaalle selviksi koulutuksen aikana.
Huomioitavaa on myos se, etta joillain ultrakevytlentokonetyypeilld saattaa olla tyyppikohtaisia
eroavuuksia syoksykierteen oikaisumenetelmissa.

3.12.2. Syoksykierre on alkava niin kauan, kunnes se on saavuttanut kehittyneen vaiheen. Kehittyneessa
vaiheessa asentokulma, kierteen nopeus ja ilmanopeus ovat vakiintuneet. Joillain ilma-aluksilla
kierteen vakiintumiseen saattaa kulua useita tdysia kierroksia. Tdméan vuoksi lennonopetuksessa
alkava syoksykierre maaritellaan alkamaan hetkesta, jolloin sakannut siipi aiheuttaa kallistuksen
puolelleen. Liike saattaa olla hyvinkin samanlainen, kuin kaarrossa tapahtuneen sakkauksen
aiheuttama kallistuminen. Liikkeiden samanlaisuuden ansiosta alkavan syoksykierteen
kouluttamisessa voidaan lentda lentokone kaarrossa tapahtuneeseen sakkaustilaan, joka aiheuttaa
45 asteen kallistumisen. Kaartosakkauksen ja alkavan syoksykierteen ero on kuitenkin tehtava
oppilaalle selvdksi. Alkava syoksykierre johtaa oikaisemattomana kehittyneeseen kierteeseen.

3.12.3. Oppilaan on ymmarrettava, etta vaikka kierre pysahtyy, lentokone saattaa silti olla viela
sakkaustilassa, tai hyvin lahelld sakkaustilaa. Alkavan syoksykierteen oikaisussa ohjaimien
keskittamisen ja kierteen pysahtymisen jalkeen, on nokkaa todennakdisesti vield laskettava. Ndin
voidaan varmistua virtauksen olevan kunnolla kiinni profiilissa, ennen kallistuksen ja liu’un oikaisua.

3.12.4. Alkavassa syoksykierteessa lentokoneen asentokulma pienenee tavallisesti sen verran, etta
ylikierrostilanteen valttamiseksi tehonlisdys kannattaa tehda vasta juuri ennen liu’un oikaisua. Tassa
on kuitenkin ymmarrettava, ettd tehon lisddaminen heti virtauksen kiinnityttya kumpaankin siipeen
mahdollistaa oikaisun vahemmalld korkeuden menetykselld. Opettajan on lentoa ohjeistettaessa
keskusteltava oppilaan kanssa tasta asiasta. Ndin opettaja varmistuu siitd, etta oppilas ymmartas,
missa oikaisun vaiheessa tehon lisédminen on tarkoituksenmukaista.

3.12.5. On huomioitavaa, etta aina lentokoneen joutuessa odottamattomaan alkavaan syoksykierteeseen,
tilanteen yllatyksellisyys rajoittaa ohjaajan kykya reagoida oikein. Aikaa suoriutua
oikaisutoimenpiteistd on erittdin niukasti.

3.12.6. Suurin osa koulutuskayttoon suunnitelluista lentokoneista pyrkii oikeamaan itsenaisesti alkavasta
syoksykierteesta heti, kun ohjaimet on keskitetty. Tavallisesti potkurilentokoneilla jaannosteho
pyrkii kasvattamaan syoksykierteen kehittymismahdollisuutta, joten teho on my6s valittava
tyhjakaynnille alkavaa syoksykierrettd oikaistaessa. On erittdin tarkeada tdsmentaa oppilaalle, etta
syoksykierteen kehittyessa syvemmaksi, alkavan kierteen oikaisutoimet eivat enda ole riittavat
lentokoneen oikaisemiseksi. Talloin on toimittava kehittyneen syoksykierteen oikaisumenetelman
mukaisesti.

3.12.7. Alkavan ja kehittyneen syoksykierteen oikaisumenetelmat ovat seuraavat:

ALKAVA SYOKSYKIERRE

= teho tyhjakaynnille — Potkurin aiheuttamat kierto- ja vaantovaikutukset edesauttavat kierteen
kehittymista.

= ohjaimien keskitys — Kaikkien ohjainten vieminen neutraaliasentoon on useimmilla
yleisilmailukoneilla riittava toimenpide alkavan sydksykierteen kehittymisen estamiseksi.
Tavallisesti tyhjakayntitehon valitseminen ja ohjaimien keskitys on yhtaaikainen toimenpide.
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= nokan lasku — Asentokulman ei yleensa tarvitse alittaa aerodynaamisen sakkauksen oikaisun
vaatima asentokulmaa.

= kallistuksen oikaisu — Kun nopeus on kiihtynyt turvalliselle alueelle, tulee kallistus oikaista
koordinoidulla ohjainten yhteiskaytolla.

= tehon lisdys ja liu’un oikaisu — Tavallisesti tehon lisddminen ei ole valttdamatonta, ennen kuin
lentokone on tuotu kokonaan ulos sakkaustilasta ja liu’un oikaisu voidaan aloittaa.

= nousu takaisin aloituskorkeuteen — Kuten sakkausharjoituksissakin, suoritus paattyy
vaakalentoon aloituskorkeudelle.

KEHITTYNYT SYOKSYKIERRE

= teho tyhjdkdynnille — Jaanndsteho saattaa estaa lentokoneen oikeamisen sydksykierteesta.

= siivekeohjauksen keskitys — Poikkeutuneena olevat siivekkeet edesauttavat syoksykierteessa
pysymistd. Tavallisesti tama on yhtaaikainen toimenpide tyhjakayntitehon valitsemisen kanssa.

= paina kierteen vastainen sivuperasinpoljin tdysin pohjaan — Useimmat yleisiimailukoneet
lopettavat kierteen ldhes valittomasti taman toimenpiteen jalkeen. Jalkaohjain tulee keskittaa
kierteen pysahdyttya.

= nokan lasku — Heti kun kierteen vastainen sivuperasinpoljin on painettu pohjaan, tulee nokka
laskea riittavan alas kevyelld, mutta maaratietoisella tyonnolla ohjaussauvasta. Nain taataan,
ettd lentokone tulee ulos sakkaustilasta.

= kallistuksen oikaisu — Kun nopeus on kiihtynyt turvalliselle alueelle, tulee mahdollinen kallistus
oikaista koordinoidulla ohjainten yhteiskaytolla.

= tehon lisdys ja liu’un oikaisu — Tavallisesti tehon lisddminen ei ole valttdmatonta, ennen kuin
lentokone on tuotu kokonaan ulos sakkaustilasta ja liu’un oikaisu aloitettu. Kehittyneen
syoksykierteen oikaisussa ilmanopeus saattaa kiihtya Va:n yldpuolelle, jolloin tehon lisddmisessa
tulee kayttaa harkintaa.

= nousu takaisin aloituskorkeuteen — Suoritus paattyy vaakalentoon turvalliselle
lentokorkeudelle.

Alkavan syoksykierteen menetelméakuva

— | = virtauksen irtoaminen
= kallistuminen sakanneen
siiven puolelle

= asettuminen

vaakalentoon

= teho tyhjakaynnille
= ohjainten keskitys

=  ANU™~-10°
= kallistuksen ja liu’un
oikaisu *  vakiintuminen nousuun

= nousuteho
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3.13. LENTOONLAHTO, NOUSU MYOTATUULIOSALLE, LASKUKIERROS, LOPPULAHESTYMINEN JA
LASKU — HARJOITUKSET 13 ja 14

3.13.1. YLEISTA

3.13.1.1.

Nama lentoharjoitukset yhdistetdan usein keskendan, ja vaadittavat asiat harjoitellaan usean eri
lennon aikana. Ensimmaisten lentojen aikana kdydaan lapi normaali lentoonldhto, laskukierros,
loppuldhestyminen ja lasku. Seuraavien lentojen aikana harjoitellaan eri lentoonlahto-,
[ahestymis- ja laskeutumismenetelmat, seka poikkeustilanteet.

3.13.2. NORMAALIT LENTOONLAHDOT, LASKUKIERROS JA LASKEUTUMINEN

3.13.2.1.

3.13.2.2.

3.13.2.3.

Lentoonldhd6ssa on kiinnitettava huomiota nokkapydran kuormaan. Tavanomaisesti ohjaussauva
tulisi olla neutraaliasennossa, tai hieman vedettyna. Oikeanlaisella ohjaussauvan asennolla
nokkapyoraa ei rasiteta liilkaa maakiidon aikana. Kun oikea irrotusnopeus on saavutettu,
lentokone tulee asettaa oikealle asentokulmalle alkunousua silmalla pitden. Sopiva asentokulman
muutosnopeus on noin 3 astetta sekunnissa.

Opettajan on kiinnitettava erityistd huomiota kiitotien keskilinjalla pysymiseen. Oppilaalta on
vaadittava alusta alkaen ehdotonta kiitotien keskilinjan sailyttamista seka maakiidon, etta
alkunousun aikana. Oikeanlaisella suuntaohjauksella potkurin ja potkurivirran kiertovaikutukset
saadaan kumottua, eika lentokone muuta suuntaansa maakiidon aikana.

Lentoonldhtotehon lisddmiseen on myos keskityttava erityisella tarkkuudella. Teho tulisi lisata
maadratietoisesti noin neljan sekunnin aikana. Tehovipu on tyonnettava taysin eteen rajoitinta
vasten. Oppilaalle on painotettava, ettd hanen on tunnettava rajoittimen vastus tehovivussa,
muussa tapauksessa tehon lisdys saattaa jadda vajaaksi. Osateho lentoonldhddssa johtaa mita
todenndkdisimmin vaaratilanteeseen alkunousun aikana. Oppilasta on my0s ohjeistettava
tarkistamaan tehoasetus moottorinvalvontamittareista tehon lisdyksen jalkeen. Mikali moottori ei
saavuta lentoonldahtotehoa, lentoonlahto on luonnollisesti keskeytettava.

3.13.2.4. Alkunousu on varmasti yksi kriittisimmista lennon vaiheista useimmilla ultrakevytlentokoneilla.

Pieni ilmanopeus yhdistettynd hyvdan teho-painosuhteeseen johtaa kohtalaisen suureen
asentokulmaan alkunousun aikana. Lisdksi tassa lentotilassa lentokoneen suhteellisen suuri vastus
on turvallisuustekija. Suuri vastus aiheuttaa nopean hidastuvuuden dkillisessa
tehonmenetyksessd, mika puolestaan vaatii kohtuuttoman pienen asentokulman liukunopeuden
yllapitamiseksi. Jyrkka liuku ja matala lentokorkeus ovat vaarallinen yhdistelma
moottorihairidtilanteessa. Normaalissa lentoonldahd6ssa asentokulman tulisi olla sellainen, josta
lentokone on saatettavissa turvallisesti liukuun tehonmenetyksen tapahtuessa. Oppilas tulee
opettaa hakeutumaan turvalliselle nousunopeudelle heti sen ollessa mahdollista. Taman
ilmanopeuden on oltava Vx-nopeutta, ja mielelldan jopa Vy-nopeuttakin suurempi. Vx- ja Vy-
nopeuksia on kuitenkin aina kaytettava estevarakorkeuteen asti.

3.13.2.5. Oppilaan tulee ehdottomasti ymmartaa asentokulman ja tehon suhde. Esimerkiksi eraalla

ultrakevytlentokonetyypilla lentoonlahtéteho, seka noin kymmenen asteen asentokulma takaavat
aina turvallisen ilmanopeuden nousun aikana. Opittuaan havainnoimaan asentokulman
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3.13.2.6.

suuruuden visuaalisista referensseista, oppilas voi keskittaa katseensa ilmanopeusmittarin
jatkuvan tarkkailun sijaan paremmin lentokoneen ulkopuolelle. Oppilaalle on tdsmennettava, ettei
ilmanopeutta tule “jahdata” lentoonlahddn aikana, vaan lentokoneen rauhallinen roteeraus
tavoiteasentokulmalle johtaa my6s tavoiteilmanopeuteen lentotilan vakiintumisen jalkeen.

Lahtokohtaisesti laskukierroksen muotoa opetettaessa vertailukohtana on kaytettava kiitotieta.
Nousu-, sivutuuli-, myo6tatuuli-, perus- ja loppuosan suunnat tulee maaritella kiitotien ja
laskukierroksen osan valisen kulman avulla. Nousu- ja loppuosa ovat kiitotien kanssa
yvhdensuuntaiset. Myo6tatuuliosa on kiitotien kanssa vastakkaissuuntainen, sivutuuli- ja perusosan
ollessa 90 asteen kulmassa kiitotiehen ndhden. Laskukierroksen muoto on aina sama, mutta sen
koko saattaa vaihdella lentopaikan ja liikennetilanteen mukaan. Laskukierroskoulutuksen
helpottamiseksi alkuvaiheessa laskukierroksen maarittelyssa kannattaa kayttaa paikallisia
maamerkkeja. Oppilasta on kuitenkin muistutettava paikallisten maamerkkien olevan
lentopaikkakohtaisia.

3.13.2.7. Tarkasteltaessa laskukierroskoulutuksen alkuvaiheen lahestymisten suunnittelua, opettajan on

1)

otettava huomioon seuraavia seikkoja:

Loppuosan pituutta tulee mahdollisesti kasvattaa, jotta oppilaalla on riittavasti aikaa hakeutua
loppuldhesymislinjalle.

Joskus oppilaille on haastavaa oppia kdyttamaan tehoa ja asentokulmaa oikean ilmanopeuden,
seka liu’un saavuttamiseksi. Taman haasteen ylittamista auttaa huomattavasti harjoitusalueella
tehty harjoitus, jossa lentokone hidastetaan ldhestymisasussa lahestymisnopeudelle, josta
siirrytdan ldhestymisliukuun. Taman harjoituksen aikana oppilas huomaa, etta lentokone pyrkii
vakiintumaan liukuun trimmatulle ilmanopeudelle tehon vahennyksen jalkeen. Opettajan on
kuitenkin korostettava, ettd mikali lahestymisnopeuden halutaan sdilyvan muuttumattomana
liukuun siirryttdessa ja siina lennettdessa, on lentokone ”saatettava” aina uuteen lentotilaan
ohjaussauvan ja tehoasetuksen koordinoidulla yhteiskaytolla. Liukuun liittymisen oppimista
auttaa suuresti, jos opettaja ymmartaa korostaa Iahestymisliu’un toteuttavaa asentokulmaa ja
tehoasetusta jo aikaisempien lentosuoritusten aikana.

Mikali lentopaikka ja liikennetilanne mahdollistavat, voi opettaja parantaa oppilaan kykya
hahmottaa oikea loivennuksen ja loppuvedon aloituskorkeus tyhjakdyntilahestymisien avulla.
Oppilaan ei talloin tarvitse huolehtia tehon kaytosta, vaan voi taysin keskittyd havainnoimaan
laskeutumisen loppuvaiheita.

3.13.2.8. Seuraavassa esitellddn normaalin Iahestymisen askelmerkit. Naitd askelmerkkeja kdyttaen tapa

1)

I3hestymisen lentamiseen saadaan vakioitua:

Myéotatuuliosalla lentokorkeuden tulee olla julkaistu laskukierroskorkeus. Valvomattomilla
lentopaikoilla laskukierroskorkeus on 500 jalkaa AGL pyoristettynd seuraavaan tdyteen sataan
jalkaan. Esimerkiksi lentopaikan elevaation ollessa 190 jalkaa, laskukierroskorkeudeksi saadaan
700 jalkaa (500 ft + 190 ft = 690 ft = 700 ft).

Lentokoneen konfigurointi aloitetaan, kun myo6tatuuliosaa on lennetty laskukiitotien kynnyksen
tasalle. Useilla ultrakevytlentokoneilla tama tarkoittaa laskusiivekkeiden valitsemista
lentoonldahtéasentoon. Mikali lentokoneessa on liikkkuva laskuteline ja vakiokierrospotkuri, teline
valitaan alas ja potkuri menetelmakierrosluvulle lento-ohjekirjan ohjeistusta noudattaen.
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3) Perusosalle kaartamisen jalkeen konfigurointia jatketaan valitsemalla laskusiivekkeet
lahestymisasuun. Kaikki kaarrot laskukierroksen aikana tulee olla kallistukseltaan enintdan
keskikaartoja.

4) Loppuosalle kaarrettaessa on otettava tuuliolosuhteet huomioon. Tavoitteena on kaartaa
yhdella jatkuvalla kaarrolla tarkalleen loppuldhestymislinjalle, ja suoraan oikealle
tuulikorjauskulmalle. Kaarron jalkeen laskusiivekkeet valitaan laskuasuun, potkuri taydelle
kierrosluvulle ja ilmanopeus hidastetaan loppuldhestymisnopeuteen.

LAHESTYMISLIUKU

1) Peruskoulutuksen ensimmaisilld laskukierroslennoilla myotatuuliosaa kannattaa jatkaa siina
maarin pitkalle, etta loppuosalla oppilas ennattaa konfiguroida lentokoneen laskua varten ennen
liu’un saavuttamista. Myohemmassa vaiheessa liukuun voi ldhtea jo perusosalla, kunhan
loppuosakaarron aikana ei paadyta liu’un alapuolelle. Liukuun tulee liittya hivenen ennakoiden
vahentamalla teho rauhallisesti liu’un tavoiteteholle, samalla nokkaa laskien kohti liu’un
tavoiteasentoa.

2) Oppilasta on koulutettava valitsemaan kiitotieltd tahtayspiste. Tahtayspisteend voidaan kayttaa
esimerkiksi kiitotien ensimmaisid kosketuskohtamerkintdja, tai valvomattomalla lentopaikalla
kynnysviivoja. Tahtayspiste on pidettava loppuldhestymisen ajan samassa kohdassa lentokoneen
tuulilasilla. Tallin liuku sailyy vakiokulmaisena. Tahtayspisteen sailyttdmisessa voidaan kayttaa
apuna muitakin lentokoneen rakenteita. Mikali tahtayspiste siirtyy vertailukohdasta, on liukua
muutettava. Liu’un profiili saadaan halutuksi tehoasetusta muuttamalla, mutta samalla on myds
tehtdva tarvittava muutos asentokulmaan ilmanopeuden sailyttamiseksi.

3) Lahestymisen aikana ilmanopeutta hallitaan ohjaussauvalla ja liukua tehoasetuksella. Oppilaalle
on edelleen tasmennettava, etta kaikki [ahestymisprofiilin muutokset vaativat ohjaussauvan ja
tehoasetuksen koordinoitua yhteiskaytt6a. Tama korostuu varsinkin matalalla tehtavia profiilin
muutoksia tarkasteltaessa. Myds ndiden kahden elementin valittomat vaikutukset on tuotava
esiin. Esimerkiksi pelkdn tehon kaytto liilan matalan liu’'un korjaamiseksi aiheuttaa ensisijaisesti
lentokoneen ilmanopeuden kasvamisen. Tdma puolestaan johtaa ajautumiseen entista
matalammalle.

3.13.2.9. Seuraavassa esitelldan normaalin laskeutumisen askelmerkit. Nditd askelmerkkeja noudattamalla
laskeutumisen suorittaminen saadaan vakioitua:

1) Turvallisen laskeutumisen edellytyksena on stabiili Idhestyminen. Lahestymisen ollessa stabiili,
lentokoneen lentoasu, ilmanopeus ja lentokorkeus ovat laskeutumista aloitettaessa
ohjearvoissaan. Lahestyminen paattyy ja laskeutuminen alkaa kiitotien kynnyksen p&alta 50 jalan
korkeudelta.

2) Kun lentokone saapuu ldhestymisen aikana kaytetyn tahtdyspisteen ylapuolelle, opettajan on
ohjeistettava oppilasta rauhallisesti vahentamaan teho tyhjakdynnille. Aivan kuten
lentoonldahddssakin, oppilaan on tunnettava tehovivun dariasennon vastus tyhjakayntitehoa
asettaessaan. Mikali tehoasetus jaa osateholle, lentokoneen hallinta laskun aikana muodostuu
erittdin haastavaksi.

3) Opettajan on asetettava erityistad painoarvoa sille, minne oppilas kohdistaa katseensa
laskeutumisen aikana. Katse on siirrettava loivennusta aloitettaessa kohti kiitotien vastapadan
kynnysta. Mita kauemmaksi ohjaaja katsoo laskeutumista tehdessaan, sitd paremmin han
havainnoi lentokoneen korkeuden vahenemisen.
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4) Loppuvedon aikana ndkyvyys etusektoriin menetetdan usein kokonaan nokan noustessa.
Oppilasta tulee ohjeistaa ottamaan visuaaliset vertailukohdat asennon maarittelemiseksi
muualta laskeutumisen viimeisien sekuntien ajaksi.

5) Kosketuksen jalkeen veto ohjaussauvasta on sailytettava, kunnes nokkapyo6ra on laskeutunut
maahan. Lentokoneen ohjaamista on jatkettava aktiivisesti myos laskukiidon aikana. Mikali
laskeutumisen aikana lentokone on ajautunut sivuun, tulee oppilasta vaatia ensimmaisista
laskeutumisista alkaen ohjaamaan se takaisin kiitotien keskilinjalle.

3.14. LYHYEN JA PEHMEAN KIITOTIEN LENTOONLAHDOT, LAHESTYMISET JA LASKEUTUMISET
3.14.1. YLEISTA

3.14.1.1. Eri lentoonldhto-, Iahestymis- ja laskeutumismenetelmid opetettaessa oppilaalle ei missdan
nimessa saa syntyad mielikuvaa, etta naita tekniikoita kdyttden toiminta sopimattomille
lentopaikoille olisi sallittua. Nama tekniikat voidaan ennemminkin opettaa olevan
”suorityskykymenetelmia”, joita kaytetaan silloin, kun toimintaymparisto ja olosuhteet
vaativat lentokoneelta parasta mahdollista suoriutumista. Lisdksi menetelmia opetettaessa on
kiinnitettdva huomiota sanavalintoihin. Esimerkiksi lyhyen kiitotien |ahestymista ja
laskeutumista ohjeistettaessa kdytetdan yleisesti kasitteita “pienin turvallinen
lahestymisnopeus” ja “matalin turvallinen lahestymiskorkeus”. Kummassakin naissa kahdessa
kasitteessa ehdottomasti tarkein sana on “turvallinen”. Oppilaan kasitys turvallisesti
suoritetun lahestymisen ja laskeutumisen edellytyksista sdilyy ennallaan, kun menetelmia
ohjeistettaessa edelld mainitut kasitteet korvataan sanomalla ”Iahestyminen ilman
ylimaaraista ilmanopeutta ja korkeutta”.

3.14.1.2. Lentoa ohjeistettaessa oppilaalle tulee esitella kasitteet kaytettavissa oleva
lentoonldahtomatka TODA, kaytettavissa oleva lentoonlahtokiitomatka TORA, seka
kaytettavissa oleva laskeutumismatka LDA.

3.14.1.3. Kiitotietd valittaessa on aina pyrittava kayttamaan kiitotietd, joka takaa suurimmat
mahdolliset turvamarginaalit pituuden, pinnan laadun, pinnan kaltevuuden, tuulikomponentin
ja esteiden suhteen.

3.14.1.4. Seuraavaksi kuvailluissa menetelmissa oletuksena on, etta kaytettavassa lentokonetyypissd on
laskusiivekkeet.

3.14.2. LYHYEN KIITOTIEN LENTOONLAHTO

3.14.2.1. Laskusiivekkeet tulee valita lentoonldhtéasentoon lyhyen kiitotien
lentoonlahtdmenetelmassa. Siirryttdessa kiitotielle lentokone tulee sijoittaa siten, etta kaikki
mahdollinen kiitotie on kaytettadvissa. Lentoonlahtoteho tulee lisata staattisesti. Tall6in
lentokone saavuttaa parhaimman mahdollisen kiihtyvyyden liikkeelle [ahdettdessa. Mikali
jarrut eivat pysty pitamaan lentokonetta paikallaan tehoa lisattdessa, tulee jarrut vapauttaa ja
lentoonlahto aloittaa lentokoneen liikkahtaessa ensimmaisen kerran. Vaihtoehtoisesti lyhyen
kiitotien lentoonlaht6 voidaan aloittaa pysahtymatta kiitotielle siirtymisen jalkeen. Talloin
kiitotielle siirryttdessa on kaytettava tasaista ja turvallista rullausnopeutta. Oppilaan kanssa on
hyva heratella keskustelua, kummalla ndista menetelmista lentoonlahtématka saadaan
lyhemmaksi.
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3.14.2.2.

3.14.2.3.

Nokkapyoran kuormaa on kevitettdava koko lentoonldhtokiidon ajan. Kun veto ohjaussauvasta
on sopiva, lentokone roteeraa itsestaan juuri oikealla nopeudella. Oppilasta tulee ohjeistaa
mahdollisesta tarpeesta |0ysata vetoa heti irtoamisen jalkeen, ettei asentokulma muodostu
lilan suureksi. Alkunousussa ilmanopeuden tulisi olla Vy estevarakorkeuteen asti, jonka jalkeen
kiihdytetdaan Vy-nopeudelle.

Lentoa briiffatessa opettajan on tdaysin varmistuttava, etta oppilas ymmartaa laskusiivekkeiden
vaikutuksen lentokoneen suorituskykyyn. Vaikutus on havainnollistettu oppilaalle jo
aikaisempien koululentojen aikana. Kun estevarakorkeus on saavutettu ja ilmanopeutta
aletaan kiihdyttaa Vy-nopeudelle, tulee laskusiivekkeet valita sisdan parhaan pystynopeuden
varmistamiseksi.

3.14.3. PEHMEAN KIITOTIEN LENTOONLAHTO

3.14.3.1.

3.14.3.2.

Laskusiivekkeet tulee valita lentoonlahtéasentoon pehmean kiitotien
lentoonlahtomenetelmassa. Kiitotielle siirryttdessa lentokone ei saa pysahtya ennen
lentoonldahdon aloittamista. Talla estetdan lentokonetta painumasta pehmeaan kiitotiehen.
Tasainen ja turvallinen rullausnopeus on sailytettava koko kiitotielle siirtymisen ajan.

Ohjaussauvasta on vedettava hieman enemman, kuin lyhyen kiitotien menetelmdssa. Heti
nokkapyoran irtoamisen jalkeen vetoa on |0ysattava ja maakiitoa jatkettava pelkdstaan
paapyorien varassa. Tavoitteena on pitda lentokone asennossa, jossa siipi tuottaisi
mahdollisimman paljon nostovoimaa. Lentokoneen paino ei talldin ole taysin pyodrien varassa,
mika puolestaan estaa lentokonetta painumasta pehmeaan alustaan. Irtoamisen tulisi
tapahtua pienimmalla turvallisella ilmanopeudella. Mikali kiitotien pituus tai esteet eivat ole
rajoittavana tekijana, lentokoneen voi antaa kiihtya maavaikutuksessa normaalille
nousunopeudelle. Timan jalkeen alkunousu voidaan lentda normaalin lentoonldhdon
menetelmaa noudattaen. Mikali kiitotien pituus tai esteet rajoittavat lentoonlahtoa, tulee
nopeuden antaa kiihtya Vx-nopeudelle. Taman jadlkeen tulee noudattaa lyhyen kiitotien
menetelmaa alkunousun suhteen.

3.14.4. LYHYEN KIITOTIEN LAHESTYMINEN JA LASKEUTUMINEN

3.14.4.1.

3.14.4.2.

3.14.4.3.

Lopuldhestymislinjalle vakiintumisen jalkeen ilmanopeutta on tasaisesti vahennettava.
Tavoitteena on lentda pienimmalla turvallisella ldhestymisnopeudella kiitotien kynnyksen
ylapuolella. Kiitotien kynnys on myds tahtdyspiste lyhyen kiitotien ldhestymismenetelmassa.

Oppilaalle tulee opettaa, etta lyhyen kiitotien lahestymismenetelma riippuu reunaesteista.
Matalien reunaesteiden yli tehdyssa lahestymisessa liuku voidaan sdataa melko loivaksi.
Tarkeda on kuitenkin painottaa, etta loiva liuku ei aina takaa lyhintd mahdollista
laskeutumismatkaa.

Korkeiden reunaesteiden yli lahestyttdessa liuku taytyy sovittaa siten, etta lentokone ylittaa
esteet pienimmalla turvallisella estevaralla. Optimaalisessa tilanteessa liuku sadilytetdan
vakiokulmaisena myds reunaesteiden ylittamisen jalkeen, jolloin tehoasetusta ei tarvitse
muuttaa ennen loivennusta. Tehon vahentaminen tyhjakaynnille heti reunaesteiden
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3.14.4.4.

3.14.4.5.

ylittamisen jalkeen vaatii nokan laskun nopeuden yllapitamiseksi. Tama puolestaan johtaa
turhaan pystynopeuden kasvamiseen.

Loivennuksessa tulee valttaa liiallista vetoa sauvasta. Loivennuksen tarkoituksena ei ole
pelkdstadn vajoamisnopeuden pienentdminen, vaan ensisijaisesti lentokoneen asentokulman
saaminen sopivaksi kosketusta ajatellen. Lyhyen kiitotien ldhestymismenetelmassa lentokone
on tavallista pienemman ilmanopeuden ansiosta jo valmiiksi hyvadssa asennossa laskua silmalla
pitden. Loppuvedon on oltava maaratietoinen. Kuitenkin oppilasta on muistutettava liian
suuren asentokulman riskeista. Erityisesti riski kannuksen osumisesta maahan lyhyen kiitotien
laskeutumisissa on suuri.

Kosketuksen jalkeen laskusiiveke on valittava sisédn mahdollisimman nopeasti. Tama
pienentaa siiven nostovoimaa ja parantaa jarrutustehoa. Jarrutuksen on oltava
maadratietoinen.

3.14.5. PEHMEAN KIITOTIEN LAHESTYMINEN JA LASKU

3.14.5.1.

3.14.5.2.

Pehmeaille kiitotielle tehdyssa laskeutumisessa on tarkeaa, ettd maakosketus tapahtuisi
mahdollisimman pienelld vajoamisnopeudella. Moottorin tehoa voidaan kadyttdaa apuna
maakosketuksen pehmentamiseen. Myds nokkapyoran pitdminen ilmassa paapyorien jo
kosketettua kiitotietd edesauttaa onnistunutta pehmean kiitotien laskeutumista. Liiallista
jarrutusta tulisi valttaa, silla jarruttaminen edesauttaa pyorien painumista pehmedan
alustaan.

Mikali reunaesteet eivat ole rajoittavia laskeutumisen suhteen, voidaan tdhtdyspiste valita
ennen kynnysta olevalta kenttaalueelta. Kun tahtayspisteen ja kiitotien kynnyksen etaisyys on
sopiva, loivennettaessa ja loppuvetoa tehtdessa lentokone liitda kynnykselle asti. Pieni tehon
lisdys loivennuksen aikana saa aikaan juuri sopivan pehmean kosketuksen.

3.15. SIVUTUULILENTOONLAHDOT JA — LASKUT, SEKA TURBULENTTISET OLOSUHTEET

3.15.1. SIVUTUULILENTOONLAHTO

3.15.1.1.

3.15.1.2.

Opettajan tulee varmistua, ettd oppilas tuntee lentokonetyypin rajoitukset sivutuulen
suhteen. Kasitteiden ”suurin sallittu” ja “suurin demonstroitu” merkitysero tulee olla
oppilaalle selva. Opettaja voi my0ds opettaa oppilaalle nyrkkisdantdja sivutuulikomponentin
maarittelemiseen. Lisaksi sivutuuliolosuhteissa lennettavia lentoja ohjeistettaessa on hyva
keskustella lentosddpalvelusta siind maarin, ettd oppilas varmasti ymmartaa puuskien
ilmoittamisen raja-arvot. Puuskat tulee ilmoittaa lentosdadennusteissa ja — havainnoissa vasta,
kun puuskan nopeus ylittaa vallitsevan keskituulen kymmenella solmulla. (ICAO Annex 3)

Lentoonldhto tulee aloittaa kallistusohjauksen ollessa sopivasti poikkeutettuna tuulen
puolelle. Kun sivutuulikomponentti on yli puolet kaytettavan lentokonetyypin suurimmasta
sallitusta, tai suurimmasta demonstroidusta sivutuulikomponentista, on kallistusohjaus
poikkeutettava tuulen puolelle kokonaan. Lentolahtdkiidon aikana kallistusohjausta on
tuotava hiljalleen kohti neutraaliasentoa. Tavoitteena on, etta kevityksen ja irtoamisen aikana
kallistusohjaus on poikkeutettuna enaa ainoastaan sen verran, etta lentokone kallistuu
muutaman asteen tuulta vasten valittdmasti irtoamisen jalkeen. Taman kallistumisen
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3.15.1.3.

tarkoituksena on saattaa lentokone oikealle tuulikorjauskulmalle kiitotien keskilinjan
sailyttamiseksi alkunousun aikana.

Suuntaohjauksen on oltava sellainen, ettad lentokone sailyttaa kiitotien keskilinjan koko
lahtokiidon ajan. Briiffauksessa oppilaan kanssa on keskusteltava sivutuulikomponentin
vaikutuksesta suuntaohjauksen tarpeeseen. Sopivissa olosuhteissa potkurin ja potkurivirran
kiertovaikutukset kumoutuvat sivutuulen ansiosta, jolloin oppilas kohtaa yllattavan tilanteen,
jossa suuntaohjauksen tarve on huomattavasti vastatuuleen tehtya lentoonldaht6a pienempi.

3.15.2. SIVUTUULILASKEUTUMINEN

3.15.2.1.

3.15.2.2.

3.15.2.3.

3.15.2.4.

3.15.2.5.

3.15.2.6.

Oppilaan on hakeuduttava kiitotien loppuldhestymislinjalle mahdollisimman aikaisessa
vaiheessa. Oppilaalle tulee painottaa, etta ajoissa otettu tuulikorjauskulma takaa aikaisessa
vaiheessa stabiloidun Iahestymisen. Aikaisin stabiloitu lahestyminen puolestaan antaa hyvat
edellytykset onnistuneelle laskeutumiselle. Sivutuuliolosuhteet tulee huomioida jo
kaarrettaessa loppuosalle. Tavoitteena on padasta suoraan tuulikorjauskulman antavalle
ohjaussuunnalle.

Loppuosan lentaminen sivutuuliolosuhteissa tulee aina tehda tuulikorjauskulman kanssa.
Kynnyksen paalle tultaessa ohjaajan tulee kayttda laskeutumisessa toista seuraavaksi
esiteltavasta tekniikoista. Oppilaan kanssa on sovittava etukdteen, kumpaa menetelmaa
laskeutumisessa kaytetaan.

Mikali tuulikorjauskulma sadilytetdaan loppuun asti, tulee lentokoneen ohjaussuunta oikaista
kiitotien suuntaiseksi juuri ennen maakosketusta. Kdytdannossa tama tarkoittaa loivennuksen
ja loppuvedon aikana tehtavaa ohjainliikettd, jossa yhtaaikaisesti suuntaohjauksella oikaistaan
lentokoneen pituusakseli kiitotien suuntaiseksi ja kallistusohjauksella estetdaan lentokonetta
kallistumasta annetun jalkaohjaimen puolelle. Sivutuulilaskeutumista briiffatessa oppilasta voi
muistuttaa stabiilin lentokoneen ominaisuudesta pyrkia sdilyttamaan puhdas lentotila. Tama
ominaisuus vaatii vastakkaissuuntaisen kallistusohjauksen tuulikorjauskulman oikaisun aikana.
Liike saattaa olla aluksi oppilaalle haastava, koska aikaisemmasta poiketen kallistus- ja
suuntaohjausta kdytetdaan vastakkaisiin suuntiin halutun lopputuloksen aikaansaamiseksi.

Toinen vaihtoehto sivutuulilaskeutumiselle, on oikaista lentokoneen ohjaussuunta kiitotien
suuntaiseksi jo heti kynnyksen paalle saavuttaessa. Talldin on myos tehtava
kallistusohjauksella vastaohjaus, joka paitsi estda lentokonetta kallistumasta suuntaohjauksen
aikana, myos sen ajautumista pois loppuldhestymislinjalta sivutuulen takia. Tama lieva
kallistus- ja suuntaohjaimien ristiin poikkeutus on sdilytettava koko laskeutumisen ajan.
Lentokoneen tuulen puoleinen padpyora koskettaa talloin kiitotietd ensimmaisena.

Mikali haastavien sivutuuliolosuhteiden vallitessa lentokoneen oikaisu kiitotien suuntaiseksi
tehdaan liian aikaisin, voi lentokonetta vield joutua kallistamaan tuulta vasten keskilinjalta

sortumisen estamiseksi.

Kumpaa tekniikkaa kaytetaan, riippuu pitkalti ohjaajan omista mieltymyksistd. On kuitenkin
suositeltavaa, ettda kumpaakin tekniikkaa kaytetdadn oppilaan lentokoulutuksen aikana.
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3.15.2.7. Oppilaalle on tdsmennettava oikean laskeutumisasennon tarkeytta. Sivutuuliolosuhteissa
tehtavien laskeutumisien maakosketukset on ehdottomasti tapahduttava pelkastaan
paalaskutelineille. Lisaksi on korostettava, etta lentokoneen pituusakselin ja lentosuunnan on
oltava kosketushetkelld samansuuntaiset. Mikali lentokoneen ohjaus- ja lentosuunta eivat ole
samat laskeuduttaessa, ne muuttuvat itsestddn samansuuntaisiksi kosketushetkella. Mikali
kosketus tassa tilanteessa tapahtuu kaikille kolmelle laskutelineelle yhtaaikaisesti,
nokkalaskutelineeseen kohdistuu oikeamisen aikana tarpeetonta rasitusta. Tama saattaa
pahimmillaan johtaa rakenteen vaurioitumiseen.

3.15.2.8. Laskukiidon aikana kallistusohjaus tulee rauhallisesti poikkeuttaa tuulta vasten nopeuden
hidastuessa niin, etta rullausnopeudelle hidastettuaan ohjaaja on poikkeuttanut ohjaussauvan
taysin tuulen puolelle.

3.15.3. TURBULENTTISET OLOSUHTEET

3.15.3.1. LENTOONLAHTO - Turbulenttisissa olosuhteissa tehtavien lentoonldhtdjen irtoamisnopeutta
voi olla viisasta korottaa. Talla varmistetaan, ettd lentokoneen liike-energia ja ohjainteho ovat
riittavat kompensoimaan puuskat ja mahdolliset hetkelliset vajoamiset alkunousun aikana.
Laskusiivekkeellisessa lentokoneessa siledlla siivella tehty lentoonldaht6 on suositeltava.
Oppilaan kanssa on hyva kayda lapi sileadlla siiven asulla saavutettavia etuja turbulenttisissa
olosuhteissa tehtavia lentoonlahtoja silmallapitdaen. Lentokoneen rotaationopeutta voidaan
kasvattaa, kiihtyvyys alkunousussa on parempi, eika Vie-nopeuden ylittamista tarvitse varoa.

3.15.3.2. LASKEUTUMINEN - Lahestymisnopeuden korottaminen puuskaisissa olosuhteissa tehtavaa
laskeutumista varten on erittdin suotavaa. Ldhestymisnopeuden kasvattamisessa kannattaa
kuitenkin olla maltillinen. Jo 5 solmun, tai 10 km/h nopeuslisd on usein hyvinkin riittava.
Ylimaardinen nopeus mahdollistaa turvallisen loppuldhestymisen saavuttaessa
lentokorkeudelle, jossa reunaesteet tasoittavat tuulen. Talla korkeudella ilmanopeus usein
laskee hieman. Lahestymisliu’un profiili kannattaa suunnitella siten, ettd tehoa voidaan pitaa
ylla aina loivennuskorkeudelle asti. Tehon vahennys tyhjakaynnille tulee tehda rauhallisesti
niin, ettd maakosketus tapahtuisi samalla hetkelld, kun tyhjakadyntiteho saavutetaan. Liiallista
loppuvetoa tulisi valttaa, silla turbulenttisissa olosuhteissa kosketuksen on parempi olla
napakka. Pitkdlle vedetyissa laskeutumisissa pienentyva ilmanopeus kasvattaa puuskien
aiheuttamien vaaratilanteiden riskia. Laskusiivekevalintaa tulee tarkastella tavallista
enemman, silld lentoonlahto- tai lahestymisasulla tehdyssa laskeutumisessa lentokoneen
hallittavuus puuskaisissa olosuhteissa on parempi.

3.15.4. KANNUSPYORALENTOKONEET

3.15.4.1. Lentoonldhtojen, lahestymisien ja laskeutumisien peruspiirteet sdilyvdat samoina huolimatta
siitd, onko lentokone nokka- vai kannuspyorallinen.

3.15.4.2. Ainoa merkittava ero kannuspyoralentokoneella tehdyssa lentoonlahddssa
nokkapyoralentokoneeseen verrattuna on tarve nostaa kannuspyora maakiidon aikana.
Ohjaussauvan tulee olla taysin vedettyna lentoonlahtétehoa lisdtessa. Kun lentoonldhtoteho
on saavutettu, tulee ohjaussauva vieda rauhallisesti neutraaliasennon lapi hieman
tyonnetyksi. Kun kannuspyora irtoaa maasta, lentokone tulee asettaa oikeaan
lentoonldahtdasentoon.
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3.15.4.3. Kannuspyoralentokoneella koulutettaessa oppilaalle on opetettava kaksi seuraavassa
esiteltavaa laskeutumistekniikkaa. Tarkka laskeutumistekniikka, jota kulloinkin vallitsevissa
olosuhteissa tulee kayttaa, riippuu kdytettavasta lentokonetyypista ja siitd, kuinka hyvin
ohjaaja tuntee lentokoneen ominaisuudet.

1) Kolmen pisteen laskeutumisen voidaan sanoa olevan normaali-, seka performanssimenetelma
kannuspyoralentokoneella. Loppuveto tulee vieda hieman pidemmalle
nokkapyoradlentokoneeseen verrattuna, jolloin kosketus tapahtuu samanaikaisesti seka
paapyorille, ettd kannuspyorille.

2) Pelkdstaan paapyorille tehtdva laskeutuminen on suositeltava vaativissa tuuliolosuhteissa.
Laskeutuminen tapahtuu suhteellisen pienelld asentokulmalla ja suuremmalla ilmanopeudella
edelliseen tekniikkaan verrattuna. Maakosketuksen jalkeen kevyt tyonto ohjaussauvasta on
usein tarpeen, jotta lentokone ei nouse uudelleen ilmaan kannuksen alkaessa laskeutua. Kun
kannuspyoérakin on maassa, ohjaussauvan voi tuoda rauhallisesti taysin taakse, jolloin
suuntaohjauksen tehokkuus sdilyy pidempaan.

3.16. KESKEYTETTY LAHESTYMINEN JA YLOSVETO

3.16.1.1. Ylo6sveto on yksi tarkeimmista opetettavista menetelmistd. Menetelméan perinpohjainen
kouluttaminen laskee oppilaan kynnysta keskeyttaa lahestyminen. Monia vaaratilanteita ja
vaurioita on tapahtunut pelkastaan siksi, ettei lahestymista ole paatetty keskeyttaa.
Hidaslennosta kiihdytettdessa ja sakkauksista oikaistaessa tdma opas on ohjannut opettamaan
oikaisut ylosvedon menetelmaa kayttdaen. Syyna tahan on ollut tavoite tehda ylésvedosta
oppilaalle rutiininomainen toimenpide.

3.16.1.2. Jo ensimmaista laskukierroslentoa briiffatessa ylosvedon menetelma, seka lahestymisen
keskeyttamisen edellytykset on viisainta kdayda lapi. Tama siksi, etta oppilas nakee opettajan
pitavan keskeytettyd lahestymista osana jokapaivaistd toimintaa. Viimeistaan sita
lentoharjoitusta briiffatessa, jolloin ylosveto on tarkoitus opettaa, opettajan on varmistuttava
oppilaansa oikeanlaisesta asennoitumisesta lahestymisen keskeyttamista kohtaan.

3.16.1.3. Keskeytetyn lahestymisen voidaan kuvitella olevan laskukierroksen osa, joka yhdistaa loppu- ja
nousuosan toisiinsa. Hieman ennen kynnyksen ylapuolelle saapumista, ohjaajan on
tarkasteltava, ovatko edellytykset turvalliselle laskeutumiselle olemassa. Mikali ldhestyminen
ei tassa vaiheessa ole stabiili, Idahestyminen on keskeytettava ja ylosveto aloitettava.

3.16.1.4. Kun paatos ylosvedosta tehdaan, lentoonlahtéteho tulee lisdta rauhallisesti, mutta
maaratietoisesti. Samanaikaisella vedon kiristyksella lentokone asetetaan hieman
vaakalennon asentoa suuremmalle asentokulmalle. Taman jalkeen laskusiivekkeet on valittava
lahestymisasentoon. Kun lentokorkeus on alkanut kasvaa, laskusiivekkeet voi valita
lentoonldahtéasentoon. Taman jalkeen lentokone tulee asettaa normaalin nousun
asentokulmalle. Kun ilmanopeus on kiihtynyt turvalliselle nopeusalueelle, laskusiivekkeet voi
valita kokonaan sisdan ja nousua jatkaa normaalin lentoonlahdén menetelmalla.

3.16.1.5. Koulutuksen aikana on tehtava muutamia ylosvetoja myos matalalta. Matalalta
lentokorkeudelta aloitettavassa ylosvedossa lentokoneen on annettava kiihtya
maavaikutuksessa vahintdaan Vy-nopeudelle. Kiihdytettdessa on oltava tarkkana, ettei
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lentokone pdase vajoamaan vetoa loysattaessa. Matalalta tehtavaa ylosvetoa briiffatessa on
keskusteltava siita, kuinka tarkeaa on pitaa ylosvetokynnys matalana vield laskeutumisen
viime hetkilldkin. Maavaikutuksessa lentokoneen loiventaminen liian korkealle, tai
pomppaaminen ovat molemmat syita laskeutumisen keskeyttamiseen.

3.16.1.6. Pomppulaskussa on erittdin tarkeaad, etta oppilas osaa reagoida pomppuun oikein. Oppilaalle
on tasmennettdva, ettd pompun tapahtuessa lentokoneen asento on sailytettava. Kun
lentokone pompun jalkeen alkaa uudelleen vajota, on vetoa ohjaussauvasta hieman
kiristettava seuraavan maakosketuksen pehmentamiseksi. Mikali pomppua pyritdaan
hillitsemaan ohjaussauvasta tyontamalla, seurauksena on poikkeuksetta melko kova
maakosketus. Mita todennakoéisimmin kosketus tapahtuu kolmelle pisteelle tai jopa
nokkapyorélle, joka useimmiten johtaa rakennevaurioon. Mikéli lentokone pomppaa
korkeudelle, josta turvalliselle laskeutumiselle ei ole edellytyksia, ylésveto on ainoa oikea
vaihtoehto.

3.17. LASKUKIERROKSEEN LITTYMINEN JA LASKUKIERROKSESTA POISTUMINEN

3.17.1.1. Oppilaalle on esiteltdva useita eri tapoja laskukierrokseen liittymiselle, seka siita poistumiselle.

3.17.1.2. Oppilaalle tulisi painottaa, ettd laskukierrokseen liittyminen korkeammalta liukuen on
turvallisuusriski. Laskukierrokseen on aina liityttava julkaistulla laskukierroskorkeudella.

3.17.1.3. Laskukierroksesta poistuminen voidaan hyvaksytysti suorittaa nousemalla lentoonlahdon
jalkeen julkaistun laskukierroskorkeuden lapi. Talla tavoin toimittaessa on kuitenkin
huomioitava laskukierroksessa oleva, seka siihen liittyvd muu liikenne.

3.18. PAKKOTILANTEET — HARJOITUS 15

3.18.1. YLEISTA

3.18.1.1. On erittdin tarkeas, ettei oppilaan pakkotilannekoulutuksessa vaaranneta lentoturvallisuutta.
Opettajan on muistettava tama varsinkin alkunousussa tapahtuvaa moottorihairiota
opettaessaan.

3.18.2. KESKEYTETTY LENTOONLAHTO

3.18.2.1. Kuten jokaisessa ldhestymisessa varaudutaan ylosvetoon, on jokaisessa lentoonlahddssa
varauduttava sen keskeyttamiseen ja lentokoneen pysdyttamiseen. Toimittaessa erittdin
lyhyilta (alle 500 m), kaltevilta tai liukkailta kiitoteiltd, on lentoonlahtda suunniteltaessa
maariteltava ratkaisukohta TORA:n varrelle. Ratkaisukohdan jalkeen jdljella oleva kiitotie ei
enda mahdollista lentoonlahdon keskeyttamista. Lyhyiden kiitoteiden lentoonlahddissa
kaytettavissa oleva lentoonldahtomatka tulisi olla sellainen, etta kiihdyttaminen
rotaationopeudelle olisi mahdollista ennen ratkaisukohtaa. Joka tapauksessa ratkaisukohdassa
lentokoneen nopeuden ja kiihtyvyyden on oltava sellaiset, etta rotaatio ja nousu 50 jalan
korkeuteen voidaan turvallisesti suorittaa jaljelld olevan lentoonlahtématkan puitteissa.
Ratkaisukohtaa maariteltdessa tulee huomioida kaikki lentoonlahtématkaan vaikuttavat
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tekijat. Kun paatos keskeyttamisesta tehdaan, toimenpiteiden on oltava sellaisia, etta
pysahtyminen jaljelld olevalle kiitotielle saadaan varmasti onnistumaan.

3.18.2.2. Keskeytettyja lentoonlaht6ja harjoiteltaessa opettajan on kiinnitettava huomiota kiitotien

keskilinjalla pysymiseen. Tehon pienentyessa keskeytyspaatoksen jalkeen potkurivirran ja
potkurin kiertovaikutusten pienentyessa suuntaohjauksen tarve muuttuu. Koska
koulutuksessa keskeytettyja lentoonldhtoja ei lahtokohtaisesti harjoitella lyhyilta kiitoteiltd, on
myo0s jarrujen kayton oltava kohtuullista harjoitusten aikana. Ultrakevytlentokoneiden
jarrujen rakenteet eivat valttamatta kesta useita perakkaisia jarrutuksia rotaationopeudelta
pysahdyksiin.

3.18.3. MOOTTORIHAIRIO LENTOONLAHDON JALKEEN

3.18.3.1. Lentoonlahdon jalkeiset moottorihdiridharjoitukset voidaan jakaa kahteen ryhmaan.

Harjoituksiin, joilla opetellaan valittémasti irtoamisen jalkeen tapahtuvia hairiéita (enintdan
100 ft), seka harjoituksiin, joilla opetellaan alkunousun myéhemmassa vaiheessa tapahtuvia
hairidita. Moottorihairiotilanteita jaljiteltdessa opettajan on kiinnitettava erityistd huomiota
siilhen, etta harjoitusten aikana ei aiheuteta vaaraa maassa oleville ihmisille ja omaisuudelle.
Toimittaessa lahellad asutuskeskuksia sijaitsevilta lentopaikoilta, voi olla viisainta toteuttaa
harjoitukset vieraalla, syrjdisemmalla lentopaikalla.

3.18.3.2. Koulutuksessa oppilaalla on teetatettava seuraavan laisia harjoituksia:

1)

simuloitu moottorihdirié matalalta, josta pakkolasku edessa olevalle kiitotielle — Tarkeaa tassa
harjoituksessa on nokan maaratietoinen mutta rauhallinen lasku liu’'un asentokulmalle
valittomasti hairion jalkeen. Taman on yksi monista syista, miksi lentokoneen lentamista
asentokulman avulla tulee korostaa koko oppilaan koulutuksen aikana. Oppilaalle on
korostettava, ettei liuku saa paasta kehittymaan liian jyrkaksi, koska se johtaa liialliseen
vajoamisnopeuteen. Ajoittain oppilaat orientoituvat liikaa tavoiteilmanopeuden saavuttamiseen.
Matalalta aloitetun pakkolaskuliu’un aikana ilmanopeus ei valttamatta ennata kiihtya V¢
nopeudelle loivennuskorkeuteen mennessa, jos tadssa tilanteessa oppilas pyrkii
tavoiteilmanopeudelle lilan tarmokkaasti, ei han valttamatta keskity loivennuksen ja loppuvedon
tekemiseen lainkaan. Oppilaan on ymmarrettava, etta loivennus ja loppuveto on tehtava aina,
valittdmatta siita, kuinka suureksi nopeus on ehtinyt pakkolaskuliu’un aikana kiihtya.

simuloitu moottorihdirié alkunousun aikana — My0ds tassa harjoituksessa nokan lasku liu’un
asentokulmalle on tehtava heti hairion tunnistamisen jalkeen. Valiton seuraava toimenpide on
soveltuvan pakkolaskupaikan valitseminen. Pakkolaskupaikka tulisi valita mahdollisuuksien
mukaan suoraan etusektorista. Tilanteesta riippuen pakkolasku suoraan eteen ei ole turvallista,
jolloin pienet suunnan muutokset pakkolaskun aikana ovat valttamattomia. Pakkolaskupaikan
tulisi kuitenkin olla enintdan 30 astetta lentoonlahtoon kaytetyn kiitotien keskilinjan
kummallekin puolelle yltavan sektorin sisalla. Missaan nimessa ei ole hyvaksyttavaa aloittaa
takaisinkaartoa alkunousussa tapahtuneen moottorihdirion jalkeen. Mikali aika riittaa,
soveltuvat hatatilannetarkastuslistan toimenpiteet on tehtava. Toimenpiteista on suoriuduttava
muistinvaraisesti. Todennakdisesti hatatilannetoimenpiteille ei ole aikaa, jolloin ainoa
valttdmaton toimenpide on varmistaa tehovivun olevan tyhjakayntiasennossa.

simuloitu moottorihdirio laskukierroksessa — Tassa harjoituksessa kaytettava
pakkolaskumenetelma riippuu pitkalti siita, milla laskukierroksen osalla hairié tapahtuu.
Esimerkiksi nousu- tai sivutuuliosalla tapahtuneen moottorihairion jalkeen toiminta vastaa lahes
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taysin edellisessa kohdassa esiteltya menetelmaa. Hairion tapahtuessa myotatuuliosan puolen
valin jalkeen, menetelma voi olla lahes identtinen maaliinlaskun kanssa.

3.19. TOIMINTA HYVAKSYMATTOMILTA LENTOPAIKOILTA

3.19.1.1.

3.19.1.2.

3.19.1.3.

3.19.1.4.

3.19.1.5.

3.19.1.6.

3.19.1.7.

3.19.1.8.

Ultrakevytlentokoneiden ominaisuudet mahdollistavat toiminnan erittdin vaatimattomilta
lentopaikoilta. Joitain nurmipaallysteisia virallisia lentopaikkoja |0ytyy my6s Suomesta, mutta
nailla lentopaikoilla kiitotieominaisuudet ovat yleensa sellaiset, etteivat ne aseta rajoitteita
ultrakevytilmailulle. Hyvaksymattomien maa-alueiden kaytto ultrakevytilmailuun on kuitenkin
lentotoimintaa, joka on syytd ottaa jollain tasolla tarkasteluun oppilaan koulutuksen aikana.
Vaikka koulutusohje kasittaakin lukemattomia suoraan hyvaksymattomilta lentopaikoilta
toimimiseen sovellettavia suorituksia, ei tatd toimintaa varten kuitenkaan ole omaa
lentoharjoitusta.

Hyvaksymattomilta lentopaikoilta toimittaessa turvamarginaalit eivat valttamatta aina ole
riittavia. On mahdollista, etta jo pienikin virhe lentoonlahdon tai laskeutumisen aikana johtaa
vaurioon tai jopa onnettomuuteen.

Keskustellessa hyvaksymattomilta lentopaikoilta toimimisesta, opettajan on painotettava, etta
ilmailuviranomaisen julkaisemat kevytlentopaikkoja koskevat maaraykset, kuten myos
lentokoneen lento-ohjekirjan toimintaa koskevat ohjeistukset on huomioitava toimintaa
suunniteltaessa. Aiheesta on hyva viritelld keskustelua jo teoriakurssin aikana, silla nykyaan yha
useampi aloittava harrasteilmailija suunnittelee mahdollisesti oman lentokoneen hankkimista,
joka puolestaan alentaa kynnysta lentotoimintaan hyvaksymattomiltd maa- ja vesialueilta.

Jos hyvaksymatonta aluetta aiotaan kdyttaa lentotoimintaan, tulee se aina tarkastella ensin
maasta kasin.

Opettajan on ohjeistettava kokematonta lentdjaa, ennen kuin han itsenaisesti alkaa toimia
hyvaksymattomalta lentopaikalta.

Opettajan on painotettava lyhyen ja pehmean kiitotien lentoonldahto- ja laskeutumismenetelmien
tarkeytta hyvaksymattomiltad lentopaikoilta toimittaessa.

Opettajan on tasmennettdva, ettd turvamarginaaleja tayttamattoman lentopaikan kdytto on
kielletty. Hyvaksymatontakin lentopaikkaa kaytettaessa on aina oltava mahdollista:

madritelld ratkaisukohta TORA:n varrelle

turvallisesti ylittda esteet turvallisen nousunopeuden nousukyvylla

suorittaa turvallisesti pakkolasku milla tahansa laskukierroksen osalla tapahtuneen
moottorihairion jalkeen

suorittaa lahestymiset normaalein [ahestymisnopeuksin, ja aloittaa turvallinen ylésveto missa
tahansa vaiheessa ldhestymista

Saa- ja kiitotieolosuhteet ovat tarkeita tekijoita tarkasteltaessa toimintamahdollisuuksia
hyvaksymattomilta lentopaikoilta. Nama olosuhteet vaihtelevat useasti. Toiminta voi myos olla
mahdollista ainoastaan tietyntyyppisten olosuhteiden vallitessa, eli olosuhteiden muututtua
tarkastelu on tehtdva uudelleen.
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3.19.1.9. Ainoastaan oikeanlaisen teoria- ja lentokoulutuksen avulla oppilaalla on edellytykset lupakirjan
saatuaan toimia turvallisesti myds hyvaksymattomilta lentopaikoilta.

3.20. JYRKKA KAARTO — HARJOITUS 16
3.20.1. YLEISTA

3.20.1.1. Jyrkan kaarron harjoitusten tarkoituksena on kehittda oppilaan koordinoitua ohjainten
yhteiskayttoa, seka ilma-aluksen kasittelytaitoja jyrkemmilla kallistuskulmilla. Lisdksi harjoitus
kasvattaa oppilaan luottoa omaan lentotaitoon, seka kykya nopean vdistéliikkeen suorittamiseen.

3.20.1.2. Jotta oppilas oppisi lentamaan lentokonetta suuremmilla kallistuskulmilla turvallisesti, on
oleellista ettd han ymmartaa niin lentokoneen, kuin omatkin rajoitukset. Seuraavien asioiden on
oltava selkeitad oppilaalle tdta lentoharjoitusta aloitettaessa:

= suurin sallittu kallistuskulma

= kasvanut kuormausmonikerta jyrkan kaarron aikana
= kasvanut sakkausnopeus jyrkdn kaarron aikana

= omaan pyorrevanaan lentdminen

3.20.1.3. Ulos katsomisen tarkeytta ennen jyrkdn kaarron aloittamista, seka sen aikana ei voi painottaa
liikaa. Suurella kallistuskulmalla kaarrettaessa kyky katsoa ulos on aina selkeasti rajoittunut. Tasta
johtuen ilmatilan tarkastaminen ennen kaarron aloittamista on darimmaisen oleellinen osa
harjoitusta.

3.20.1.4. Suurella kallistuskulmalla kaarrettaessa oppilasta on kehotettava aika ajoin tilannetietoisuuden
yllapitamisesta. Harjoitus kannattaa tehda alueella, jossa tilannetietoisuus on helppo pitda ylla
tuttujen maamerkkien avulla.

3.20.1.5. Omaan pyodrrevanaan lentdaminen saattaa olla joillekin oppilaille epamiellyttava kokemus. Jyrkan
kaarron aikana lentokone lentda kohtalaisen suurella kohtauskulmalla, jolloin my6s kehittyva
pyOrrevana on tavanomaista voimakkaampi. Koska ultrakevytlentokone on lentonopeudeltaan
hidas, on sen kaartosade myds darimmaisen pieni. Pienen kaartosateen ansiosta pydrrevana ei
valttamatta kerked vajota tai vaimentua, ennen kuin lentokone saavuttaa sen. Omaan
pyOrrevanaan lentdamisen riskid voi pienentaa tekemalla jyrkan kaarron harjoituksen vain 180 tai
270 asteen suunnanmuutoksina. Kun oppilas on oppinut jyrkdn vaakakaarron, voi hanella
teetdttda myos nousu- ja liukukaartoja jyrkan kaarron kallistuskulmalla. Varsinkin jyrkassa
nousukaarrossa omaan pyOrrevanaan lentamisen riski on pienempi, jolloin kaartoa voidaan lentaa
jatkuvana yli 360 asteen suunnanmuutoksina.

3.20.1.6. Oppilaalle tulee tasmentaa, ettd jyrkkaa kaartoa harjoiteltaessa ultrakevytlentokone mita
todennakoisimmin lentaa sen suurimmalla sallitulla kallistuskulmalla. Omaan py6rrevanaan
lentdminen saattaa aiheuttaa kallistumisen kaarron suuntaan, jolloin lentokonetyypin suurin
sallittu kallistuskulma ylittyy. Py6rrevanaan lennettdessa kallistumisnopeus saattaa olla vaarallisen
suuri. Vaikka kyseessa onkin lentokoneen oma pydrrevana, on tilanne suuren kallistus- ja
kohtauskulman ansiosta silti epasuotuisa.
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3.20.1.7.

3.20.1.8.

On tarkeda, etta opettaja keskustelee oppilaan kanssa jyrkan kaartamisen turvallisuusriskeista.
Vaikka epatavallisista asennoista oikaisut tehdadankin myéhemmissa harjoituksissa, on
liukukierukkaan joutumista ja oikaisua pohdittava jo nyt. On myds tarkeaa, etta jyrkkaa kaartoa
harjoiteltaessa todella lennetdan kaarrot 45 asteen kallistuksella. My6hemmassa vaiheessa
oppilaalta tulee vaatia 15 asteen tarkkuutta kallistuskulman suhteen.

Jyrkan kaarron harjoittelu koostuu vaaka-, nousu- ja liukukaarroista jyrkan kaarron
kallistuskulmalla. Naista jyrkka vaakakaarto vaatii tarkinta koordinaatiota ohjaimien kayton
suhteen. Tasta johtuen jyrkdn kaarron perustaito on kehitettava vaakakaarrolla.

3.20.2. JYRKKA VAAKAKAARTO

3.20.2.1.

3.20.2.2.

3.20.2.3.

3.20.2.4.

3.20.2.5.

Oikein lennetyssa jyrkdssa kaarrossa ilmanopeuden tulisi pysya muuttumattomana. Moni
ultrakevytlentokonetyyppi pystyy suorituskykynsa puolesta suoriutumaan jyrkasta vaakakaarrosta
normaalin matkalennon ilmanopeudella. Jos jyrkka vaakakaarto aiotaan lentda
matkalentonopeutta suuremmalla ilmanopeudella, tulee nopeus kiihdyttda tavoitteeseen ennen
kaarron aloittamista.

Jyrkka kaarto tulisi aloittaa kuten keskikaartokin. Kallistuskulman kasvaessa keskikaarron
kallistusta suuremmaksi, veto ohjaussauvasta lisdantyy korkeuden yllapitamiseksi. Vedon
kiristyessa kasvava vastus kompensoidaan lisadmalla tehoa. Kun 45 asteen kallistuskulma on
saavutettu, kaartonopeus on erittdin suuri. Tasta johtuen lentokone todennakdisesti pyrkii
kasvattamaan kallistuskulmaa, joka taytyy estaa kallistusohjauksella. Kasvava kallistuskulma
johtaa myéhemmin liukukierukan syntymiseen.

Kaarron aikana kallistus sailytetdan kallistusohjauksella, asentokulma pituusohjauksella ja
ilmanopeus, seka lentokorkeus teholla. Pienet poikkeamat tavoitearvoista suorituksen aikana
korjataan asianmukaisin ohjainliikkein. Jos lentokone poikkeaa huomattavasti tavoitearvoista, on
tarkeaa tuoda lentokone takaisin vaakalentoon ja aloittaa kaarto uudelleen.

Kaarrosta oikaistaessa, kallistuksen pienentyessa oikea asentokulma, nopeus ja korkeus tulee
toteuttaa pituusohjausta ja tehoasetusta kayttden.

Rinnakkain istuttavissa lentokonetyypeissa kaartoja on harjoiteltava kumpaankin suuntaan. Kuten
keskikaarroissakin, tapa hyddyntaa visuaalisia referensseja kaarron aikana vaihtelee kaarron
suunnan muuttuessa.

3.20.3. JYRKAT NOUSU- JA LIUKUKAARROT

3.20.3.1.

Jyrkat nousu- ja liukukaarrot 45 asteen kallistuskulmalla on myds opetettava oppilaalle. Naita
kaartoja ei valttdamatta ole mahdollista suorittaa kdyttamalla tavanomaisia nousun ja liu’'un
ilmanopeuksia niin, etta riittava marginaali sakkausnopeuksiin sailyisi. Taman takia myds jyrkat
nousu- ja liukukaarrot on lennettdva tavanomaisella matkalennon ilmanopeudella.

3.20.3.2. Jyrkka nousukaarto ei ole kovin kdytannollinen lentoliike oppilaalle, mutta sen avulla voi

havainnollistaa muutamia oleellisia asioita. Jyrkka nousukaarto tulee aloittaa suorasta noususta.
Kuten edella on todettu, nousunopeuden tulisi olla mahdollisimman lahella normaalin
matkalennon ilmanopeutta, jotta riittdva marginaali sakkausnopeuteen sailyisi kaarron aikana.

35



Oppilaalle tarkeinta on havaita, kuinka ilmanopeuden sailyttaminen heikentdaa nousukykya.
Nousukaarrossa jyrkalla kallistuskulmalla lentokoneen taipumus kasvattaa kallistuskulmaa on
tavallista voimakkaampi. Siksi kallistusohjauksen kaytto kallistuskulman sdilyttamiseksi on
huomattava. Lentoarvojen jatkuva tarkkailu jyrkdssa nousukaarrossa on valttamatonta.

3.20.3.3. Jyrkassa liukukaarrossa on oleellista, ettd asentokulma sadilytetadan samana kaarron ajan. Pienikin
asentokulman muutos aiheuttaa suuren muutoksen ilmanopeuteen. Nopeuden sailyttdminen
kaarron aikana on tarkeaa, minka takia pystynopeuden on annettava muuttua. Mikali nokka
padsee laskemaan ja ilmanopeus kiihtymaan liikaa, tavoitelentoarvojen palauttaminen pelkalla
pituusohjauksella johtaa mita todennakdisimmin liukukierukan kehittymiseen.

3.20.3.4. Jyrkka liukukaarto saattaa olla oiva tapa nopeaan lentokorkeuden vahentamiseen. Jyrkkia
liukukaartoja suurella ilmanopeudella tulisikin harjoitella ndiden lentojen aikana. Suoritusten
aikana opettajan tulee keskittya kehittdamaan oppilaan kykya hallita ilmanopeutta, kallistuskulmaa
ja liukua ilman, ettd lentokoneelle tulee taipumusta joutua liukukierukkaan.

3.20.4. LIUKUKIERUKKA

3.20.4.1. Liukukierukan voidaan kuvailla olevan liukukaarto, jossa lentokoneen ilmanopeus seka
kallistuskulma alkavat nopeasti kasvamaan. Pituusohjauksen kaytto kierukan oikaisuksi ainoastaan
pahentaa tilannetta. Huononevassa tilanteessa on mahdollista ylittaa lentokoneen suurin sallittu
kallistuskulma, ilmanopeus tai rakenteelliset rajakuormat.

3.20.4.2. Liukukierukka kehittyy todennakoisimmin, kun liukukaartoon lahdettdessa epahuomiossa lisatdaan
tehoa. Vaihtoehtoisesti liukukierukka voi myds kehittya, kun jyrkassa vaakakaarrossa lentokoneen
nokka paasee laskemaan, jonka jalkeen ilmeneva korkeuden menetys pyritdan korjaamaan
ainoastaan vetoa lisdamalla. Jyrkassa kaarrossa tapahtuvat tahattomat asentokulman
pienenemiset on mahdollista korjata pelkkada pituusohjausta kayttden ainoastaan silloin, kun
nokka laskee erittdin vahan. Liukukierukan oikaisu tapahtuu seuraavasti:

= teho tyhjdkdynnille — Tyhjakayntiteho estda ilmanopeutta kasvamasta entisestaan.

= kallistuksen oikaisu — Kallistuksen oikaisu mahdollistaa liu’un oikaisun, silld liu’usta oikaisua ei
saa aloittaa lentokoneen ollessa kallistuneessa asennossa.

= liv’un oikaisu — IImanopeus on saattanut kiihtya liukukierukassa yllattavankin suureksi. Kuten
aina lentokoneen jouduttua jyrkkaan liukuun suurelle ilmanopeudelle, liuku on oikaistava
tasaisella ja rauhallisella vedolla ohjaussauvasta.

3.20.5. SIVULUISUKAARTO

3.20.5.1. Sivuluisukaarto mahdollistaa nopean lentokorkeuden vahentamisen ilman, etta ilmanopeus
kasvaa kohtuuttomasti. Sivuluisukaarrossa painetaan vastakkaista sivuperasinpoljinta, samalla
siivekeohjauksella kallistuskulma sailyttaen. Asentokulma sailytetaan korkeusperasinohjauksella.
Kaartosadetta saddellaan kallistuskulmalla. Koska lentokone on erittdin epdapuhtaassa lentotilassa,
turvallisen ilmanopeuden sailyttaminen sivuluisukaarron aikana on erittdin tarkeaa.
IlImanopeusmittarin nayttamassa saattaa esiintya virheita lentotilan vuoksi.

3.21. OIKAISU EPATAVALLISISTA ASENNOISTA — HARJOITUS 16
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3.21.1. YLEISTA

3.21.1.1.

3.21.1.2.

3.21.1.3.

3.21.1.4.

3.21.15.

Taman harjoituksen tavoitteena on opettaa oppilaalle perussdaannot lentokoneen palauttamiseksi
normaaliin asentoon ja lentotilaan kahdesta mahdollisesta tilanteesta:

epatavallisesta asennosta
vaarallisesta lentotilasta

Opettaja esittelee harjoituksen aikana epatavalliset asennot perinteista lennonopetustekniikkaa
noudattaen. Vaarallisten lentotilojen voidaan katsoa olevan seuraus vaarin tehdysta oikaisusta tai
oikaisematta jatetysta epatavallisesta asennosta. Vaarallisia lentotiloja ei luonnollisesti
havainnollisteta oppilaalle kdytdnndssa, vaan aiheesta ainoastaan keskustellaan briiffausten
aikana.

On tarkeaa, etta lentokoneen lento-ohjekirjan rajoituksia noudatetaan tinkimattémasti naiden
harjoitusten aikana.

Opettajan on kiinnitettava erityistd huomiota epatavallisten asentojen havainnollistamiseen.
Oikaisujen teettamisessa piilee riskeja liittyen lentotoimintaan, eika ole poissuljettua, ettei oppilas
voisi ymmartaa harjoituksen tavoitteita vaarin. Oppilaan on pystyttava harjoitusten jalkeen
tunnistamaan epatavalliset asennot reagoidakseen niihin oikein. Opettajan aiheuttamien
asentojen on siis oltava selkedsti epatavallisia, jotta oppilas pystyy nopeasti evaluoimaan tilanteen
ja paattamaan vaadittavat toimenpiteet asennon oikaisemiseksi. Opettajan on kuitenkin jatkuvasti
varmistuttava lentoturvallisuuden sailymisesta suorituksia teettaessaan. Lisaksi oppilaalle on
tdsmennettava, ettei kyseisessa harjoituksessa ole tarkoituksena opetella lentdmaan lentokonetta
epatavalliseen asentoon, vaan tarkoituksena on nimenomaisesti oppia palauttamaan
epatavalliseen asentoon joutunut lentokone takaisin normaalitoiminnan raja-arvojen sisapuolelle.
Taman harjoituksen jalkeen oppilas ei saa luulla epatavallisten asentojen olevan osa normaalia
lentamista.

Seuraavat esimerkit kuvaavat mahdollisia epatavalliseen asentoon, tai jopa vaaralliseen
lentotilaan johtavia tilanteita:

tarkoituksellinen lentaminen lentokoneen tai ohjaajan suorituskyvyn ulkopuolelle
virheellinen menetelma sakkauksen oikaisemiseksi

raskaamman ilma-aluksen pyérrevanaan lentaminen

kohtalaiseen tai voimakkaaseen turbulenssiin lentdminen

vaarin suoritettu jyrkka kaarto

asentotajun menettaminen

3.21.2. EPATAVALLISET ASENNOT

3.21.2.1. Taman harjoituksen aluksi oppilaalle on tdsmennettava, ettd hdanen tulee olla suoritusten ajan

tietoinen lentokoneen asennosta luonnollisen horisontin suhteen. Asentotajun menetys

epatavalliseen asentoon lennettdessa saattaa tehda oikaisun erittdin haastavaksi tai jopa
mahdottomaksi. Pahimmassa tapauksessa oikaisutoimet ovat virheellisia, jotka johtavat

vaaralliseen lentotilaan joutumiseen.
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3.21.2.2. Opettajan tulee tarkkailla oppilaan tilannetietoisuutta suoritusten aikana. Mikali oppilas menettaa
tilannetietoisuutensa tai asentotajunsa, opettajan on huomioitava tdma lentdessaan lentokonetta
epatavallisiin asentoihin. Rauhalliset asennonmuutokset edesauttavat asentotajun sdilymista.

3.21.2.3. Lennonvalvontamittareita kdytettdessa on huomioitava niissa esiintyvat virheet. Epatavallisissa
asennoissa lentoarvojen muutokset ovat niin nopeita, etteivat perinteiset staattiseen
jarjestelmaan liitetyt lennonvalvontamittarit ennata reagoimaan niihin riittdvan nopeasti.

3.21.2.4. Ohjaustekniikka lentokoneen saattamiseksi takaisin normaaliin lentoasentoon riippuu
lentokoneen lentoarvoista. Epatavalliseen asentoon jouduttuaan, oppilaan on edelld mainittujen
tietojen perusteella tehtava paatos oikaisuun kaytettavasta menetelmasta. Valiton
vaistonvarainen reagointi epatavalliseen asentoon saattaa johtaa vaarallisen lentotilan
kehittymiseen.

3.21.2.5. Oppilaan tulee oppia myos arvioimaan oikaisuun vaadittavien ohjainpoikkeutusten suuruus
lentokoneen lentoarvojen perusteella. Kohtuuttoman suuria ohjainliikkeita tulisi valttaa siina
missa riittdmattéman pieniakin. Va-nopeus asettaa luonnollisesti omat rajoitteensa
ohjainliikkeisiin.

3.21.2.6. Harjoituksen aikana on lennettdva seka suorasta lennosta, ettd kaarrosta kehittyvia epatavallisia
asentoja. Suorituksissa asentokulman on kehityttava suureksi tai pieneksi, joka johtaa nopeasti
kiihtyvaan tai hidastuvaan nopeuteen.

3.21.2.7. Naissa harjoituksissa opettaja lentda lentokoneen epatavalliseen asentoon. Tavanomaisen
ohjaintenvaihdon jalkeen oppilas suorittaa oikaisun. Oppilaan on oltava valmiina aloittamaan
oikaisu valittdmasti ohjaintenvaihdon jalkeen. Opettajan ohjatessa lentokonetta epatavalliseen
asentoon, oppilaan on mukailtava ohjainliikkeita.

3.21.2.8. Seuraavat epatavalliset asennot ja niiden oikaisutekniikat on opetettava harjoitusten aikana:
SUURI ASENTOKULMA JA PIENENEVA ILMANOPEUS
1) Lisda nousuteho ja laske yhtaaikaisesti nokka horisontin korkeudelle.
SUURI ASENTOKULMA, PIENENEVA ILMANOPEUS JA SUURI KALLISTUSKULMA

2) Lisaa nousuteho ja laske yhtaaikaisesti nokka horisontin korkeudelle. Kun
asentokulma on jalleen normaali, oikaise kallistus.

PIENI ASENTOKULMA JA KIIHTYVA ILMANOPEUS
3) Vahenna teho tyhjakaynnille ja oikaise liuku.
PIENI ASENTOKULMA, KIIHTYVA ILMANOPEUS JA SUURI KALLISTUSKULMA

4) Vahenna teho tyhjakaynnille ja oikaise kallistus. Kun siivet ovat suorassa, oikaise liuku.
3.21.2.9. Oppilaan on tarkea ymmartaa, etta epatavallisien asentojen oikaisuissa lentokone saattaa olla
hyvinkin lahella sille ominaisia raja-arvoja. Nailla tarkoitetaan seka sertifioituja, ettd rakenteellisia

arvoja. Ohjainliikkeet oikaisujen aikana on oltava rauhallisia, mutta maaratietoisia. Aina suurella
ilmanopeudella liikehdittdessa on kadytettava harkintaa ohjainliikkeiden suhteen. Suuret
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ohjainliikkeet aiheuttavat lentokoneen rakenteisiin kohtuutonta rasitusta. Varsinkin Va:lla ja sita
suuremmilla nopeuksilla ohjainpoikkeutusten on oltava mahdollisimman vahaiset.

3.21.2.10. Opettajan on huolehdittava, etta lentokoneen ilmanopeus pysyy turvallisena suoritusten aikana.
Vaikka oppilaalla kestaisi hetken aloittaa oikaisutoimet tai oppilas tekisi virheen, ei lentokone saa
siitd huolimatta kiihtya V,.-nopeudelle.

3.21.3. VAARALLISET LENTOTILAT

3.21.3.1. Opettajan on ehdottomasti painotettava oppilaalle, ettei lentokonetta koskaan saa tahallisesti
lentda asentoon, jonka seurauksena on vaarallisen lentotilan kehittyminen. Hyvan arviointikyvyn
ja ilmailutavan omaavan ohjaajan ei koskaan tulisi tarvita seuraavassa esiteltdvida menetelmia.

3.21.3.2. Tarkasteltaessa oikaisua mista tahansa vaarallisesta lentotilasta, ainoa tavoite on saattaa
lentokone ilman rakenteellisia vaurioita takaisin asentoon, josta se on palautettavissa normaaliin
lentotilaan epatavallisen asennon oikaisumenetelmaa kayttaen. Oikaistaessa lentokonetta
vaarallisesta lentotilasta on erittdin epatodennakdistd, etta oikaisussa ei menetettaisi
huomattavasti korkeutta.

3.21.3.3. Seuraavista vaarallisen lentotilan oikaisun vaihtoehdoista on keskusteltava oppilaan kanssa:

1) Jos ohjaaja pystyy méaarittelemaan lentokoneen asennon, tulisi vaarallisen lentotilan oikaisussa
kdyttaa samoja menetelmia, kuin epatavallisen asennon oikaisussakin. Tima ohje péatee, vaikka
lentokone olisi niin suurella asento- tai kallistuskulmalla, ettei ohjaaja olisi kokenut vastaavaa
aiemmin. Jos lentokoneen asentoa ei pysty maarittelemaan, ohjaimet on pidettava
neutraaliasennoissa, kunnes lentokone on saavuttanut maariteltavissa olevan asennon. Taman
jalkeen lentokone voidaan oikaista epatavallisen asennon oikaisumenetelmalla.

2) Oikaistaessa lentokonetta suurelta asentokulmalta, pelkka pituusohjauksen kaytto saattaa
johtaa negatiivisen G-voiman muodostumiseen. Lentokoneita ei ole suunniteltu kestamaan
kovin suuria negatiivisia kuormauskertoimia. Taman vuoksi saattaa olla viisasta oikaista
lentokone suurelta asentokulmalta kallistamalla se kohtalaisen isolle kallistuskulmalle. Isolle
kallistuskulmalle kallistettu lentokone alkaa pudottamaan nokkaa kallistuksen suuntaan, jolloin
voimakasta tyontoa ei tarvita.

3.22. PAKKOLASKUT ILMAN MOOTTORITEHOA ja VALMISTELTU PAKKOLASKU - HARJOITUSKSET
17ja 18

3.22.1. YLEISTA

3.22.1.1. Naiden harjoitusten tarkeytta ei voi kylliksi korostaa. Pakkolasku voi tulla eteen koska hyvansa,
aikaan, paikkaan tai ohjaajan kokemukseen katsomatta. Opettaja voi motivoida oppilasta
pakkolaskuharjoituksia briiffatessa painottamalla pakkolaskun mahdollisuutta jo
lupakirjakoulutuksen yksinlentojen aikana.

3.22.1.2. Pakkolaskuja harjoiteltaessa opettajan on huolehdittava, ettei suoritusten aikana aiheuteta vaaraa
maassa oleville ihmisille ja omaisuudelle. Koska pakkolaskuja ei lahtékohtaisesti harjoitella
lentopaikan laheisyydessa, toisin kun lentoonlahdon jalkeisia pakkotilanteita, tulee suoritusten
aikana noudattaa minimilentokorkeuksia.
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3.22.1.3.

3.22.1.4.

3.22.1.5.

1)

Opettajan on huomioitava lentosdantdjen asettamien rajoitusten lisdksi myds muita harjoituksen

turvallisuuteen liittyvia tekijoita. Harjoitukset tulee suorittaa alueella, jossa pakkolaskupaikkoja on
runsaasti. Tama on valmistautumista pakkolaskuharjoituksen jalkeisessa ylosvedossa tapahtuvaan
todelliseen moottorihairiodn. Todellisen moottorihdirion tapahtuessa missa tahansa harjoituksen

vaiheessa, tulisi aina olla mahdollista suorittaa pakkolasku soveltuvalle pakkolaskupaikalle.

Lisdksi opettajan on huomioitava muu toiminta, kuten lennokkiurheilu. Lennokkien lennatykseen
jarjestetyt lennokkikentdt ovat usein erinomaisia pakkolaskuharjoittelupaikkoja. Lennokkitoiminta
saattaa kuitenkin jdddda huomaamatta, jolloin pakkolaskuharjoittelu aiheuttaa paitsi hairioita
toisten harrastamiseen, myds erittdin suuren lentoturvallisuusriskin. Toinen ymparistotekija ovat
linnut. Lintujen kevat- ja syysmuuttoaikana pakkolaskuharjoittelua ei tule tehda peltojen yll3, joita
linnut kayttavat lepddmiseen. Nama toiminnalliset rajoitteet on toki oppilaankin ymmarrettava,
mutta yhta oleellista on, ettd han ymmartaa naiden koskevan ainoastaan pakkolaskun
harjoittelua, ei todellisia tilanteita.

Pakkolaskuharjoituksen suunnittelu ja toteutus tulee tehda niin, ettad seuraavassa esitetyt
turvallisen pakkolaskun edellyttdmat taidot opetetaan ja harjoitellaan koulutuksen aikana.
Pakkolaskukoulutus voidaan jakaa useampiin eri lentoihin, jolloin ensimmaisella lennolla voidaan
keskittya kehittdmaan ainoastaan ensimmaisessa kohdassa lueteltuja taitoja. Oppilaan taitojen
kehityttya kohtuullisiksi siirrytdan toisessa kohdassa lueteltujen osa-alueiden kehittamiseen.
Oppilaan tulee pakkolaskukoulutuksen jalkeen kyeta seuraavaan:

Lentdamaan lentokonetta tarkasti, sekd samanaikaisesti suoriutumaan moottorihirion vaatimista
toimenpiteistd, esimerkiksi uudelleenkdynnistamisen ja hatdilmoituksen suhteen. Naiden
lentokoneen kayttamiseen liittyvien toimenpiteiden lisdksi oppilaan on yhtaaikaisesti arvioitava
kaytettavissa olevia vaihtoehtoja ja lopulta tehtava paatos kaytettavasta pakkolaskupaikasta.
Tata pakkolaskuharjoituksen osaa tulee harjoitella paikassa, joka on esitelty oppilaalle ilmasta
etukateen. Oppilas tietda valmiiksi pakkolaskupaikkavaihtoehdot, jolloin kapasiteettia riittaa
enemman lentokoneen lentdamiseen ja paatoksentekoon.

Arvioimaan lentokoneen etdisyyttd maan pintaan, asemaa laskupaikkaan nahden ja vallitsevia
tuuliolosuhteita lahestymisen aikana. Tata pakkolaskun osaa voidaan alkaa harjoitella, kun
oppilas ensin kykenee suoriutumaan kohtuudella ensimmaisessa kohdassa luetelluista
tehtévista. Lisaksi tdtd osaa tulee harjoitella muualla, kuin ennalta oppilaalle kerrotussa
paikassa. Tama kehittda oppilaan kykya arvioida pakkolaskupaikkojen kelpoisuutta.

3.22.2. PAKKOLASKU ILMAN MOOTTORITEHOA - HARJOITUS 17

3.22.2.1.

3.22.2.2.

Ohjaajan tulee olla jatkuvasti valmis reagoimaan osittaiseen tai totaaliseen tehon menetykseen.
Tama kannattaa ottaa huomioon myos matkalentoja suunniteltaessa. Pelkdastdaan laajojen metsa-
tai vesialueiden ylapuolella lentdmisen sijaan reittipisteet kannattaa valita siten, etta
reittiosuuksilla on myds pakkolaskupaikkoja. Vaihtoehtoisesti lennot kannattaa suunnitella
lennettavaksi lentokorkeudella, joka mahdollistaa pakkolaskupaikan saavuttamisen liitamalla.
Mahdollinen pakkolasku on siis pidettava aina mielessa.

Oppilaalle opetetaan useita tapoja soveltaa ldhestymiskuviota pakkolaskutilanteessa. Opettajan
onkin tdsmennettava, kuinka tarkeda on noudattaa jotain opetetuista menetelmista
tositilanteessa. Esimerkiksi moottorihairion tapahtuessa pakkolaskuun soveltuvan pellon
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3.22.2.3.

ylapuolella, on ehdottomasti turvallisempaa lentaa pakkolaskukuvio ja suorittaa lasku alapuolella
olevalle pellolle, vaikka suoraan edessa arvioidun liitomatkan padssa olisikin paremmalta nayttava
pakkolaskupaikka.

Oppilaan on ymmarrettava, etta korkeuden arviointi tapahtuu valtaosassa pakkolaskutilanteita
visuaalisesti. Korkeusmittarin ndyttama ei valttamatta ole alkuunkaan sopiva tapa korkeuden
maarittelemiseen. Tdma tosin riippuu tilanteesta. Jos maasto on tasaista, ja pakkolasku joudutaan
suorittamaan lahelld korkeusmittariasetuksen antanutta lentopaikkaa, voi korkeusmittari olla
kovinkin hyodyllinen.

3.22.2.4. Tehtdessa pakkolaskua ilman moottoritehoa tulisi noudattaa seuraavan laista paatoksenteko- ja

toimintamallia:

TEHONMENETYKSEN JALKEEN

= Ohjaa lentokone parhaan liitosuhteen antavalle asentokulmalle.
= Valitse pakkolaskupaikka.

= Huomioi pakkolaskupaikan valinnassa arvioidut tuuliolosuhteet.
=  P&aita lennettava pakkolaskukuvio.

ALOITA TOIMET ONNISTUNEEN PAKKOLASKUN SUORITTAMISEKSI

JOS ON AIKAA:
= Selvitd tehonmenetyksen syy.
= Jos mahdollista, yritd uudelleenkaynnistysta.

= Arvioi jatkuvasti lentokorkeutta, tuuliolosuhteita ja lentokoneen liitokykya. Muuta
tarvittaessa kuvion muotoa ja kokoa, jotta pakkolaskupaikka saavutetaan varmimmin.

= Tee soveltuvan hatatilannetarkastuslistan muistinvaraiset toimenpiteet.

= Tee hatatilailmoitus asianmukaisella ilmaliikennevalvontaelimen taajuudella tai yleisella
hatataajuudella 121,500 MHz.

VIIMEISTELE ONNISTUNUT PAKKOLASKU

= Kaarra loppuldhestymislinjalle.

= Hakeudu loppuldhestymisnopeudelle ja konfiguroi lentokone. Laskuasuinen lentokone on
optimaalisin pakkolaskua ajatellen, koska kosketusnopeus on silloin pienimmillaan.
Valittavaan asuun vaikuttavat kuitenkin kaikki vallitsevat olosuhteet.

= Valitse tahtayspiste ja suorita pakkolasku kuten suorittaisit tyhjakayntilaskua.

3.22.2.5. Moottorihdiriota seuraavassa pakkolaskussa voi olla useita vaihtoehtoja Iahestymisen

suorittamiselle. Seuraavassa esitellaan kolme erilaista tapaa hakeutua loppuldhestymislinjalle
pakkolaskua varten:

1) PERUS- JA LOPPUOSASTA KOOSTUVA PAKKOLASKUKUVIO

Moottorihdirion tapahtuessa lentokone on valittavan pakkolaskupaikan laskukierroksen
perusosalla. Vaadittujen hatatilannetarkastuslistan toimenpiteiden jalkeen lentoasua
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muuttamalla hakeudutaan loppuldahestymisliu’un profiiliin. Tuuliolosuhteet huomioiden
kaarretaan loppuosalle. Loppuosalle tulisi tilanteesta riippuen kaartaa 400 — 500 jalan
korkeudelta.

2) S-KAARROT LOPPUQSALLA
Moottorihdirion tapahtuessa lentokone on valittavan pakkolaskupaikan loppuosalla, mutta
huomattavasti tavanomaista loppuosaa korkeammalla. Lentokorkeus vahennetdan
loppuldhestymisen aloittamisen kannalta suotuisaksi lentamalla S-kaartoja. Kaikki kaarrot tulee
suorittaa pakkolaskupaikan suuntaan. Kaartojen aikana on mahdollista suorittaa
hatatilannetarkastuslistan vaatimat toimenpiteet.

3) JATKUVALLA KAARROLLA LENNETTY PAKKOLASKUKUVIO
Moottorihdirion tapahtuessa lentokone on lahes suoraan pakkolaskupaikan ylapuolella, tai
mahdollisesti pakkolaskupaikan laskukierroksen myétatuuliosalla. Tavoitteena on lentaa yhdella
lahes jatkuvalla kaarrolla lentokone loppuldhestymislinjalle. Pakkolaskukuvion aikana on
mahdollista tehda hatatilannetarkastuslistan toimenpiteet. Jatkuva kaarto on perinteista
laskukierroskuviota parempi vaihtoehto pakkolaskukuvioksi, koska lentokoneen liitokykya on
nain helpompi arvioida. Lisaksi perinteisessa laskukierroskuviossa lentokone lentaa hetkellisesti
poispadin laskupaikasta, joka ei pakkolaskutilanteessa ole suotavaa.

3.22.2.6. On luonnollisesti myds mahdollista yhdistaa edella lueteltuja pakkolaskukuviovaihtoehtoja.
Oppilaalle on kuitenkin tdsmennettava, ettd moottorihdirion tapahtuessa paikassa, josta jonkin
edelld mainitun pakkolaskukuvion suorittaminen on luonnollisin vaihtoehto, kannattaa
ehdottomasti pitaytya ndissa menetelmissa. Soveltaminen saattaa johtaa virhearviointiin, joka
puolestaan voi estaa turvallisen pakkolaskun suorittamisen.

3.22.2.7. Seuraavassa luetellaan lisaa ilman moottoritehoa tehtavassa pakkolaskussa huomioitavia asioita:

= Tahtdyspisteen tulee olla pakkolaskupaikan ensimmaisen kolmanneksen ja puolivalin valissa.
Tama takaa riittdvan marginaalin liu’un arvioimiselle.

=  Tahtayspiste on pidettava nakyvissa koko pakkolaskukuvion ajan.

= Kallistuskulman ei tulisi ylittda 30 astetta missaan pakkolaskukuvion vaiheessa.

= Loppuosalle vakiintumisen jalkeen ohjaajan ollessa varma, etta lentokone liitda tahtayspisteelle,
tulee tahtdyspistetta siirtdad lahemmaksi pakkolaskupaikan kynnysta. Tima on mahdollista
esimerkiksi asua muuttamalla tai sivuluisua kdyttamalla. Mita lahemmaksi kynnysta
tahtayspiste saadaan siirrettya, sitd enemman laskeutumismatkaa on kaytettavissa.

3.22.2.8. liman moottoritehoa tehtadvia pakkolaskuja tulee harjoitella useilta eri lentokorkeuksilta. Vaikka
tositilanteessa pakkolaskutoimenpiteet todennakoéisimmin alkavat 1500 — 3000 jalan korkeudelta
maanpinnasta, on oppilaan kanssa hyva simuloida moottorihairidita myds matalammalta ja
korkeammalta. Korkealta tehdyissa moottorihdiridissa oppilasta on rohkaistava hydédyntamaan
kaytettavissa oleva aika esimerkiksi suotuisimman pakkolaskupaikan valitsemiseksi ja
hatatoimenpiteiden tekemiseksi. Matalalta simuloiduissa moottorihairidissa puolestaan
pakkolaskupaikan valinta perustuu pitkalti siihen, mihin kyseiselta lentokorkeudelta pystytaan
suorittamaan pakkolaskukuvio.

3.22.2.9. Naiden harjoitusten aikana opettajan on huolehdittava, ettd lentokonetta kaytetdan sen lento-
ohjekirjan asettamien rajoitusten, seka hyvan ilmailutavan mukaisesti. Yli 1000 jalan korkeudelta
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suoritetuissa pakkolaskuharjoituksissa voi olla perusteltua jattaa moottoriin osateho tyhjakaynnin
sijasta. Talléin moottori ei jadhdy liikaa pakkolaskuharjoituksen aikana, joka puolestaan rasittaa
moottoria kohtuuttomasti harjoitusta seuraavan ylésvedon aikana. Lisdksi suoritusten valissa
kannattaa moottorityypista riippuen lentda muutamien minuuttien mittainen jakso
matkalentoteholla, jotta kdyntilampotila enndttaa tasaantua ennen seuraavaa suoritusta.

Jatkuvan kaarron menetelmalla
lennetty pakkolaskukuvio

Tahtayspisteen ensimmadinen
paikka pakkolaskupaikan
puolivdlin ja ensimmaisen
kolmanneksen valissa.

¢ RN Tahtayspisteen myshaisempi
paikka mahdollisimman ldhelld

/ pakkolaskupaikan kynnysta.

Perus- ja loppuosasta koostuva
pakkolaskukuvio

S-kaartojen lentaminen
/ | loppuosalla lentokorkeuden
/| vihentimiseksi.

3.22.3. VALMISTELTU PAKKOLASKU — HARJOITUS 18

3.22.3.1. Tasta harjoituksesta saattaa olla suunnaton hyoty ultrakevytlentajalle. Valmisteltuun
pakkolaskuun liittyvat tarkastelut ja menetelmat eivat aina liity pelkdstaan valmisteltuun
pakkolaskuun, vaan myos valmistelemattomaan osateholla tehtyyn pakkolaskuun, seka

valmistelemattomaan laskeutumiseen ennalta tuntemattomalle hyvaksymattomalle lentopaikalle.

3.22.3.2. Valmistellun pakkolaskun toimenpiteita tulisi noudattaa aina kun lennon aikana kohdataan
olosuhteita, jotka vaativat laskeutumaan.

3.22.3.3. Seuraavat ovat tyypillisid esimerkkeja valmistellun pakkolaskun suorittamiseen johtavista
olosuhteista:

= huononevat sddolosuhteet
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= riittdmaton polttoainemaara

= yobolosuhteiden alkaminen ennen maara- tai varalentopaikalle saapumista
= eksyminen

= aina lentoturvallisuuden niin vaatiessa

3.22.3.4. Oppilaalle on kuitenkin tasmennettdva, ettd valmisteltu pakkolasku voidaan aina valttaa riittavalla
lennonvalmistelulla ja hyvalld ilmailutavalla. Kaikesta huolimatta paatds valmistellusta
pakkolaskusta on aina oikea ja turvallisin ratkaisu silloin, kun lentoa ei voida viranomaisen
asettamien tai ohjaajan henkilékohtaisien toimintaminimien puitteissa jatkaa maara- tai
varalentopaikalle.

3.22.3.5. Valmistellun pakkolaskun katsotaan olevan pakkotilanne. Tilanne on siis vield hallittavissa, mutta
se voi myohemmin kehittya hallitsemattomaksi. Taman takia paatos valmistellun pakkolaskun
tekemisesta on tehtava mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Paatoksen viivyttaminen saattaa
johtaa hatatilan kehittymiseen.

3.22.3.6. Valmisteltu pakkolasku mahdollistaa pakkolaskupaikan ja sen ympariston arvioimisen seuraavista
nakokulmista:

= mahdollisen pakkolaskupaikan sopivuus

=  ymparoivan maaston ominaisuudet harjoituslahestymisia silmalla pitdaen
= |oppuldahestymislinjan ja keskeytetyn lahestymisen linjan ominaisuudet
= pakkolaskupaikan pinnan laatu, koko, muoto, kaltevuus...

3.22.3.7. Tarvittaessa on lennettdva useita tarkastuslaskukierroksia, jotta ohjaaja pystyy arvioimaan
valitsemaansa pakkolaskupaikkaa edelld lueteltujen tekijoiden kannalta. Tarkastuslahestymisia
lennettdessa on huomioitava turvamarginaalit. Laskukierroksia ei saa lentaa etaisyydell ja
lentokorkeudella, jolta pakkolaskun suorittaminen valitulle pakkolaskupaikalle ei tarvittaessa
onnistu.

3.22.3.8. Seuraavassa on kerrottu yksityiskohtaisesti tarkastuslaskukierrosten sisalt6. Seuraavia
esimerkkikierroksia voi joutua soveltamaan vallitsevien olosuhteiden mukaan.
Tarkastuslaskukierroksia lentdessaan ohjaajan on jalleen suhtauduttava korkeusmittarin
nayttdmaan varauksella. Ohjaajan on paatettava kaytettdva laskukierroskorkeus korkeusmittarin,
visuaalisten referenssien ja lentosuunnistuskartasta maaritellyn maastonkorkeuden mukaan.

1) Ensimmaisen tarkastuslaskukierroksen aikana on tehtdva paatos kaytettavasta
laskukierroskorkeudesta. Laskukierroskorkeus on arvioitava visuaalisesti, seka kaytettavissa
olevien tietojen perusteella. Laskukierros tulee sijoittaa sille puolelle pakkolaskupaikkaa, mika
antaa parhaan mahdollisuuden tarkkailla laskualustan kuntoa ja ominaisuuksia. Ensimmaisen
laskukierroksen aikana on poimittava sopivia maamerkkeja kaartojen aloittamista
helpottamaan. Myoétatuuliosalta on tarkasteltava loppuldahestymislinjaa seka keskeytetyn
|ahestymisen linjaa.

2) Toisen laskukierroksen tarkoituksena on olla harjoituslaskukierros tulevaa laskeutumista
silmalla pitden. Tama laskukierros tulee lentdd mahdollisimman tarkasti edellistd mukaillen.
Ohjaajan tulee noudattaa ensimmaisen harjoituslaskukierroksen aikana paattamiaan kaartojen
aloituskohtia, seka laskukierroskorkeutta. Loppuldahestymisen ja pakkolaskupaikan ylilennon
aikana tulee kayttaa laskuasua, koska se takaa pienimman asentokulman ja nadin ollen parhaan
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nakyvyyden eteenpain. Lentokorkeus tulee vahentaa loppuldhestymisen aikana noin sadan
jalan korkeuteen, jotta pakkolaskualustan kunto voidaan tarkastaa mahdollisimman
luotettavasti. Pakkolaskupaikan tarkastelun jalkeen, tulee nousta takaisin
laskukierroskorkeuteen.

3.22.3.9. Tarkasteluiden perusteella tulee paattaa, mita lahestymis- ja laskeutumismenetelmaa
pakkolaskun aikana kaytetadn. Lahestymisen aikana ohjaajan on oltava valmiina aloittaman
keskeytetty lahestyminen, mikali mikaan viittaa siihen, ettei pakkolaskun suorittaminen ole
turvallista. Kun lentokone on pysahtynyt pakkolaskun jalkeen, moottori on sammutettava ja
lentokone tehtdva ymparistolle turvalliseksi. Lentokoneella ei tule yrittda rullata, ennen kuin
pakkolaskupaikan pinnan laatu on varmistettu rullaamiseen soveltuvaksi.

3.22.3.10. Valmistellun pakkolaskun menetelmaa tulee kayttda ainoastaan silloin, kun lentokoneen
moottori toimii normaalisti. Aina moottorin tuottaessa vajaan tehon tai jos on olemassa epailys,
ettei moottori kdy enaa pitkdan, on kaytettava ilman moottoritehoa tehtdvan pakkolaskun
menetelmaa. Moottorin kdyttdminen sopivalle loppuldhestymisprofiilille hakeutumiseen on
luonnollisesti jarkevaa, mutta ylosvetoa ei tule pitda vaihtoehtona. Kun lentokone on
loppuldhestymisessa ja padsy pakkolaskupaikalle on varmaa, tulee moottori sammuttaa ja
varmistaa hatatilannetarkastuslistan muistinvaraisten toimenpiteiden mukaisesti. Mikali
pakkolaskua ollaan tekemdssa esimerkiksi hyvaksymattomalle lentopaikalle, tai muuten voidaan
olla varmoja alustan kelvollisuudesta laskeutumista varten, voi moottorin jattaa kdymaan
tyhjakayntia. Tama tosin on taysin ohjaajan harkinnan varassa.

3.22.3.11. Valmisteltua pakkolaskua harjoiteltaessa opettaja on edelleen vastuussa lentosdaantdjen ja hyvan
ilmailutavan noudattamisesta.

3.23. ENSIMMAINEN YKSINLENTO

3.23.1. Ensimmainen yksinlento on merkittava askel oppilaan lentokoulutuksessa. Hyvin onnistunut
ensimmainen yksinlento lisda oppilaan itseluottamusta, joka puolestaan vaikuttaa positiivisesti
oppilaan edistymiseen myéhempien koululentojen aikana.

3.23.2. P3atos oppilaan lahettamisesta ensimmaiselle yksinlennolle on yksi opettajan merkityksellisimmista
paatoksista yksittdisen oppilaan lentokoulutuksen aikana. Jos oppilas Iahetetdan yksinlennolle liian
aikaisin, seurauksena voi olla oppilaan itseluottamuksen heikkeneminen. Mikali oppilaan lentotaito
ei ole yksinlennoille riittava, saattaa mahdollisina seurauksina olla myds kalustovauriot. Jos oppilaan
ensimmaiselle yksinlennolle |ahettamista viivytetdan suotta, hdn saattaa turhautua
lentokoulutuksen hidastumiseen, joka puolestaan vaikuttaa negatiivisesti hdnen suoriutumiseensa
annetuista tehtavista.

3.23.3. Arvioidessaan oppilaan valmiutta yksinlennoille, seuraavien kriteerien on taytyttava:
= QOppilaan on lentdessaan pystyttava osoittamaan hallitsevansa peruslentoliikkeet riittavan
taitavasti. Hanen on lisdksi pystyttava tunnistamaan kriittisten lentoarvojen lahestyminen, seka

tekemaan vaaditut ohjainliikkeet tilanteiden korjaamiseksi. Oleellisinta ei siis ole virheettéman
lentokasialan, vaan turvallisen toimintakulttuurin osoittaminen.
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Oppilaan on oltava hyvaksytysti suorittanut kaikki koulutusohjeen mukaiset ensimmaista
yksinlentoa edeltavat koululennot. Opettajan on lisdksi varmistuttava, ettd oppilas osaa
hatdtilannetarkastuslistojen muistinvaraiset toimenpiteet.

Oppilaan kykya soveltaa hyvaa ilmailutapaa tulee tarkastella tiukoin kriteerein. Toki tassakin on
huomioitava oppilaan niukka lentokokemus. Erityisesti ilmatilan tarkkailu on oltava
vaistonvaraista, eika opettajan tule missdaan lennon vaiheessa joutua huomauttamaan asiasta.

3.23.4. Kun opettaja on todennut oppilaan olevan valmis ensimmaiselle yksinlennolle, hdanen on

varmistuttava ja huomioitava seuraavia asioista ennen lennolle valtuuttamista:

Oppilaan on oltava lentokuntoinen. Hanen on myos itse uskottava olevansa valmis
ensimmaiseen yksinlentoon.

Vallitsevien ja ennustettujen sddolosuhteiden tulee tayttaa annetut viranomaisminimit. Lisaksi
niiden on oltava oppilaan kykyihin nahden sopivat. Pdivaolosuhteiden on jatkuttava riittdvan
pitkdadn viela suunnitellun lennon jalkeenkin, ettei oppilaan tarvitse missaan lennon vaiheessa
olla huolissaan ydolosuhteiden alkamisesta.

Lentokoneen on oltava tadysin lentokelpoinen ja — kuntoinen. Polttoainemaaran on oltava
riittava aiotulle lennolle mahdollinen viivytys huomioiden. Massakeskion on oltava
mahdollisimman ldhelld koululentojen aikana ollutta massakeskitasemaa. Joidenkin
konetyyppien kohdalla painolastin lisddaminen opettajan paikalle voi tulla kyseeseen.
Lentopaikalla vallitseva liikennetilanne on huomioitava. Mikali mahdollista, muuta liikennetta ja
tarvittaessa ilmaliikennepalveluelintd on informoitava lennon tarkoituksesta.

Oppilas on briiffattava lennolle valittomasti ennen lennolle 1aht64a. Briiffauksen on oltava lyhyt
ja ytimekas, ja sen on keskityttava lentokoneen hallinnassa ja suorituskyvyssa havaittaviin
muutoksiin yksin lennettdessa. Myos lennon tavoitteet on tuotava esiin. Oppilaalle on oltava
selkedd, mitd haneltd odotetaan tulevan lennon suhteen.

Ensimmaisen yksinlennon ohjelma on laskukierroslentamisen harjoittelu. Oppilaan ei talldin
tarvitse keskittya muuhun, kuin lentoonlahtdjen, lahestymisien ja laskeutumisien
suorittamiseen. Oppilasta tulee rohkaista keskeytetyn lahestymisen aloittamiseen missa
tahansa loppuldhestymisen ja laskeutumisen vaiheessa, mikali han kokee lentoturvallisuuden
sitd edellyttavan.

3.24. OPPILAAN YKSINLENNOT

3.24.1. Tama vaihe oppilaan lentokoulutuksessa vaatii opettajalta entista tarkempaa briiffausta, valvontaa,

arviointia ja jalkibriiffausta. Jokaisella lennolla tulee olla oma tavoite ja tehtdavananto, jotka valvovan
lennonopettajan on kerrottava oppilaalle. Oppilasta on tassa koulutuksen vaiheessa rohkaistava
entistd enemman ottamaan vastuuta lennon valmistelusta ja toteuttamisesta.

3.24.2. Yksinlentojen lomaan on tarkeéa sijoittaa muutamia kahdestaan lennettavia koululentoja, joiden

3.24.3.

aikana opettaja voi opettaa uusia asioita ja samalla varmistua oppilaansa pysymisesta
koulutustavoitteessaan.

Harjoitusalueella ja laskukierroksessa lennettavien yksinlentojen aikana lento-ohjelmaan tulisi
kuulua seuraavat lentoliikkeet ja menetelmat:

kaikki mahdolliset lentoonldaht6-, lahestymis- ja laskeutumismenetelmat
|ahto- ja tulomenetelmat (erilaiset laskukierrokseen liittymiset)
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3.24.4.

= suunnistuskartan kaytto harjoitusalueella
=  ohjaussuunnille hakeutuminen

= peruslentoliikkeet

= maaliinlaskut

Hidaslento kriittisen pienelld ilmanopeudella, sakkausharjoittelu, alkavan syoksykierteen oikaisu,
epatavalliset asennot, liukukierukka ja laskukierroksessa tapahtuvat pakkotilanteet eivat tavallisesti
kuulu oppilaan yksinlentojen ohjelmiin.

3.25. MATKALENNOT

3.25.1.

3.25.2.

3.25.3.

3.25.4.

3.25.5.

Matkalentoharjoitukset koostuvat useista seka koulu-, etta harjoituslennoista. Jokainen lento on
pyrittava suunnittelemaan taydellisesti. Erityisesti seuraavien lennonvalmisteluun kuuluvien
tarkasteluiden on oltava oppilaalle matkalentojen paatyttya rutiininomaisia:

= sddasanomien ja — ennusteiden hankkiminen ja tulkitseminen

= ilmailutiedotuspalvelun kaytté matkalentojen suunnitteluun

=  operatiivisen lentosuunnitelman laatiminen

= operatiivisen lentosuunnitelman tdyttoé lennon seuraamiseksi
=  polttoainelaskelmien laatiminen

= massan, massakeskion ja suorituskykylaskelmien tekeminen

Ensimmaisen yksinlennettavan matkalennon reitin tulisi mukailla aiemmin koulumatkalennolla
lennettya reittia.

Ensimmainen vieraalle lentopaikalle lennettavan yksinmatkalennon tulisi suuntautua lentopaikalle,
jolle oppilas on jo opettajan kanssa aikaisemmin lentéanyt.

Opettajan on tarkasteltava erityisen huolellisesti reitin ja sddolosuhteiden soveltuvuus
yksinmatkalentoa varten. Luonnollisesti myds paivaolosuhteiden pituus on huomioitava. Ennen
oppilaan valtuuttamista matkalennolle, opettajan on varmistuttava etta oppilas on tadysin
ohjeistettu kaikkien mahdollisten poikkeavuuksien varalta.

Lentokoulutuksen aikana lennettavien matkalentojen tulisi olla mahdollisimman monipuolisia.
Niiden tulisi sisdltdd matalasuunnistusharjoituksia ldhelld minimilentokorkeutta, mutta myos
siirtokorkeuden ylapuolella lentdamista. Lisdaksi toiminnan tulisi jakautua seka valvomattomaan
ilmatilaan, ettd lennonjohtoalueille. Valvomattomassakin ilmatilassa lennettédessa olisi suotavaa
ilmoittautua asianmukaiselle ilmaliikennepalveluelimelle lentotiedotuspalvelun takaamiseksi.

3.26. MATALASUUNNISTUS — HARJOITUS 22

3.26.1.

3.26.2.

Taman harjoituksen tarkoituksena on valmistella oppilasta tilanteeseen, jossa huononevat
sadolosuhteet tai ilmatilaluokan asettamat rajoitukset vaativat lentdamaan tavanomaisia
lentokorkeuksia matalammalla.

Lentokoulutuksen aikana matalasuunnistusharjoitusten lentokorkeuden tullisi olla 500 — 1000 jalkaa
AGL. Oppilas ei saa vaarin ymmartaa harjoituksen tavoitetta ja tarkoitusta. Tarkoituksena ei ole,
ettd hanen olisi riittdvan matalasuunnistusharjoittelun jalkeen hyvaksyttavaa lentda heikkoihin
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3.26.3.

3.26.4.

3.26.5.

3.26.6.

lento-olosuhteisiin. Sen sijaan tarkoituksena on pystya tekemaan hyvan ilmailutavan mukaisia
paatoksia sddolosuhteiden heikentyessa, ja tarvittaessa jatkamaan lentoa turvallisesti soveltuvalle
lentopaikalle matalampaa lentokorkeutta kayttaen.

Heikkenevat sddolosuhteet kasittdvat seka alenevan pilvikorkeuden, heikkenevan nakyvyyden, etta
ndiden yhdistelman.

Erittdin heikoissa sddolosuhteissa, kun on jouduttu laskeutumaan minimiin, myds lentonopeuden
muuttaminen saattaa olla jarkevaa. Pienempi lentonopeus antaa enemman aikaa suunnistamiselle.
Myds lahestymislaskusiivekkeiden kayttda voi harkita, silla laskusiivekkeen valitseminen pienentaa
lentokoneen asentokulmaa parantaen nakyvyytta eteenpain.

Vaikka tarve laskeutua minimilentokorkeudelle ei aina olekaan kovin todennakoista, tulee tama silti
aina huomioida lennonvalmistelua tehtdessa. Jokaiselle reittivalille on maariteltava
minimilentokorkeus. Kdytdnnossa tama tarkoittaa joko 500 tai 1000 jalan lisddmista paikalliseen
maaston- tai esteiden korkeuteen. Maaritellyt minimilentokorkeudet tulee kirjata operatiiviseen
lentosuunnitelmaan, josta ne ovat nopeasti nahtavissa tilanteen niin vaatiessa.

Seuraavia matalalla lentamiseen liittyvia asioita on kasiteltdava oppilaan
matalasuunnistusharjoitusten aikana. Nama voidaan harjoitella joko kaytannossa, tai keskustella
lentoja ohjeistettaessa.

= Paikallisen minimilentokorkeuden maarittelemisessa huomioitavia asioita ovat muun muassa
lentoesteet. Lentoesteet tulee aina ylittaa lentosdantojen asettamien korkeusvaatimusten
mukaisesti. Mikali minimilentokorkeutta ei pystytd muuten noudattamaan, on esteet
kierrettdava. Heikkenevissa sddolosuhteissa tihedsti asutut alueet kannattaa lahtdkohtaisesti
kiertaa, jotta minimilentokorkeus saadaan varmimmin toteutumaan.

=  Matalalta lentokorkeudelta katsottaessa visuaalinen horisontti on huomattavan lahella. Lisaksi
maamerkkien havainnointikulma pienenee. Jopa hyvan nakyvyyden vallitessa nama saattavat
johtaa erittdin haastavaan karttasuunnistukseen.

= Tarkein yksittdinen tarkastelun kohde matalasuunnistusta silmalla pitden, on mahdollisuus
pakkolaskun suorittamiseen. Kaytettavissa oleva aika moottorihairion jalkeen on niin vahdinen,
ettd soveltuvan pakkolaskupaikan on oltava jatkuvasti tiedossa. Taméan seurauksena matalalla
lennettdessa suunnistuksen tulee tapahtua soveltuvalta pakkolaskupaikalta toiselle, vaikka se ei
mahdollistaisikaan suoraa linjaa |aht6- ja maarapaikan valille.

=  Tuulen vaikutus lentokoneen lento- ja ohjaussuuntaan on helpommin havaittavissa matalalla
lennettdessd. Tama saattaa johtaa siihen, etta oppilas virheellisesti tulkitsee lentokoneen
lentdavan epapuhtaasti. Lisaksi maanopeuden ja ilmanopeuden erotessa suuresti toisistaan,
oppilas voi antaa maanopeuden vaikuttaa kasitykseensa ilmanopeudesta. Opettajan tulisi
painottaa naita asioita harjoituksen aikana, ja rohkaista oppilasta tarkkailemaan
lennonvalvontamittareita aika ajoin.

= Matalalla lentokorkeudella mekaanisen turbulenssin ja tuulileikkauksen vaikutukset ovat
huomattavan suuria. Tama tulee huomioida erityisesti silloin, kun lentonopeutta on paatetty
pienentaa suunnistamisen helpottamiseksi. Lentonopeus tulisi aina olla sellainen, etta se takaa
olosuhteet huomioiden riittavan marginaalin sakkausnopeuteen.

= Menetelmat lentopaikan ldheisyyteen saapumiselle, laskukierrokseen liittymiselle ja
laskukierroksen lentamiselle yhdistettyna hyvaan ilmatilan, muun liikenteen ja laskupaikan
tarkkailuun, ovat ensiarvoisen tarkeita seikkoja huonolla sdalla ja matalalla lennettaessa.
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= Mikali lentoa ei voida turvallisesti jatkaa minimilentokorkeuksia noudattaen, on ainoina
vaihtoehtoina paluu Iahtélentopaikalle, lentosuunnitelman muuttaminen kohti
varalentopaikkaa tai valmistellun pakkolaskun tekeminen soveltuvalle pakkolaskupaikalle.
Opettajan onkin edelleen muistettava tasmentaa oppilaalle, kuinka tarkeda paatoksenteko on
lentoturvallisuuden kannalta.

3.27. KERTAUSLENTO ENNEN LENTOKOETTA

3.27.1. Taman harjoituksen tarkoituksena on tarkastaa, etta kaikki koulutusohjeen luetteloimat asiat on

opetettu ja ettd oppilas on sdilyttanyt naissa hyvaksyttavan tason. Mikali oppilas ei osoita riittavaa
osaamista jossain hdneltd vaadittavassa lentoliikkeessa tai — menetelmassa, on opettajan annettava
jatkokoulutusta tavoitteen saavuttamiseksi. Vasta oppilaan suoriuduttua hyvaksyttavasti taman
lentoharjoituksen aikana kasiteltavista suorituksista, opettaja voi suositella hanta lentokokeeseen.

3.27.2. Harjoituksen runkona voidaan kayttaa lentokokeen ohjelmaa. N&in oppilaalla on mahdollisuus

tutustua lentokokeeseen etukateen, ja saada vield viimehetken opastusta hyvaksytyn suorituksen
saavuttamiseksi.

Osa 3 PEREHDYTTAMIS- ja EROAVUUSKOULUTUS

1. YLEISTA

1.1.

1.2

2.1

2.2.

2.3.

Perehdyttamiskoulutuksella tarkoitetaan teoria- ja lentokoulutusta, joka ohjaajan on saatava jokaiselle
uudelle ilma-alustyypille.

Eroavuuskoulutuksella tarkoitetaan teoria- ja lentokoulutusta, joka vaaditaan, kun lentokoneessa on
saddettava potkuri, sisdan vedettavat laskutelineet, kannus- tai nokkapyoralaskuteline,
pyorakellukkeet, sukset tai suksina kadytettavat kellukkeet, tai joka on muutoin varustettu poikkeavilla
laitteilla.

PEREHDYTTAMISKOULUTUS

UUDET ILMA-ALUSTYYPIT

Ohjaajan on saatava jokaiseen uuteen ultrakevytlentokonetyyppiin perehdyttamiskoulutus. Tama
koulutus sisaltaa lento-ohjekirjaan tai mahdolliseen lentokasikirjaan perehtymisen. Mikali kyseessa on
ilmailukerhon tai vastaavan omistuksessa oleva lentokone, olisi laadunvalvonnan kannalta tarkeaa
jarjestaa jokaiselle uuteen lentokonetyyppiin siirtyvalle ohjaajalle my6s kirjallinen kasikirjakuulustelu.
Perehtyminen on mahdollista tehda myds itsenaisesti, mutta se ei ole suotavaa. Pelkdstdaan lento-ohje-
tai kasikirjaa opiskelemalla ja lentokoneeseen tutustumalla ei voi saada yhta hyvaa kasitysta kyseisen

lentokonetyypin ominaisuuksista, kuin opettajan kanssa suoritetussa koulutuksessa.

Hyvin suoritettu perehtymiskoulutus pitaa sisallaan yhden tai useampia koululentoja opettajan kanssa,
joiden aikana suoritetaan riittdva maara aluetyoskentelyd, seka laskuharjoittelua.
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2.4. Seuraavassa on luetteloitu ne lentoliikkeet ja menetelmat, jotka olisi suotavaa harjoitella

3.

3.1.

3.2

3.3.

3.4.

3.5.

perehdyttamiskoulutuksen aikana:

= normaali lentoonldhto ja nousu matkalentokorkeuteen harjoitusalueelle hakeutumista varten
= keskikaarrot

= jyrkat vaakakaarrot

= hidaslento

= |3hestyvan sakkauksen oikaisu

= aerodynaamisen sakkauksen oikaisu

= tulomenetelmat harjoitusalueelta

= Jaskukierros ja normaali laskeutuminen

= |yhyen kiitotien lentoonldhto, laskukierros ja lyhyen kiitotien laskeutuminen

= keskeytetty lentoonldhto

EROAVUUSKOULUTUS

Ensisijaisesti eroavuuskoulutusta antaa lennonopettaja. Kuitenkin tilanteissa, joissa riittavan
jarjestelmakohtaisen osaamisen omaavaa lennonopettajaa ei ole saatavilla, eroavuuskoulutuksen voi
antaa myo6s muu riittdvan kokemuksen omaava henkild. Tama ei kuitenkaan ole suotavaa, silla
lennonopettajakelpuutukseton lentdja ei valttamatta pysty siirtdmaan eroavuuskoulutusta vaativan
jarjestelman turvalliseen kayttamiseen tarvittavia tietoja ja taitoja eteenpdin.

Eroavuuskoulutuksessa kaytettava ohjelma riippuu eroavuuskoulutusta vaativasta jarjestelmasta.
Esimerkiksi vakiokierrospotkurin ja pyorakellukkeiden vaatimat koulutukset eroavat suuresti toisistaan.
Opettaja saa itse paattaa kayttdmansa lento-ohjelman, mutta tassa oppaassa annetaan kuitenkin
ohjenuoria koulutuksen suunnitteluun.

Mikali koulutettava jarjestelma vaikuttaa lentokoneen hidaslento- tai sakkausominaisuuksiin, on ndma
ominaisuudet koulutettava erityisen huolellisesti.

Lentokoneella lennettdavaan lahestymismenetelmaan vaikuttavia jarjestelmia koulutettaessa on
luonnollisesti lennettava riittdva maara laskukierrosharjoittelua, jotta oppilas oppii uudet menetelmat
varmimmin. N3itd jarjestelmid ovat muun muassa erilaiset saato- ja vakiokierrospotkurit, sisdén
vedettavat laskutelineet ja pydrakellukkeet.

Seuraavassa on luetteloitu esimerkkeja siitd, mita eri jarjestelmien eroavuuskoulutuksien tulisi pitaa
sisallaan:

VAKIOKIERROS- TAI SAATOPOTKURI

= vakiokierros- tai sdatopotkurin edut verrattuna kiintopotkuriin
= potkurin toimintaperiaate

= hallintalaitteet

= erilentotiloissa kaytettavat kierroslukualueet

= potkurin toiminta poikkeustilanteissa

= jarjestelman kaytto lahestymisen aikana

SISAAN VEDETTAVAT LASKUTELINEET
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= sisdan vedettdvasta laskutelinejarjestelmasta saatavat edut kiintedan telinejarjestelmaan
verrattuna

= |askutelinejarjestelman asettamat rajoitukset

= |askutelinejarjestelman toimintaperiaate

= hallintalaitteet

= varajarjestelma laskutelineen ulosottoa varten

= Jaskutelineen vaikutus suoritusarvoihin

= jarjestelman kaytto lahestymisen aikana

NOKKA- JA KANNUSPYORALENTOKONE

= keskeiset eroavuudet maakasittelyssa
= |entoonldahtdmenetelmat
= |3hestymis- ja laskeutumismenetelmat

PYORAKELLUKKEET

=  pyordkellukeasennuksen asettamat rajoitukset

= pyordkellukkeen laskutelinejarjestelméan toimintaperiaate
= hallintalaitteet

= varajarjestelma laskutelineen ulosottoa varten

= keskeiset eroavuudet rullatessa (maalla ja vedessa)

= |entoonldhtomenetelmat (maalta ja vedesta)

= |entokoneen kasittely normaaleilla lentoarvoilla

= hidaslento- ja sakkausominaisuudet

= [askutelinejdrjestelman kaytto Iahestymisen aikana

= |askeutumismenetelmat (maalle ja veteen)

SUKSET TAI SUKSINA KAYTETTAVAT KELLUKKEET

= suksi- tai kellukeasennuksen aiheuttamat rajoitukset
= keskeiset eroavuudet maakasittelyssa

= |entoonldhtémenetelmat

= |entokoneen kasittely normaaleilla lentoarvoilla

= hidaslento- ja sakkausominaisuudet

= |3hestymis- ja laskeutumismenetelmat

4. VESILENTO-OIKEUS

4.1. Ultrakevytlentdja on oikeutettu vesilentamaan saatuaan riittavan teoria- ja lentokoulutuksen.
Vahimmaisvaatimukset vesilento-oikeuden myontamiselle on kerrottu ultrakevytlentdjan lupakirjaa
koskevassa ilmailumaarayksessa.

4.2. Edellytyksena vesilento-oikeudelle on riittava tietopuoleinen koulutus seuraavista aiheista:



= vesiliikennettd, vesilentokoneita ja niiden kayttda koskevat lait, asetukset ja maaraykset seka
vesiliikenteessa kaytettavat hatamerkinannot, hataliikenne ja pelastuspalvelumenetelmat
vesiliikenteessa

= vesilentokoneiden ohjaustekniikka ja kasittely eri sddolosuhteissa vedessa ja rantautumisessa
seka hatatilannetoimenpiteet

= vesilentokoneiden ohjaustekniikka ja kasittely erilaisilla alustoilla, kuten lumi, jaa ja ruoho, seka
niiden vaikutus suorituskykyyn

= vesilentokoneiden kaytto, hoito ja huolto seka erityisominaisuudet kuten aerodynaamiset
ominaisuudet, kellukkeiden vastustekijat seka suorituskykyvertailut vastaaviin maakoneisiin ja
vesilentokoneilta vaadittava erikoisvarustus ja sen kaytto

4.3. Lentokoulutuksen on pidettava sisallaan riittdva maara seuraavat aiheet kattavaa koulutusta:

= Kahdeksan tuntia koululentoja ultrakevytlentokoneella, joiden aikana saavutetaan riittava taito
ultrakevytlentdjan lupakirjamaardyksen asettamissa vesilentokoneen kasittelya koskevissa
asioissa.

= vdhintdan 40 lentoonldhtda ja laskeutumista veteen, joista vahintdan 10 tyynen veden
laskeutumismenetelmalla

= vahintdan 20 rantautumisharjoitusta eri tuuliolosuhteissa

= viisi poijuun kiinnittymista eri tuuliolosuhteiden vallitessa

= sakkaus-, hidaslento-, |ahestymis, ylosveto-, liikehtimis- ja pakkotilanneharjoituksia siina
maarin, etta riittava taito saavutetaan.

4.4. Ennen vesilento-oikeuteen tahtaavan koulutuksen aloittamista ultrakevytlentdjalla on oltava vahintaan
seuraavassa eritelty lentokokemus:

= vahintdan 75 tunnin kokonaislentokokemus, joista vahintaan 50 tuntia ultrakevytlentokoneen
paallikkona

= Mikali ohjaajalla on voimassa oleva luokkakelpuutus lentokoneille, tai oikeus lentdad TMG-
moottoripurjelentokoneilla, tulee hanelld olla 75 tunnin kokonaislentokokemuksen lisaksi
vahintdan 5 tunnin lentokokemus ultrakevytlentokoneen ohjaajana ennen
vesilentokoulutuksen aloittamista.
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Osa 4 Lentokoe ultrakevytlentdjan lupakirjaa varten

Vaatimukset
tarkastettavalta

Ennen lentokokeeseen osallistumista tarkastettavan on taytettava
ilmailumaarayksen Ultrakevytlentajan lupakirja PEL M2-70 kohtien 2.1, 2.2 ja 2.3
vaatimukset.

Vaatimukset
tarkastajalta

Ennen lentokokeen tai tarkastuslennon vastaanottoa tarkastajan on
varmistuttava, ettd ilmailumaarayksen Harrastusilmailun tarkastuslentotoimintaa
koskevat maaraykset TRG M1-6 kohdan 3 asettamat vaatimukset tayttyvat.

Opastus lentokokeen
suorittamiseen

Ennen lentokokeen aloittamista tarkastajan on varmistuttava, etta tarkastettava
tayttaa lentokokeeseen osallistumisen vaatimukset. Kaytannossa tama tarkoittaa
henkilotodistuksen, teoriatodistuksen ja ladketieteellisen kelpoisuustodistuksen
tarkastamista.

Tarkastajan on varmistuttava ilma-aluksen lentokuntoisuudesta ja —
kelpoisuudesta. llma-aluksessa lennolla mukana pidettavat asiakirjojen olemassa
ja —voimassaolo on tarkastettava. Asiakirjat on tarkastettava yhteisesti
tarkastajan ja tarkastettavan kesken.

Lentokokeen voi tarvittaessa jakaa useampaan eri lentosuoritukseen. Oleellisinta
on, ettd kaikki lentokokeessa vaaditut asiat tulevat tarkastetuksi osasuoritusten
aikana. Lentokokeen kaikki osa-alueet on suoritettava hyvaksytysti kuuden
kuukauden kuluessa ensimmaisesta suorituskerrasta.

Tarkastajan ja lentokokeen tarkeytta lento-oppilaan uran aikana ei voi kylliksi
korostaa. Lentokoe on viimeinen mahdollisuus arvioida oppilaan soveltuvuutta
itsendiseksi lupakirjan haltijaksi.

Tarkastaja on suorassa vastuussa ilmailuviranomaiselle siita, ettd hyvaksytysti
suoritetun tarkastuslennon jdlkeen tarkastettava omaa riittavat tiedot ja taidot
lupakirjan haltijaksi.

Kaikkien tarkastettavien oikeutena on tulla kohdelluksi samalla tavalla.
Lentokokeen tarkoituksena ei ole punnita tarkastajan ja tarkastettavan valista
henkilokemiaa, vaan ainoastaan tarkastettavan tietoja, taitoja ja hyvaa
ilmailutapaa. Tarkastajan on oltava erityisen tarkkana, etteivat missaan lennon
vaiheessa tarkastettavan henkil6kohtaiset mielipiteet, olemus tai tyyli alkaisi
vaikuttaa lentosuorituksen lopputulokseen.

Lentokoetta edeltdvan ohjeistuksen aikana tarkastajan yhtena tehtdvana on
saattaa ilmapiiri rentoutuneeksi, mutta samalla luoda tarkastajan ja
tarkastettavan valille oikeanlainen suhde. Lennonvalmisteluhuoneen tulisi olla
hiljainen ja mieluusti eristettynd muista tiloista, silld kaikkien mahdollisten, seka
tarkastajaan etta tarkastettavaan kohdistuvien hairididen valttdminen on tassa
vaiheessa erittdin tarkeaa. Seuraavassa esitettyjen ohjeiden tavoitteena on antaa
tarkastajalla hyvat lahtokohdat lentokokeiden suorittamiselle. Noudattamalla
annettua jarjestysta tarkastaja pystyy saavuttamaan lentokokeen tavoitteet
tehokkaasti. On kuitenkin tarkastajan oma valinta, minkalaista ohjelmaa han
lentokokeessa kadyttdd, hanen on vain muistettava vastuunsa, siita, etta kaikki
osa-alueet tulee suoritetuksi.
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Lentokokeen sisdlto

BRIIFFAUS

Tilaisuuden aluksi tarkastettavalle on kerrottava, ettd lentokokeen sisaltd on
toimivaltaisen viranomaisen laatima, ja etta lentokoe suoritetaan viranomaisen
asettamin ehdoin.

Tarkastajalle on kerrottava, ettd hanen tulee toimia kaikissa lennon vaiheissa,
kuten olisi ilma-aluksen paallikké. On kuitenkin painotettava, etta tarkastaja itse
on ilma-aluksen paallikko, ja ndin ollen vastuussa ilma-aluksesta, mutta siirtyy
paallikon rooliin vasta, kun tarkastaja tai tarkastettava nakee sen turvallisuuden
kannalta valttamattomaksi. Myos poikkeus- ja pakkotilanteissa tarkastettavan on
itse tehtava paatokset lentoturvallisuuden takaamiseksi.

Tarkastajan on selvitettava seikkaperaisesti lennon kulku. Lisdksi tarkastajan
tulee ennen jokaista osasuoritusta muistuttaa tarkastettavaa raja-arvoista.
Tarkastettavan ei saa olettaa muistavan lennon kulkua, tai raja-arvoja
lentokokeen aikana. Lisaksi tarkastettavalle on kerrottava, etta operatiivisen
toiminnan niin vaatiessa, lennon kulkua voidaan joutua muuttamaan kesken
lennon.

Tarkastettavalle on tehtava erittdin selvaksi, ettd hanelld on oikeus missa tahansa
lennon vaiheessa pyytaa selvennystd, mikali ei koe taysin ymmartaneensa
seuraavaa osasuoritusta, tai sen raja-arvoja.

Tarkastajan on osoitettava tarkastettavalle, etta kaikki tarkastuslentolomakkeen
kohdat tulee lapikaydyiksi lennon aikana.

LENNON VALMISTELU

Henkilokohtaiset asiakirjat
= todistus teoriakokeiden hyvaksytystd suorituksesta
= henkil6todistus
= |Gaketieteellinen kelpoisuustodistus
= S3dolosuhteiden tarkastelu
= merkitsevan saan kartta
= alue-ennusteet
= |entopaikkaennusteet
= sadsanomat
= NOTAM-tarkastelu
= |3ht6- ja maaralentopaikka
mahdolliset varalentopaikat
ENROUTE NOTAM
= aktiiviset D- ja R-alueet
= |Ima-aluksen asiakirjat ja lentokelpoisuus
= QOperatiivinen lentosuunnitelma
= massakeskidlaskelma
= polttoainelaskelma
= suoritusarvolaskelmat
= operatiivinen lentosuunnitelma paikallislentoa varten
= operatiivinen lentosuunnitelma matkalentoa varten, mikali
tarkastajan antama lentotehtava sisaltaa matkalento-osuuden.
= ATC-lentosuunnitelma
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= |Ima-aluksen lentoa edeltava tarkastus
KAYNNISTYS, RULLAUS ja KOEKAYTTO

= Kadynnistystd edeltdvat tarkastukset
= Kadynnistyksen jalkeiset tarkastukset ja lammityskaytto
= Rullauksen aikana tehtavat tarkastukset
=  Koekayttod ja lentoa edeltavat tarkastukset
= pakkotilannetoimenpiteet
= |entoonldht6briiffaus

LENTOONLAHTO ja REITILLE HAKEUTUMINEN

= Normaali lentoonldhto

= Tarkastukset lentoonldahdon aikana

= Tarkastukset nousun aikana

= Lentopaikan ldhtémenetelmat

= Nousu, vaakalentoon asettuminen, suora vaakalento
=  Vaakakaarto keskikaarron kallistuksella

= Korkeuden viahentdminen

Edelld mainitut asiat on hyva suorittaa reitille/harjoitusalueelle hakeuduttaessa.
Suoritukset eivat ole kovin haastavia, ja antavat néin ollen tarkastettavalle
mahdollisuuden sopeutua vallitseviin lento-olosuhteisiin. Kaytettava
[ahtomenetelma tulee kdyda lapi lentoa ohjeistettaessa.

Tarkastajan tulee pyytaa tarkastettavaa lentdamaan sarja lentoliikkeita, joiden
aikana edella mainitut suoritukset tulevat tehdyksi. Ndiden lentoliikkeiden aikana
tarkastaja saa luotua kasityksen tarkastettavan lentotaidosta ja — kasialasta. Voi
olla myo6s hyodyllista teettda haastavampia peruslentoliikkeiden yhdistelmia.
Nousukaarron muuttaminen liukukaarroksi, sekd ilmanopeudenmuutokset eri
lentoliikkeiden aikana mittaavat hyvin tarkastettavan lentotaitoa.

Tarkastajan on suunniteltava tehtavien lentoliikkeiden sarjat siten, etta niiden
avulla pystytaan siirtymaan sopivalle alueelle ja korkeudelle seuraavia
osasuorituksia silmalla pitaen.

NAVIGOINTI ja TILANNETIETOISUUS

= Maamerkkien tunnistaminen/kartan luku
= Ohjaussuunnan madrittdminen ja sdilyttaminen

Tarkastajan on lentokokeen aikana selvitettdva tarkastettavan kyky maaritella ja
sailyttaa ohjaussuunta. Tarkastettavan on pystyttava tahan myds ilman
perinteisia suunnistuslaskelmia. Lentokokeen ohjeistuksen aikana tarkastajan on
osoitettava tarkastettavalle paikka, jossa harjoitusaluetyoskentely tullaan
suorittamaan. Tarkastettavaa on muistutettava tilanne- ja paikkatietoisuuden
yllapitamisesta lennon aikana. Haastavampien osasuoritusten aiheuttaman
korkeamman tyokuorman takia harjoitusalue kannattaakin valita siten, etta
tilannetietoisuus on helposti yllapidettavissa.

Tarkastettavan on suunniteltava siirtyminen takasin lentopaikan laheisyyteen
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tarkastajan pyynnosta. Tarkastajan on keskityttava tarkastettavan kykyyn
maarittaa ohjaussuunta, seka saadella sita tarvittaessa maamerkeista ja
ilmailukartasta saatavien tietojen avulla.

HIDASLENTO, SAKKAUKSET ja ALKAVAN SYOKSYKIERTEEN OIKAISU

= Tarkastukset ennen suoritusta

= Hidaslento

= Lahestyvan sakkauksen oikaisu

= Qikaisu aerodynaamisesta sakkauksesta
= Qikaisu sakkauksesta kaarron aikana

= Qikaisu sakkauksesta lahestymisasussa
= Qikaisu alkavasta syoksykierteesta

Tarkastettava lentda lentokoneen itse kaikkiin lentotiloihin, seka suorittaa
oikaisut.

Hidaslento tulee lentda nopeudella, jolla marginaali sakkausnopeuteen on
kriittisen pieni. Sopiva nopeus hidaslentoon on 1,1 x sakkausnopeus ko.
lentoasussa. Tarkastettavan on suoriuduttava vaakalentoa, nousuja ja liukuja
sisdltavista lentoliikkeista hidaslentonopeudella lennettaessa.

Tarkastettavan on oikaistava lentokone kaikissa sakkausharjoituksissa
kayttamalla vakioitua oikaisumenetelmaa. Tarkastaja voi myds halutessaan
pyytaa tarkastettavaa oikaisemaan osa sakkauksista ilman moottoritehoa, mikali
se hanen mielestd on tarpeellista.

Talla hetkella ultrakevytlentokoneilla ei ole mahdollista tehda alkavaa
syoOksykierrettd, koska yhtaan ultrakevytlentokonetyyppia ei ole hyvaksytty
syoksykierteeseen. Lisdksi rajoitukset kallistuskulmassa estavat alkavan
syoksykierteen harjoittelun. Tarkastajan onkin madariteltava tarkastettavan kyky
oikaista alkava, tai kehittynyt kierre suullisen kuulustelun avulla.

JYRKKA KAARTO

= Kaarto jyrkdn kaarron kallistuskulmalla
Tarkastajan on teetettdva kaartoja 45 asteen kallistuskulmalla seka oikealle, etta
vasemmalle. Kaarrot on oikaistava ennalta maarattyyn ohjaussuuntaan.
Suoritusten aikana tarkastettavan on pysyttava annetuissa korkeusrajoissa.

EPATAVALLISET LENTOTILAT

=  QOikaisu liukukierukasta
= Qikaisu jyrkasta nousukaarrosta

Tassa osiossa tarkastaja lentaa lentokoneen epatavalliseen lentotilaan, josta
tarkastettava suorittaa oikaisun. Talldin tarkastajan on helpompi varmistua

tarkastettavan kyvysta tunnistaa lentotila oikein.

Tarkastajan on ohjeistettava harjoituksen kulku seuraavasti:
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1. Vaadittavien tarkastusten jdlkeen tarkastaja ottaa ohjaimet itselleen.

2. Tarkastettava pitda katensa ja jalkansa ohjaimilla seuraten tarkastajan
suorittamia ohjainliikkeita.

3. Kun tarkastaja sanoo ”“oikaise”, tarkastettava suorittaa oikaisun
opetetulla tavalla.

Varmistuakseen tarkastettavan oikeaoppisesta tavasta oikaista lentokone
epatavallisesta lentotilasta, lentokoneen lentaminen epatavalliseen asentoon
tulisi suorittaa tavalla, joka selkeasti poikkeaa oikaisun vaatimista ohjainliikkeista.
Lentdessadn lentokonetta epatavallisiin lentotiloihin tarkastaja voi noudattaa
esimerkiksi seuraavaa tekniikkaa:

1. Liukukierukka voidaan aloittaa lentdmalla lentokone jyrkkaan
nousukaartoon, josta nokka lasketaan selkeasti horisontin alapuolelle ja
teho lisatdan. Taman seurauksena on liukukierukka yhdistettyna suureen
tehoon.

2. Jyrkkdan nousukaartoon siirtyminen voidaan tehda lentamalla ensin
vaakakaartoa hieman keskikaarron kallistusta suuremmalla
kallistuskulmalla. Seuraavaksi lasketaan nokkaa hieman horisontin
alapuolelle, jolloin tarkastettava varautuu liukukierukan oikaisuun.
Seuraavaksi nostetaan nokka rauhallisesti mutta maaratietoisesti
suurelle asentokulmalle samalla tehoa vahentden. Seurauksena
lentokone joutuu suurelle kohtaus- ja kallistuskulmalle yhdistettyna
pieneen tehoon.

PAKKOLASKU ILMAN MOOTTORITEHOA

Tama lentokokeen osa-alue on ensiarvoisen tarkea. Jokaisen lentdjan on
yksiselitteisesti pystyttava laskeutumaan mahdollisimman turvallisesti
moottorihadirion sattuessa.

Jotta tarkastettava tekee kaikki toimenpiteet kuten todellisessakin
moottorihiridtilanteessa, hdntd on muistutettava, etta
pakkotilannesuorituksissa on toimittava, kuten tilanne olisi todellinen.
Ainoastaan sammuneen moottorin valmistelu pakkolaskua varten, eli
polttoaineen padsyn estdminen moottoriin ja sytytyksen katkaiseminen, on
jatettava tekemattd. Tarkastettavan ei tarvitse ottaa huomioon
ympadristotekijoitd, kuten asutuksen laheisyytta suorituksen aikana. Sen sijaan
tarkastajan on otettava vastuu siitd, ettei maassa oleville ihmisille ja
omaisuudelle aiheuteta suorituksen aikana vaaraa. Lisdksi tarkastajan on
huomioitava moottorin jadhtyminen suorituksen aikana.

Tarkastajan on paneuduttava tarkastettavan pakkolaskupaikan ja
pakkolaskukuvion valintaan, liu’un arviointiin ja loppuldhestymislinjalle
hakeutumiseen. Naiden seikkojen kautta tarkastajan on arvioitava tarkastettavan
kyky tehda vaadittavat paatdkset moottorihairidtilanteessa.

Tarkastettava voi nahda tarpeelliseksi muuttaa alkuperdista suunnitelmaansa
pakkolaskusuorituksen aikana. Monesti tdma johtuu huonosti tehdysta
suunnitelmasta, mutta yhta hyvin myos huonosti lennetysta hyvasta
suunnitelmasta. Kummassakin tapauksessa pdatos siita, etta suunnitelmaa on
muutettava, on osoitus hyvasta tilannetietoisuudesta. Yhta kaikki virhearvio
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alkuperaista pakkolaskusuunnitelmaa tehtdessa voi mahdollisesti olla osoitus
puutteellisesta koulutuksesta. Tarkastaja voi tarvittaessa teettda tarkastettavalla
useampia suorituksia varmistuakseen riittavasta osaamisesta.

Pakkolaskusuorituksia on muutenkin hyva tehda useampia. Ainakin yksi on
tehtava korkeudelta, joka sijoittuu 1500 ja 2000 jalan valille. Talloin
tarkastettavalla on oikeasti aikaa suunnitella liukua ja lennettavaa
pakkolaskukuviota. Lisaksi aikaa jada myos muille toimenpiteille, kuten
hatdilmoituksen antamiselle ja uudelleenkaynnistysyritykselle.

MUUT SIMULOIDUT HAIRIO- ja PAKKOTILANTEET
PAKKOLASKU MOOTTORITEHON KANSSA

Valmisteltu pakkolasku on ultrakevytlentajalle erityisen oleellinen lentosuoritus,
sillda esimerkiksi muuttuvat sddolosuhteet aiheuttavat ultrakevytlentokoneille
muita ilma-alusluokkia useammin tilanteita, joissa ainoana mahdollisuutena on
pakkolasku. Pakkolaskupaikan tarkastelu noudattaa paapiirteittdin samaa kaavaa,
kuin epaviralliselle lentopaikalle ennen laskeutumista tehtavat tarkastelut.
Tarkastaja voikin halutessaan yhdistda nama kaksi suoritusta toisiinsa.

Tarkastaja voi halutessaan selvittada tarkastettavan tiedot valmistellun
pakkolaskun suorittamisen osalta suullisen kuulustelun avulla.

LAHESTYMINEN, LASKUKIERROS, LAPILASKU

= Liukuun, [dhestymiseen ja laskeutumiseen liittyvat tarkastukset
= Lahestyminen ja lasku tyhjakaynnilla

= Ldhestyminen ja lasku tehoa kayttaen

= Lyhyen ja pehmean kiitotien menetelmat

= Sivutuulikomponentin maaritteleminen

= Sivutuulildhestyminen ja lasku

= Sivutuulilentoonldhto

= Lyhyen ja pehmean kiitotien lentoonlahto

= Keskeytetty lentoonldhto

= Keskeytetty lahestyminen ja ylosveto

=  Moottorihéirio lentoonldhdon jalkeen

=  Moottorihéirio laskukierroksessa ja maaliinlasku
= Laskun jalkeiset tarkastukset

Tarkastaja pyytda tarkastettavaa suunnittelemaan saapumisen takaisin
lentopaikalle, seka liittymisen laskukierrokseen. Tarkastajan tavoitteena on
teetdttaa ja arvioida mahdollisimman moni ylla luetelluista aiheista.

Tarkastajan tulisi pyrkia arvioimaan tarkastettavan kykya suoriutua
sivutuuliolosuhteissa. Mikali vallitsevat tuuliolosuhteet ja kdytossa oleva kiitotie
estdvat taysin sivutuulitoiminnan arvioinnin, tarkastajan tulee harkita mahdollista
toista lentoa paivana, jolloin vallitseva tuuli on kiitotiehen nahden riittavan
sivusta. Mikali syysta tai toisesta johtuen tarkastuslennon tdydentamista
mydhemmin suoritettavalla lennolla ei voida kdytdannon syista pitaa
vaihtoehtona, sivutuulitoiminta voidaan katsoa tarkastetuksi suullisen
kuulustelun avulla.
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Lentoonldahdon jalkeen tapahtuvassa moottorihdiriossa tarkastettavan on
toimittava kuten todellisessakin tilanteessa, kunnes tarkastaja maaraa ylosvedon
aloitettavaksi. Mikali tarkastettava kuitenkin paattaa palata lentopaikalle hairion
jalkeen, tulee hanet tdssa tapauksessa briiffata suorittamaan lahestyminen ja
lasku kokonaisuudessaan, ellei tarkastaja maaraa ylosvetoa aloitettavaksi jossain
I[ahestymisen vaiheessa.

SIMULOIDUT HATATILANTEEN

=  Moottoripalo ilmassa ja maassa
= Ohjaamo/Matkustamopalo ilmassa ja maassa

Nama kohdat voidaan suorittaa suullisen kuulustelun avulla. Toisaalta tarkastaja
voi ylldolevia hatatilanteita simuloiden johdattaa tarkastettava toisiin vaadittaviin
osasuorituksiin. Moottoripalon kautta voi esimerkiksi siirtya ilman moottoritehoa
tehtdvaan pakkolaskuun, kun taas matkustamopalon kautta voi siirtya
moottoritehon kanssa suoritettavan pakkolaskun tekemiseen. Moottoripaloa
maassa voi myos kdyttaa syyna keskeytetyn lentoonlahdon suorittamiseen.

ILMAILUTAPA, TILANNETIETOISUUS, JARJESTELMIEN KAYTTO ja TUNTEMUS

= |Imatilan tarkkailu

= Paikanmaaritys

= Rajoiltaan maaritellyssa ilmatilassa pysyminen
= Saan arviointi

= Lennonjohtoselvitysten noudattaminen

=  Matkustajien huomiointi

= |Ima-aluksen kaytto

Naita aiheita tarkastaja arvioi koko lentokokeen ajan. Mikali on tarpeellista, osa
aiheista voidaan arvioida suullisen kuulustelun avulla.

LENNON JALKEISET TOIMENPITEET
= Sammuttaminen
= [|Ima-aluksen paikoitus

= Asiakirjojen taytto

Tarkastaja arvioi kyseiset aiheet tarkkailemalla tarkastettavan toimintaa, ja mikali
tarpeellista, keskustelemalla aiheista.

Lapdisyvaatimukset
ja hyvaksytyt
vaihtelurajat

Seuraavassa on esitetty ne asiat, jotka tarkastettavan on lentokokeessa
osoitettava hallitsevansa riittavan hyvin. Lisdksi on annettu selkeat vaihtelurajat
lentoliikkeiden hyvaksytylle suorittamiselle.

Tarkastettavan on osoitettava riittdvaa osaamista ja soveltamiskykya seuraavissa
asioissa:

1. Paatoksentekokyky ja hyva ilmailutapa
2. llma-aluksen kaytto lento-ohjekirjan rajoituksia noudattaen
3. Lentoliikkeiden jouheva ja tarkka suorittaminen
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4. Tietopuoleisen osaamisen soveltaminen
5. llma-aluskohtaisten hata- ja pakkotilatoimenpiteiden suorittaminen
6. Maaratietoinen ja tarkka lentokasiala

Seuraavassa on lueteltu lentoliikkeiden suorituksissa sallitut vaihtelurajat
annetuista arvoista:

1. llmanopeus

= +10km/h

= ei milloinkaan enempéa, kuin £20 km/h

* ei enempda kuin £10 km/h yli 30 sekunnin ajan

= ei milloinkaan vdhemman kuin ldhestymisnopeus — 5 km/h
2. Lentokorkeus

=  +100 ft

= ei milloinkaan enempaa, kuin £200 ft

= ei enempaa kuin £100 ft yli 30 sekunnin ajan
3. Kompassiohjaussuunnan sdilyttdminen

= +10°

= ei milloinkaan enempaa kuin +30°

= ei enempaa kuin 20° yli 30 sekunnin ajan

=  kompassiohjaussuunnalle hakeuduttaessa yli +20°
4. Korkeudenmenetys sakkauksesta oikaistaessa

= ei enempaa kuin 250 ft

Lentokokeen tulos

LENTOKOKEEN JALKIBRIIFFI

Tarkastettavaa tulee rohkaista arvioimaan itse omaa suoritustaan.
Jalkibfiiffauksessa osasuoritukset on kaytdva lapi samassa jarjestyksessa, kuin
missa ne suoritettiin lentokokeen aikana. Tarkastajan tulee antaa seka hyvaa,
ettd rakentavaa palautetta.

Mikali lentokokeen tulos on osittain hyvaksytty, tai hylatty, on tarkeaa, etta
tarkastettava on lentokokeen lopputuloksesta yhta mielta tarkastajan kanssa.
Tarkastajan on selvitettava tarkasti, mitka osa-alueet eivat olleet vaaditulla
tasolla. Lisdksi tarkastajan on kerrottava, miten vaadittu taso voidaan saavuttaa.
Tarkastajan on my0s kerrottava tarkastettavalle, mihin asioihin hanen
koulutuksessa tullaan keskittym&an ennen lentokokeen uusimista.

TULOKSET

Lentokokeen tuloksia on olemassa kolmenlaisia.
= hyvaksytty
= osittain hyvaksytty
= hylatty

Tarkastettavan suoriutuessa lentokokeesta hyvaksytysti, tdma on kerrottava
hanelle heti kuin mahdollista.

Mikali tarkastettavan suoritus ei ole hyvaksyttavalla tasolla, tama on kerrottava
hanelle ystavallisesti, seka diplomaattisella tavalla.

Mikali tarkastettava ei saavuttanut hyvaksyttavaa tasoa kaikilla osa-alueilla,
mutta suurin osa osasuorituksista oli kuitenkin hyvaksyttavia, lentokokeen
tulokseksi voidaan antaa osittain hyvaksytty. Talloin hyvaksymatta jadneet
osasuoritukset voidaan lentaa uusinnassa tarvittavat lisakoulutuksen jalkeen.
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Uusintasuorituksessa vain hyvaksymattd jaaneet osasuoritukset tulee kerrata ja
arvioida. Uusintalennon on kuitenkin kokonaisuudessaan oltava hyvaksytylla
tasolla.
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