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ADVARSEL

Når et liv er i fare, eller en truende situation opstår, er det ikke sikkert, at der eksisterer sikre alternativer. For at kunne håndtere de værst tænkelige situationer, som vi præsenterer i denne bog, anbefaler vi kraftigt, vi insisterer faktisk på, at man rådfører sig med en professionel trænet ekspert. Prøv ikke på at udføre nogle af aktiviteterne beskrevet i denne bog selv. Men eftersom trænede professionelle ikke altid er til stede, når individers sikkerhed er i fare, har vi bedt eksperter i en række emner om at beskrive de teknikker, de måske ville bruge i sådanne nødsituationer. Forlaget, forfatterne og eksperterne fralægger sig ethvert ansvar for nogen skade, som er en følge af rigtig eller forkert brug af informationerne i denne bog. Alle informationer i denne bog kommer direkte fra eksperterne i de pågældende situationer, men vi kan ikke garantere, at informationerne er komplette, sikre eller nøjagtige, og de bør heller ikke opfattes som en erstatning for god dømmekraft og sund fornuft. Og endelig bør intet i denne bog opfattes eller fortolkes som en krænkelse af andre personers rettigheder eller en overtrædelse af loven. Vi opfordrer til, at man overholder alle love og respekterer alle rettigheder, inklusive andres ejendomsret. Ikke desto mindre – god rejse.

Forfatterne


FORORD

af David Concannon, Explorers Club

Gennem et helt livs rejser og eventyr har jeg lært en del ting på den hårde måde ved at overleve mange farlige og ubehagelige oplevelser. Disse erfaringer har lært mig flere meget værdifulde lektier.

Lektion 1: Der sker altid noget uventet.

Det var i juli 1989. Jeg stod i 5000 meters højde på siden af Kilimanjaro i Tanzania og spekulerede på, om jeg ville overleve.

Jeg kunne stadig høre mine venners stemmer, før jeg tog af sted: „Kili er ingenting. Det er ikke nødvendigt med nogen form for teknisk klatreerfaring for at nå toppen. Du får måske lidt højdesyge eller lidt ødemer. Tænk ikke på det. Du skal nok overleve.”

Mine tanker blev afbrudt af min klatrepartners stemme, da han var færdig med at undersøge mig. Han var læge. „Din lunge er klappet sammen,“ sagde han. „Du har også lunge- og hjerneødemer og nethindeblødninger i begge øjne.“ Nåda, tænkte jeg, det forklarede i det mindste, hvorfor jeg havde svært ved at trække vejret, min nye talefejl, og hvorfor det gjorde ondt i øjnene, hver gang jeg tog mine solbriller af.

Jeg kunne godt klare den manglende evne til at tale og den mentale forvirring. Hvad der virkelig bekymrede mig, var en viden om, at jeg havde en sammenklappet lunge (for anden gang i mit liv), og at min gode lunge var fyldt med væske. „Hvis du får lungebetændelse, er du død i morgen,“ sagde lægen. „Du må hellere begynde at gå.“

Og det gjorde jeg – 40 km.

To dage senere fløj jeg til Kenya i en maskine uden trykkabine, fulgt af en flyvning til Tyskland og en forfærdelig tur i rygeafdelingen i en Pan Ammaskine til New York. Fem dage senere gik jeg ind på et hospital i Philadelphia, hvor jeg blev undersøgt i chokeret tavshed af en neurolog og en specialist i lungemedicin. Ifølge lærebøgerne burde jeg ikke have klaret det. Men det gjorde jeg. Jeg overlevede.

Fra det tidspunkt vidste jeg, at jeg kunne overleve alt det værst tænkelige, der kunne ske på mine rejser, hvis jeg holdt hovedet koldt og fortsatte. Mirakuløst nok er jeg altid kommet ud af mine eventyr uden permanente skader og ved egen kraft.

Lektion 2: Accepter de ting, der er uundgåelige.

Selvom jeg ikke altid har kunnet forudsige specifikt, hvilke små eller store problemer der vil opstå, har jeg lært, at jeg er nødt til at acceptere de ting, der sker, som uundgåelige. At blive udplyndret i Buenos Aires, blive omdirigeret gennem Kosovo på grund af „terroristaktivitet“ i Kroatien og have mistet min bagage på indenrigsflyvninger gennem Atlanta, er de uundgåelige konsekvenser af at rejse snarere end enestående begivenheder eller selvforskyldte fejltagelser.

Da jeg boede i Kenya, chartrede jeg fly, når jeg skulle rejse i weekenden, fordi flyvning blev opfattet som mere sikker end kørsel. En gang var det fly, jeg ville chartre, optaget. Den weekend styrtede det ned. Kenyanerne tog det roligt. „Hakuna matata,“ sagde de. „Intet problem. Den slags sker.“ Nogle gange er der en grund til, at tingene sker, tænkte jeg. Nogle gange er der ikke. Men den følgende weekend tog jeg toget.

For nogle mennesker er det en del af fornøjelsen ved at rejse at komme i vanskelige situationer og at stå over for de alvorlige konsekvenser. Men uanset hvilken form for rejse det drejer sig om, må man indstille sig på, at ens bagage vil forsvinde, ens hotelreservationer vil blive annulleret, og det sidste fly vil lette, uden at man er med.

Det vigtige er, hvad man har tænkt sig at gøre ved det.

Lektion 3: Sørg altid for at have en nødplan.

Med en smule forberedelse kan man overleve det uventede.

Jeg led engang af alvorlig underafkøling takket være en gammel bomuldssovepose, som jeg tog med på en vandretur gennem White Mountains i New Hampshire. Vejrudsigten i lavlandet talte om solskin og milde temperaturer. Oppe i bjergene regnede det imidlertid fem dage i træk. Alt, hvad jeg havde, var gennemblødt, og jeg kunne aldrig få varmen. Jeg blev til sidst uklar og mistede næsten bevidstheden.

Efter at have tilbragt to dage i en anden persons tørre sovepose sammen med to halvnøgne rejsekammerater for at genoprette min kropstemperatur, svor jeg, at jeg aldrig nogensinde ville være uforberedt igen. Det har jeg heller ikke været.

Nu undersøger jeg alt, før jeg tager af sted. Jeg studerer alternative rejsearrangementer, logi, klima, rejseråd, passende udstyr for rejsemålet og alt, hvad der ellers kan være relevant. Jeg har undgået at strande i lufthavne på grund af mistede forbindelser, fordi jeg kendte til senere forbindelser med konkurrerende luftfartsselskaber. Jeg har en gang kørt med elleve tog og busser for at komme fra Schweiz til Haag i Holland, før mit hotel lukkede dørene ved midnat. (Mit første schweiziske tog var ti minutter forsinket, og jeg kom for sent til hver eneste af mine oprindelige forbindelser gennem Tyskland og Holland. Jeg nåede det alligevel). Men man er nødt til at være forberedt. En regnfuld dag i Paris kan være lige så forfærdelig som en storm i Nordatlanten, hvis man ikke har det rigtige udstyr med.

Lektion 4: Uanset hvor slemt man tror tingene er nu, kan de altid blive værre.

Jeg deltog for nylig i en måned lang ekspedition til R.M.S. Titanic. Ekspeditionen leverede en daglig dosis af Murphys Lov („Alt hvad der kan gå galt, vil gå galt“). Hver eneste dag bragte nye spændende udfordringer, nogle gange flere på en gang. Udstyr brød sammen, vejret var skrækkeligt (vi overlevede tre storme og en orkan), og holdet blev ramt af madforgiftning. Og det kom alt sammen oven i den allerede enorme risiko, vi havde været forberedt på at løbe.

At dykke i undervandsbåde betød, at vi rutinemæssigt måtte stå over for risikoen for at dø ved implosion, drukning, brand, kulde eller kvælning. Og for at forhøje spændingen og ubehaget blev hele ekspeditionen dækket af verdenspressen. Ikke desto mindre overlevede vi, og det lykkedes os at klare hver eneste udfordring, få den løst og komme videre til den næste. Vi lod aldrig problemerne hobe sig op. Så var vi blevet kvalt. Både på vores ekspedition og på enhver anden rejse bør man ikke så meget lægge vægt på, hvor slemt alting er lige nu, men hvordan man skal gøre det bedre, et skridt ad gangen.

Når man først har lært alle disse lektier, har man stadig brug for at vide, hvad man rent teknisk skal gøre. Det er her, denne håndbog kommer ind.


Folk tager ikke på rejse
– det er rejserne, der tager folk.
John Steinbeck

De frygtsomme kan blive hjemme.
Dommer Benjamin Cardozo


INDLEDNING

Statistikken er ikke betryggende – over 50% af alle rejsende løber ind i problemer. Selvom vi håber, at det værste, der vil ske, er en stoleryg, der ikke kan vippes ordentligt bagud eller en dryppende vandhane i hotelværelset, er der mange andre ting, der kan gå galt.

Kapringer, igler, løbske tog, fugleedderkopper, tsunamier, afrevne lemmer, plyndringer, flystyrt, bremseproblemer, ufo-bortførelser. Og måske en hotelbrand, mens man sover på 33. sal.

Vores råd er ganske enkelt: Vær altid forberedt på det værste.

Vi mener ikke, at reaktionen på risikoen for uheld eller fare er at blive hjemme. (Som vi også beskrev det i vores første bog Det Værst Tænkelige, kan eventyret godt være noget, man møder i og omkring sit hjem). Rejs ud og se verden. Bestig bjerge, kryds floder, rid på kameler, smag den lokale mad, tag på eventyr. Husk bare, hvad der skal gøres, når rejsen går mod katastrofen.

For at kunne hjælpe så meget som muligt og yde den størst mulige beskyttelse har vi anlagt en meget bred definition af, hvad en rejse er: En sandstorm er måske nok en eksotisk og fremmed oplevelse, hvis man bor i New Jersey, men ikke hvis man bor i Saudi-Arabien. Hvis man bor på Tahiti, er der ikke meget brug for at vide, hvad man skal gøre, hvis man falder ned på sporene i undergrundsbanen, men hvis man bor i Paris, New York, Tokyo eller en anden storby, kan det være en daglig kilde til bekymring. En lokal tur for den ene person kan være en helt fremmed oplevelse for en anden.

I denne bog begynder rejsen derfor i samme sekund, man træder ud ad sin hoveddør, uanset om man kun skal en tur i byen eller tværs over Ækvator. Dette er de værst tænkelige situationer, man kan komme ud for, og det er de færdigheder, man skal kunne for at redde livet.

Men selvom vi mener det godt og gerne vil have, at alle føler sig beroligede, er vi ikke eksperter i sikkerhed eller overlevelse. Vi er ganske almindelige turister, civile, amatører, to almindelige fyre (om end fyre med en god sund dosis paranoia og en masse nysgerrighed). Så for at kunne klare de truende situationer har vi endnu en gang konsulteret eksperterne: den amerikanske hær, diverse offentlige institutioner, sikkerhedseksperter, piloter, jernbaneingeniører, stuntfolk fra filmbranchen, antiterroreksperter, ekspeditionsguider, zoologer, der er eksperter i eksotiske dyr, og stock-car-kørere for bare at nævne nogle af dem. (Sidst i bogen er der biografier over eksperterne). Ud fra deres forslag og råd har vi konstrueret disse illustrerede trin-for-trin instruktioner i, hvad man skal gøre i snesevis af truende situationer.

For at gøre bogen nyttig, selv på mindre begivenhedsrige dage, har vi også bedt vores hær af eksperter om at give os deres personlige tilgang til at rejse behageligt. Vi har samlet et appendiks med rejsestrategier for pakning, flyvning, beboelse og rejse generelt ved at bruge deres samlede råd og vores egne erfaringer. Som afslutning på dette appendiks er der en liste over nødudtryk (på seks sprog) og et udvalg af fysiske gestus, man skal undgå, eftersom deres betydning varierer fra land til land.

Hvis man engang, om det er i morgen eller om ti år, får brug for den information, der står i denne håndbog, kan man redde liv. Ens eget eller nogen man er sammen med. Denne bog kan være en billet til overlevelse. Og siderne kan bruges som nødtoiletpapir, hvis det virkelig kniber.

I det mindste vil den give gode informationer og underholdning for lænestolsoverlevelseseksperten.

God rejse.

Kapitel 1

REJSEPROBLEMER
HVORDAN MAN STYRER EN LØBSK DROMEDAR

[image: ]  Hold fast i tøjlerne, men lad være med at trække i dem i et forsøg på at stoppe dromedaren.
I modsætning til hovedet på en løbsk hest kan man ikke altid trække en dromedars hoved til siden og stoppe den. Dromedarer er normalt forsynet med et hovedtøjr eller et bånd i næsen. Trækker man i næsebåndene, kan man flå dromedarens snude i stykker eller trække tøjlerne fri.

[image: Illustration]

[image: ]  Hvis dromedaren har solide tøjler og et hovedtøjr, kan man trække tøjlerne til den ene side, så dromedaren løber i cirkler.
Lad være med at kæmpe med dromedaren. Træk tøjlerne i den retning dromedaren forsøger at dreje hovedet. Dromedaren kan skifte retning flere gange, mens det sker. Lad den bare gøre det.
[image: ]  Hvis dromedaren har næsebånd, gælder det om at holde fast.
Brug tøjlerne til at holde balancen, og grib fat med benene. Hvis der er en saddel, kan man holde fast i hornet.
[image: ]  Hold fast, indtil dromedaren stopper.
Uanset om dromedaren løber i cirkler eller lige ud, vil den ikke løbe ret langt. Dromedaren sætter sig ned, når den bliver træt.
[image: ]  Spring af, når dromedaren sætter sig ned.
Hold fast i tøjlerne, så den ikke løber væk.
HVORDAN MAN STOPPER ET LØBSK PASSAGERTOG

[image: ]  Find nødbremsen.
Der er en nødbremse lige indenfor i hver ende af hver eneste passagervogn. De er normalt røde og bør være klart afmærkede.
[image: ]  Træk i håndtaget.
Det åbner en ventil, som lukker luften ud af bremsesystemet, så bremserne slår til i et nødstop. Der er risiko for afsporing alt efter sporets krumning og hældning, togets vægt og antallet af vogne.
Hvis bremsen ikke virker
[image: ]  Tilkald hjælp.
Find en af personalets radioer. Tryk på „tal“-knappen mellem ørestykket og mikrofonen. Lad være med at skifte kanal, selvom der ikke er noget svar. Send et nødsignal: Giv alle informationer, der kan hjælpe den lyttende til at forstå, hvor toget befinder sig (for eksempel togets nummer og bestemmelsessted). Trafikcentralen bør høre, hvad der bliver sagt, og kan omdirigere trafikken uden at svare. Hvis der ikke er noget svar over radioen, kan det også blive nødvendigt at stoppe toget selv.
[image: ]  Gå frem gennem toget.
Træk i alle nødbremser på vejen eller bed andre om at gøre det. Disse bremser er anderledes end de røde ventiler beskrevet tidligere. De sidder i hver ende af kupeerne, indenfor. De bruges ved at dreje på et hjul eller trække i et håndtag. Aktiver dem alle sammen, og lad dem sidde.
[image: ]  Gå ind i lokomotivet.
Lokomotivet er normalt lige efter bagagevognen, lige foran passagervognene. Træd meget forsigtigt over sammenkoblingen mellem lokomotivet og bagagevognen.
Der kan være flere lokomotiver på toget, ikke bare et. Gentag de følgende trin i hvert lokomotiv. Der er imidlertid en risiko for, at det ene lokomotiv er vendt, og at man så ikke kan komme videre. Hvis det er tilfældet, går man til togets sidste vogn og følger instruktionerne på side 26: „Hvis toget ikke sænker farten, eller et sammenstød er nært forestående.“
[image: ]  Åben alle nødventiler i maskinrummet på eller i nærheden af instrumentbrættet.
Nødventilerne er klart afmærkede. Skub håndtagene længst muligt fremad.

[image: Illustration]

[image: ]  Skub alle håndtag fremad mod forruden.
Vær sikker på, at bremseventilerne skubbes frem (de har ordet bremse eller „brake“ nederst på håndtaget). Skub hurtigt alle hvide glidekontakter på og omkring kontrolpanelet ned, så elektriciteten til motorerne slukkes.
[image: ]  Hvis toget stadig ikke sænker farten, går man ind i maskinrummet, som er bagest til højre.
Hvis det larmer meget i maskinrummet, er lokomotivet belastet eller stadig i gang.
[image: ]  Gå hurtigt igennem maskinrummet langs med motorblokken.
Motorblokken er mellem 1 og 1½ meter høj og ligner nærmest en stor bilmotor.
[image: ]  Sluk for motoren ved at trække i håndtaget til forlagsakslen.
Det er et over en halv meter langt håndtag i skulderhøjde nær enden af motorblokken. Det kan være svært at finde, da det er malet i samme farve som motoren selv. Skub håndtaget hele vejen ind. Det får motoren til at køre for hurtigt og lukke ned. Dette håndtag er mekanisk og vil helt sikkert slukke motoren.
[image: ]  Gå tilbage til førerhuset og brug fløjten for at advare andre. Det kan kræve flere kilometer at stoppe toget helt.
Denne fløjte er enten et håndtag på størrelse med en hånd, der peger opad, eller en knap på kontrolpanelet, hvor der står „horn“.
Hvis toget ikke sænker farten, eller et sammenstød er nært forestående
[image: ]  Fortsæt så stille og roligt som muligt til bagenden af toget.
Det er det sikreste sted at opholde sig i tilfælde af et sammenstød. Instruer de andre passagerer om at rykke med tilbage i toget.
[image: ]  Forbered sammenstødet.
Sovevogne er normalt anbragt bagest i toget, og de har madrasser og puder, der kan bruges til beskyttelse. Det er bedst at sidde eller ligge op mod en væg der vender fremad, så man ikke flyver fremad ved sammenstødet. Jo længere man er fra lokomotivet jo bedre.
HVORDAN MAN STOPPER EN BIL UDEN BREMSER

[image: ]  Begynd med at pumpe bremsepedalen, og bliv ved med at pumpe den.
Måske kan man opbygge tryk i bremsesystemet til at bremse en smule eller endda stoppe helt. Hvis man har blokeringsfri bremser, pumper man dem normalt ikke, men hvis bremserne har svigtet, kan det virke.
[image: ]  Gå ikke i panik – slap af, og styr bilen glidende.
Biler kan ofte køre sikkert omkring hjørner ved langt højere hastigheder, end man tror eller er vant til at køre. Bilens bagende kan skride ud. Styr jævnt og vær omhyggelig med ikke at overstyre.
[image: ]  Sæt bilen i det lavest mulige gear, og lad motoren og koblingen om at sætte farten ned.
[image: ]  Træk i håndbremsen, men ikke for hårdt.
Trækker man for hårdt i håndbremsen, blokerer baghjulene, og så snurrer bilen rundt. Brug et jævnt og konstant tryk. I de fleste biler er håndbremsen kabelstyret og fungerer som en sikkerhedsbremse, der virker, selv hvis resten af bremsesystemet er brudt sammen. Bilen bør sætte farten ned og – i kombination med det lavere gear – til sidst stoppe.

[image: Illustration]

[image: ]  Hvis det begynder at knibe med pladsen, kan man forsøge en håndbremsevending.
Træk hårdt i håndbremsen, mens rattet drejes en kvart omgang i den ene eller den anden retning, hvad der nu er sikrest. Det får bilen til at dreje 180 grader. Hvis man er på vej ned ad en bakke, vil det vende bilen, så den vender opad og kan sætte farten yderligere ned.
[image: ]  Hvis der er plads, så drej frem og tilbage hen over vejen.
En skarp drejning i hver side af vejen vil sænke farten endnu mere.
[image: ]  Hvis bilen kører op bag en anden bil, så brug den som hjælp til at stoppe.
Tryk på hornet, blink med lygterne og forsøg at fange førerens opmærksomhed. Hvis man rammer bilen, bør man ramme den lige på, kofanger mod kofanger, så man ikke skubber den anden bil af vejen. Det er en meget farlig manøvre. Den virker bedst, hvis køretøjet foran er større end ens egen bil – en bus eller en lastbil er det ideelle – og hvis begge køretøjer kører med nogenlunde samme fart. Det er imidlertid ikke nogen god ide at køre ind i et meget langsommere køretøj eller et, der står helt stille.
[image: ]  Se efter noget, der kan hjælpe med at stoppe bilen.
Et fladt stykke vej eller en vej, der går opad, og som krydser den vej, man er på, en mark eller et hegn, der kan bremse bilen yderligere uden at stoppe den pludseligt. En anden mulighed er at skrabe bilens side mod et autoværn. Undgå træer og telefonpæle af træ. De giver sig ikke så nemt.
[image: ]  Prøv ikke at bremse mod modkørende biler.
[image: ]  Hvis intet af de ovenstående trin har hjulpet til at stoppe bilen, og den er ved at køre ud over en skrænt, så prøv at ramme et eller andet, der kan bremse bilen, inden den ryger over.
Denne strategi giver også andre et fingerpeg om, at nogen er røget ud over kanten. Men eftersom meget få skrænter er stejle fald, falder man måske kun nogle få meter og stopper.
HVORDAN MAN STOPPER EN LØBSK HEST

[image: ]  Hold fast i sadlen med hænderne og lårene.
De fleste skader sker, når rytteren bliver kastet, falder eller springer af hesten og rammer jorden eller en ubevægelig genstand som et træ eller en hegnspæl.
[image: ]  Grib fat i saddelhornet eller forkanten af sadlen med den ene hånd og tøjlerne med den anden.
Hvis man har tabt tøjlerne, kan man holde fast i saddelhornet eller hestens manke og vente på, at hesten sætter farten ned eller stopper.
[image: ]  Sid så meget op i sadlen som muligt.
Bekæmp instinktet til at læne kroppen fremad (det vil være særligt stærkt i et træbevokset område med mange træer og grene), eftersom det ikke er en standardstilling for en rytter, når hesten bliver bedt om at standse, og hesten kan mærke forskellen. Sørg for et dybt sæde, med fødderne skubbet en smule frem i stigbøjlerne.
[image: ]  Skift mellem at trække og slække tøjlerne med et jævnt tryk.
Ryk aldrig eller træk for hårdt i tøjlerne på en hest, der løber med fuld fart. Man kan trække hesten ud af balance, så den snubler og falder. Der er en stor risiko for alvorlige skader eller dødsfald, hvis hesten falder, mens den løber med fuld fart (40-45 km/t).
[image: ]  Når hesten sætter farten ned til langsom galop eller trav, trækker man en tøjle til siden med et fast tryk, så hestens hoved bevæger sig til siden mod ens fod i stigbøjlen.
Denne manøvre får hesten til at gå i en cirkel. Hesten vil begynde at kede sig, mærke at man igen har kontrollen og sætte farten ned, til den næsten stopper.
[image: ]  Når hesten er i skridt, trækker man tilbage med et langsomt fast pres på begge tøjler, indtil hesten stopper.
[image: ]  Stig af hesten med det samme, før den får mulighed for at løbe løbsk igen.
Hold fast i tøjlerne, så hesten ikke kan bevæge sig.
Pas på

	Lange tøjler, der dingler ned foran en hest, kan få den til at falde. Uerfarne ryttere bør binde enderne af hestens tøjler sammen, så de ikke kan falde ned forbi hestens hals og være en øget risiko.

	Heste løber løbsk, når de er bange eller meget irriterede. Den vigtigste reaktion er at forblive i kontrol over situationen uden at gøre hesten mere nervøs. Tal beroligende til den, og gnid dens hals med den ene hånd. Råben, skrigen og sparken gør kun hesten mere ophidset.


HVORDAN MAN NØDLANDER ET FLY I VAND

   Disse instruktioner gælder små passagerpropelfly (ikke kommercielle maskiner).
[image: ]  Sid ned ved kontrollerne.
Hvis flyet har dobbelte kontroller, sidder piloten i det venstre sæde. Sid i det højre. Hvis flyet kun har et sæt kontroller, og piloten er bevidstløs, må piloten fjernes fra sit sæde. Spænd sikkerhedsbæltet.
[image: ]  Tag radioens hovedtelefoner på (hvis der er nogen) og kald om hjælp.
Der er enten en kontrolknap på styrepinden (flyets rat) eller en CB-lignende mikrofon på instrumentpanelet. Tryk på knappen for at tale, og slip den for at lytte. Sig „Mayday! Mayday!“ og beskriv situationen, bestemmelsessted og flyets kaldenummer (der bør stå øverst på instrumentpanelet). Hvis der ikke er noget svar, så prøv igen på nødfrekvensen 121,5. Personen i den anden ende bør være i stand til snakke en gennem en korrekt landingsprocedure. Hvis man ikke kan få fat i nogen, der kan tale en gennem landingen, må man gennemføre den alene.

[image: Illustration]

[image: ]  Sørg for at identificere instrumenterne.
Styrepind. Det er rattet, som skal befinde sig lige foran dig. Styrepinden drejer flyet og kontrollerer dets hældning. Træk styrepinden tilbage for at løfte flyets næse og fremad for at få den til at pege ned. Drej den mod venstre for at få flyet til at dreje mod venstre, drej den mod højre for at få flyet til at dreje mod højre. Styrepinden er meget følsom. Den skal kun bevæges et par centimeter i hver retning for at få flyet til at dreje. Under flyvningen bør flyets næse være 6-8 cm under horisonten.
Højdemåler. Det er det vigtigste instrument, i hvert fald til at begynde med. Det er en sort måler midt på panelet med hvide visere og tal med 0 foroven. Den lille viser angiver fod over havet i tusind fods intervaller, den store viser i hundredefods.
Retning. Dette er et kompas. Det er det eneste instrument med et lille billede af et fly i midten. Billedets snude peger i den retning, flyet bevæger sig.
Hastighed. Dette instrument sidder øverst på instrumentpanelet til venstre. Det er normalt kalibreret i knob, selvom det også kan have miles i timen. Et lille fly flyver omkring 120 knob, når det flyver jævnt. Alt under 70 knob i luften er farligt tæt på stallingshastigheden. (En knob er 1,852 km/t).
Omdrejningstæller. Dette instrument (kan ikke ses på illustrationen, men befinder sig i nærheden af gassen) viser motorkraften i omdrejninger per minut (rpm). I mere avancerede fly kan der være en manifold trykmåler. Denne måler giver manifoldtrykket i millimeter eller tommer kviksølv og viser, hvor meget kraft en motor producerer. Hvis den findes, bør den bruges i stedet for takometeret. (En tomme kviksølv svarer til omkring 100 rpm; 10 tommer svarer til 1000 rpm).
Gashåndtag
Brændstof
Blandingskontrol
Autopilot.
Flapper
[image: ]  Hvis flyet flyver lige og i konstant højde tændes for autopiloten.
Tryk på „alt“ (altitude=højde) og retningsknapperne, indtil displayet viser „hold“. Det vil sikre den nuværende højde og retning og give mulighed for at fortsætte med radioen og overveje landingsmulighederne.
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Man kan bremse bilen yderligere ved at kore op mod autovern
eller klipper. Gor det kun ved lave hastigheder.
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