Flik 5

MORKER
\~ _—~  (exkl. svartflyg)
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H50P = HALVERING AV
PRIVATFLYGHAVERIERNA

H50P ar en del av ett
omfattande flygsakerhets-
samarbete mellan KSAK,

KSAB, Luftfartsinspektionen,
EAA, FFK, SPAF med flera.




Detta HS50P-
kompendium &r
ett bearbetat
utdrag ur
MORKERFLYG-
HANDBOKEN,
en teori- och
elevhandbok i
morkerflygning
med radionavige-
ring och sinnes-
villor, som utgi-
vits av KSAB.

Kompendiet ar
endast tankt som
en uppfrasch-
ning att ldsas av

dig som redan
har ett behorig-

hetsbevis for
morkerflygning.

Utdraget uppfyl-
ler saledes inte
kunskapskraven
for att erhalla
beviset och
ERSATTER INTE
MORKERFLYG-
HANDBOKEN !

En av de finaste upplevelserna i luften ar att
flyga i morker en stjarnklar kvall med manen i
ryggen och stadsljus vid horisonten. Sverige till-
hor de fa lander dar det ar tillatet att flyga
enligt visuellflygreglerna (VFR) under morker-
forhillanden. Denna unika mojlighet gor att
manga med privatflygarcertifikat utokar sin
flygbehorighet genom att ta en sa kallad mor-
kerbehorighet.

Dina kunskaper och fardigheter i instrumentflygning
utvecklas eftersom flygning i morker innebar att du inte
har de yttre referenser du dr van vid. Navigering maste
ocksa utforas med betydligt storre precision dn under
dagtid och fardplaneringen maste vara minutios.

Att ha en morkerbehorighet som tillagg till certifikatet
gor framfor allt att du kan utnyttja dygnets timmar
effektivare vid exempelvis distansflygning. Du slipper
stressa for att hinna hem fore morkrets inbrott och kan
i stillet njuta av en bekvdamare flygtur eftersom vinden
ofta mojnar framat kvillningen.

Samtidigt maste man ha klart for sig de begransningar
betraffande bland annat viderminima som galler for
VEFR-flygning under morker.

Flygning under morkerférhallanden med ldtta enmoto-
riga flygplan ger till exempel mindre sikerhetsmargi-
naler vid nédlandningar. De 6ppna filt som man dag-
tid fortlopande registrerar som potentiella nédland-
ningsstrak lings fardlinjen ar under morker forvandla-
de till "svarta hal".

Att pa dagtid flyga till okanda flygfalt ar oftast latt men
kan i morker vara forenat med stora svarigheter. Sva-
righeter som uppkommer genom dalig lokalkannedom,
sparsamma yttre referenser, korta banor eller problem
med avstandsbedomningen till f6ljd av meteorologiska
forhallanden. En morkerbehorighet for VER-flygning
madste utnyttjas med sunt fornuft.

Utbildningen skall bland annat omfatta minst 5 tim-
mars flygtid vid en godkand flygskola — detta forutsatt
att man i privatflygarcertifikatet (PPL) har de grund-
laggande 5 timmarna instrumentskolning. Vidare kravs
normalt fargseende eftersom man ska kunna uppfatta
ljussignaler fran trafikledningen i speciella situationer.
For att bibehalla en morkerkvalifikation fordras inget
minimiantal flygtimmar under en viss tidsperiod, men



naturligtvis dr det som med all annan flygverksamhet:
kunskaperna maste underhdllas. For att fa ta med pas-
sagerare under morker maste man ha utfért minst 3
starter och landningar varav minst 1 under morker de
senaste 90 dagarna. Om man har gillande instrument-
behorighet (IR) utgar kravet pa en morkerlandning de
senaste 90 dagarna.

Vad menas med morker?

Att solen sdnkt sig under horisonten, och det enligt
regelboken alltsa ar dags att sla pa positionsljusen, ar
ur flygsynpunkt inte samma sak som att morker har
intratt. Morker ar det definitionsmassigt forst nar ett
framtradande, obelyst foremal ej kan urskiljas pa ett
avstand av 8 kilometer pa grund av nedsatt dagsljus.
Under sommarhalvaret kan morker intrada relativt
lang tid efter det att solen har gatt ned.

Viderminima (det s kallade planeringsminimat) for
VFR-flygning i morker dr strangare an under dager.
Sikten far inte understiga 8 kilometer och molntackes-
hojden skall vara minst 2000 fot.

Lar dig hitta ombord!

Planeringsminima
for VFR morker:

Sikt minst 8 km

Molntéidckeshojd
minst 2000 fot




Noggranna
forberedelser
ar A och O.

Vid flygning o6ver icke tattbebyggt omrade med moln
som skymmer stjarnljuset maste man ha mycket morkt
inne i planet for att kunna urskilja nagra detaljer pa
marken. Instrumentbelysningen maste vara neddragen
till ett minimum och det kan da vara omojligt att lasa
text pa stromstdllare. Du maste kidnna ditt flygplan sa
vl att du hittar alla reglage och knappar direkt - bara
genom att kdnna dig fram. Du maste ocksa veta i vilket
lage stromstallare och annat ska sta for att funktionen
ska vara pa- eller avkopplad.

Rutiner fore flygning

Fore ett morkerpass géller det att du har forberett dig
val. A och O iar att du skaffat dig korrekt vaderinfor-
mation. Vid hog luftfuktighet och fallande temperatur
ar det risk for dis och dimbildning, ndgot som ar extra
obehagligt att raka ut for under morkerflygning.

Kolla hur lufttrycket kan komma att dndras under din
flygning. Eftersom hojdbedomningsformagan ar samre
i morker dar du beroende av en korrekt hojdmatar-
installning. Vid flygning mot lagre lufttryck finns risk
att marken kan komma alltfor nara om du inte korri-
gerar hojdmatarinstallningen.

Ta reda pa vindens riktning och styrka pa olika flyg-
hojder och pa landningsflygplatsen. For fardplanering-
en dr det viktigt att du har uppskattat vindavdrift, upp-
héllning och kurser korrekt.

Memorera utflygningsviagar och rapportpunkter.

Rita in fardlinjen tydligt — men inte med rott for da ser
du den inte om kabinljuset ocksa ar rott. Rita in tids-
treck for var femte minut sd att du hela tiden kan halla
kontroll pa flygningen.

Notera alla aktuella com/nav-frekvenser som kan bli
aktuella lings strackan. ATIS- och VOLMET-frekven-
ser ar viktiga med tanke pa fortlopande vaderinforma-
tion.

Se till att alla kartor och landningskort ar aktuella.
Kontrollera sadant som oppethallningstider och drift-
begransningar pa radiofyrar i AIP och NOTAM.

Ga igenom geografin runt landningsplatsen. Rapport-
punkter? Lampliga fyrar? Ar filtbelysningen i funk-
tion? Tands belysningen med barvag? Maste du ringa
fore?



G4 igenom rutinerna for landning vid radiobortfall.

Repetera inneborden av ljussignaler fran Tornet. Kvit-
tens av ljussignaler frin marken gors genom att tva
ganger tinda och slacka landningsstralkastaren.

Tva viktiga transponderkoder att komma ihag ar den

vid radiobortfall (7600) och nod (7700).

Se till att du har en ordentlig branslereserv.

Se ocksd till att vindrutan 4r ren och fri fran
vitska/imma innan du startar. Vattendropparna okar
blandningsrisken och dven ett milt regn ar tillrackligt
for att forsamra sikten. Vaxa giarna vindrutan.

Vatten pa vindrutan kan dven forsvara den avstinds-
bedomning som redan fran borjan ar svar i morker.
Foremal ser ofta ut att ligga langre bort dn de egentli-
gen gor till foljd av ljusbrytning i vattenskiktet.

Viderminima samt krav for flygning i
luftrumsklass C under morker for flygplan

I Sverige omfattar luftrumsklass C kontrollzoner (CTR),
terminalomriaden (TMA) samt kontrollomraden (CTA).
Pa nivder over FL 95 tillkommer andra krav.

Foljande giller pa FL 195 och darunder vid morker-
flygning i C-luft.

e Flygsikt: 8 km oav
sett hojd

e Horisontellt avstind

- till moln: 1,5 km.

.-_.'i'- e Vertikalt avstand
1500 m till moln: 1000 fot.

1000 ft e Fardplan: Obliga
torisk (kan limnas
pa radio i god tid
fore intrade i

I sikte respektive luftrum).

e Klarering: Skall
begiras i god tid
fore intrade i
respektive luftrum.

Under morker
utovas flygkon-
trolltjanst for
VFR-flygning
inom allt kon-
trollerat luft-
rum. Dessutom
kan lokala fore-

skrifter fore-

komma; se AIP
for respektive
luftrum.

Observera:
BCL-T redogor
oversiktligt for
luftrums-
klassificeringen;
i AIP-ENR
finns detaljerade
foreskrifter.




e Krav pd radioforbindelse: Dubbelriktad radio-
forbindelse skall upprittas.

e Transponder: Kravs i alla CTR/TMA/CTA; mode C
(hojdrapportering) kravs i TMA/CTA.

e DPositionsrapporter: Vid angivna punkter samt vid
inpassering i och utpassering ur respektive luftrum.

e Maxfart: 250 knop.

Luftrumsklass C inom CTR:

* Molntackeshojd 1500 fot tillkommer i CTR (galler
ej Speciell VFR).

e Ligst 8 km meteorologisk sikt tillkommer i CTR.

Speciell VFR:
e Endast i CTR och om trafiksituationen medger.
e Flygsikt och meteorologisk sikt: Lagst 8 km.

e Avstind till moln: Fritt frin moln samt sikt till
marken eller vattnet.

Visst danskt luftrum i svenskt FIR (Kastrups och Ronne
TMA) har annan luftrumsklass in C, men samma
bestaimmelser giller under morker.

Viderminima samt krav for flygning i
luftrumsklass G under morker for flygplan

I Sverige omfattar luftrumsklass G trafikzoner (ATZ),
trafikinformationsomraden TIA, trafikinformations-
zoner (TIZ) och 6vrigt G-luftrum.

For VFR-flygning i luftrumsklass G utovas endast flyg-
informationstjanst och alarmeringstjanst. Daremot
finns foreskrifter angdende fardplan under morker och
dubbelriktad radiokommunikation; se AIP-ENR.

Foljande galler pa FL 95 och darunder vid morker i
luftrumsklass G.
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e Flygsikt: 8 km oavsett hojd.

e Horisontellt avstand till moln: 1,5 km 6ver den
hogsta av 3000 fot MSL eller 1000 fot GND; i 6vrigt
fritt fran moln.

e Vertikalt avstand till moln: 1000 fot 6ver den hogsta
av 3000 fot MSL eller 1000 fot GND; i ovrigt fritt
fran moln.

e Fardplan: Kravs under morker, 6ver den hogsta av
5000 fot MSL eller 3000 fot GND.

e Klarering: Kravs ej.

e Krav pa radioforbindelse: Dubbelriktad radio-

forbindelse kravs over den hogsta av 5000 fot
MSL eller 3000 fot GND samt i TIA och TIZ.

e Positionsrapporter: Fore intrade i TIA/TIZ skall
upplysning om position, flyghojd, flygvag och
avsikter samt vid uttrade, lamnas till berort AFIS-
organ.

e Maxfart: 250 knop.

Ouwrigt, oavsett luftrumsklass:

Distansflygning (>25 NM fran flygplatsen) far ej
paborjas forran tillgangliga meteorologiska informa-
tioner visar att planerings-minima for sikten och moln-
tackeshojden pa strackan kommer att vara lagst 8 km




respektive 2000 fot. For helikopter giller tills vidare 8
km respektive 1000 ft.

Flygning ovan moln ("On top") ar ej tillaiten under
morker.

Om flygplanet ar utrustat med transponder skall den
vara instilld pa av ATS anvisad kod. Om kod ej erhal-
lits skall kod 7000 anvindas i okontrollerad luft. (Inom
vissa CTR skall kod 5000 stallas in utan anmodan).

Finns mode C-utrustning, skall den vara aktiverad.
Atgird som innebir dndring av gillande firdplan (t. ex.
andring av flyghojd) bor inte foretas forran den med-
delats till och kvitterats av vederborande ATS-organ.

Vad galler ATS-tjanster och separationskriterier for
respektive luftrumsklass, se BCL-T.

Krav pa instrument och utrustning i flygplanet

Vid flygning under morker skall flygplanet vara utrus-
tat med minst foljande instrument och utrustning:

e Fartmaitare ansluten till system, som har anordning
for forhindrande av felvisning pa grund av isbildning
eller kondensation (pitotrorsvarme).

e En kinslig tryckhojdmitare med hPa- (mb-) skala.
e Magnetkompass (direktvisande).
¢ Variometer.

e Horisontgyro som drivs av vakuumpump eller
elektriskt.

e Kursgyro som drivs av vakuumpump, tryckpump
eller elektriskt.

e Gyroskopisk girindikator (svangindikator som drivs
av vakuumpump, tryckpump eller elektriskt). For
dubblering av energiforsorjning av girindikator far
venturiror anvandas. Girindikatorn skall vara kom
binerad med ett instrument som visar accelerationen
langs flygplanets tvaraxel (= “kula”).

® Anordning for att visa att kraftkaillan for de gyro-
skopiska instrumenten fungerar tillfredsstdllande
(vakuumtryckmatare).

e Alternativt statiskt intag.



e Ytterlufttermometer.
e Ur med tim-, minut- och sekundindikering.

e Positionsljus enligt foreskrifterna i BCL-T,
(Trafikregler for luftfart), BCL-M 2.1, (Konstruk-
tionsbestimmelser och Flygmateriel) (LFS 1979:1).

e Kollisionsvarningsljus
Anm. Kollisionsvarningsljus far ej anvindas i
kombination med blinkande positionsljus.
Positionsljus och kollisionsvarningsljus skall
foras vid flygning under tiden mellan solnedgang och
soluppgang; se BCL-T.

* En landningsstralkastare.

® Belysning for alla instrument samt for all den 6vriga
utrustning, som erfordras for ett sakert hand-
havande av flygplanet.

e Belysning i samtliga passagerarutrymmen.

e Elektrisk handlampa vid varje flygbesattnings-
medlems plats.

e Godkiand radioutrustning.

Positionsljusen skall vara tinda mellan solnedgang och
soluppgang under flygning eller verksamhet pa flyg-
plats filtomrade, se BCL-T.

OBS: Skyldigheten att fora positionsljus intrader redan
vid solnedgangen enligt almanackan.

Om ett framtradande obelyst foremal inte tydligt kan
urskiljas pa avstand over 8 km skall morkerflygregler-
na anses gilla. Detta kan sarskilt under sommarhalva-
ret intraffa ganska lang tid efter solnedgangen.

Pilothjalpmedel

Vid morkerflygning dr det synnerligen viktigt att du har
ratt sak pa ritt plats. Eftersom du inte har dagsljuset till
hjalp ar det svart att leta efter en utrustningsdetalj just
nar du behover den.

Om du tinder lampor forsimras ditt morkerseende
omgéende.

Se dven det
tidigare hiftet
“Privatflygar-MEL”
for information
angaende
utrustning.



Sammanfattningsvis: forsok att bygga upp ditt eget pla-
ceringssystem for den utrustning som du anviander vid
morkerflygning. Exempel:

Pennficklampa med "friska" batterier i brostfickan.

Pennor. Tank pa att rodpennor blir olasliga da du
tander flygplanets roda belysning. Anvind girna en
blyerts och en bla eller svart kulspetspenna.
Pennorna bor placeras i brostfickan.

Kniblock med rutat AS-papper. For hogerhinta
fastspant pa hogra laret och pa motsvarande satt for
vansterhinta.

Pintoboard med pennhéllare samt rutat papper
och/eller driftfardplan. Lampligt format ar A4 som
man har i knat eller i sidofickan pa flygplanets dorr.

Vilj kartskala sa att den limpar sig for den typ av
flygning du tanker gora. Nar du gjort dina berak-
ningar och preparerat kartan, vik den da sd att den
ar flygvanlig. Du skall alltsa kunna se nagon eller
nagra mil pa 6mse sidor om fardlinjen samt enkelt
kunna vika over till en langre flygning. Placera den
sedan i knat.

Aven om flygplanet ir forsett med en nédpacke bor
du ha en ask tandstickor i en ficka eller i din
pilotviska.

Transportor, distanslinjal, navskiva och/eller
raknedosa kan du antingen ha i din pilotviska eller,
om du flyger i overall, i darfor avsedd ficka.

Medel mot imbildning. Exempelvis "Anti Fog" kan
vara lampligt att behandla rutorna med mot imma
som kan komma smygande pa ett forradiskt sitt.
Ofta kan man klara sig fran imma bara man kanner
till foljande:

Enligt lagen om den kallaste viggen kommer den fuk-
tiga utandningsluften alltid att sitta sig pa fonstren. Pa
frontrutan har man effektiv defroster som varmer upp
glaset och den tillhor alltsa inte de kallaste vaggarna.
Pa moderna flygplan har man darfor sillan problem
med imma pa frontrutan.



For att slippa imma pa sidorutorna maste man trans-
portera bort utandningsluften och hélla hég tempera-
tur i kabinen. P4 ett flygplan som ar byggt med stor
precision, med tata dorrar och bagageluckor och en i
ovrigt tat och dragfri kabin kommer utandningsluften
att stanna kvar i kabinen och avsitta sig som kondens
pa sidorutorna, om man inte handskas pa ritt siatt med
ventilationen. Gor darfor sa har:

e Tareda pa var i kabinen utsldppet for den begagna
de luften sitter.

e Se till, fore start, att dessa utslapp inte ar tackta av
exempelvis passagerares klader eller bagage.

e Oppna kabinvirmen och defroster pa full effekt.

e Oppna friskluftintagen helt och 14t den friska luften
blanda sig med varmluften.

e Nir imman ar borta kan du eventuellt minska nigot
pa bade viarme och friskluft.

Krav pa utrustning pa flygplatsen

For start och landning under morker kravs belysning pa
banan. Kraven pa belysning och visuella inflygnings-
hjalppmedel varierar med flygplatsens storlek och
banans klassificering. Minimikravet 4r bankantljus,
troskelljus, bandndljus, minst en belyst vindstrut samt,
vid behov, hinderljus. Taxibanljus 4r inget krav; saknas
taxibanljus skall reflekterande kantmarkeringar finnas.

Terngmsran eller parmanert
irflyttad troshe| Griina traskelijus

" S "
Ljus syniiga frin kuftfaryg scm rir sig frién virster il higoer




Bankantljus
Bankantljus visar fast vitt sken utom i foljande fall:

1. Vid inflyttad troskel pa bana som saknar inflyg-
ningsljus och pa bana utrustad med enkelt inflygnings-
ljussystem skall bankantljusen mellan banans borjan
och den inflyttade troskeln visa rott sken mot startan-
de och landande flygplan.

2. Hogintensiva bankantljus utefter de sista 600 m av
en bana skall visa gult sken mot startande och landan-
de flygplan. Ar banan kortare dn 1200 m skall gult sken
visas utmed halva banldangden.

Bankantljus kan vara antingen hog- och lagintensiva
eller enbart lagintensiva. De ldgintensiva ljusen ar rund-
stralande, de hogintensiva ar utformade och riktade
enligt specifikationerna i BCL-F.

Troskelljus

Troskelljus visar fast gront sken mot landande flygplan.
De kan vara antingen hog- och lagintensiva eller enbart
lagintensiva.

Banandljus

Banindljus kan vara antingen hoég- och lagintensiva
eller enbart lagintensiva. De ldgintensiva visar sken
endast in mot banan; de hogintensiva 4r utformade och
riktade enligt specifikationerna i BCL-E

Hinderljus

Hinderljus skall vara placerat pa hindrets hogsta punkt.
Om detta inte 4r mojligt, t.ex. vid hindermarkering av
skorsten, far ljuset placeras lagre (<3 m under hindrets
hogsta punkt).

Hinderljusen kan vara fasta eller blinkande. Fasta hin-
derljus 4r rundstralande och visar rott sken av sidan
intensitet att det framtrader mot nirliggande ljus och
det allmanna bakgrundsljuset.

Visuell glidbaneindikering

Vid morkerlandning kan det vara svart att bedoma sin
hojd 6ver marken och fi en jamn planévinkel. For att
undvika att komma fel vid inflygningen ar en visuell
glidbaneindikering ett utmarkt hjilpmedel. Normal
planévinkel 4r 3 grader, men den kan 4ven vara bran-
tare — detta framgar da av AIP.



Planering och genomforande
av distansflygning

Forberedelser

Forutom brinsle, massa-/balans- och start-/landnings-
strackeberdkningar samt upprattande av driftfirdplan,
bor du fasta extra uppmarksamhet pa foljande punk-
ter:

Vadret

Kontakta alltid en meteorolog for att skapa en riktig
bild av vaderlaget langs strackan, vid destinationen
samt vid alternativflygplatser. Anvind giarna hogre per-
sonliga viderminima med hansyn till din morkerflyg-
erfarenhet.

Folj upp vadret kontinuerligt under hela navigeringen
med hjilp av ATIS, VOLMET eller pd meteorologens
egen frekvens.

Exempel pa meteorologiska fenomen som kan uppsta i
samband med morkrets intrade.

Strdlningsdimma

Stralningsdimma bildas genom avkylning av fuktig luft.
Temperaturen sammanfaller med daggpunkten och vat-
tenangan kondenseras och dimma bildas. Stralnings-
dimma bildas alltid 6ver land, dar fuktiga, ldglanta
platser ar speciellt utsatta.
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Dagtid kl. 23.00 kl. 02.00
T=4+18 °C T=+11°C T=49°C
Td =+ 9°C Td = + 9°C Td = + 9°C

Den, liksom vanlig dimma, bildas vanligen pa efternat-
ten och dr som tjockast strax efter soluppgangen. Den
tacker oftast mindre lokala omrdden. Utstrackningen
ar i hojdled vid vindstilla hogst ett par meter. Vid vind
mindre 4n 5 kt, upp till ca 500-600 fot.

En distans-
flygning under
morker kraver

mycket av en
VFR-pilot.
Darfor ar det
valdigt viktigt
att du tar
ordentligt med
tid till forbere-
delserna av
navigeringen.




Markvindens dagliga variation
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P4 dagen okar vinden i styrka och vrider mot hogre
gradtal — maximum pa eftermiddagen. Pa natten min-
skar vindstyrkan och vinden backar (vrider mot lagre
gradtal) — minimum vid soluppgéangen.

Dagtid paverkas markvinden mer av den geostrofiska
vinden p.g.a. storre blandning i friktionsskiktet.

Nattetid forekommer ingen konvektion i friktions-
skiktet, darfor liten paverkan av geostrofiska vinden.
Kraftig vindskjuvning!

Navigeringen

Ligg upp navigeringen efter litta brytpunkter, till
exempel stiader eller storre samhillen. Anvand i mojli-
gaste man VOR, ADF och DME som stod for navige-
ringen. Har du GPS med en uppdaterad kartdatabas
har du ett utmarkt hjilpmedel om du ar val fortrogen
med hand-havandet. Tank pa att GPS inte ersatter flyg-
kartor och driftfardplan, vilka ar krav vid distansflyg-
ning.

Rikna ut lagsta flyghojd for varje delstracka med han-
syn till terring, hoga hinder, lufttryck och temperatur
samt ratt halvcirkelhojd vid flygning 6ver 3000 ft GND
i G-luft.

Planera med alternativflygplatser langs strackan for
eventuell nodsituation pa grund av forsamrat vader,
motorstorningar, alternatorbortfall m m.



Kontrollera oppethéllningstider pa flygplatserna.
Onskar man utnyttja en flygplats under morker utan-
for oppethallningstiderna kan man begara att ljusen

skall vara tinda under viss tid. Uppgift om detta finns
i AIC.

P4 vissa kommunala och privata flygfalt finns mojlig-
het att tinda banbelysningen via radio genom att sinda
barvag pa en faststilld frekvens. Uppgifter om detta
finns i Svenska Flygfalt. Ring alltid till destinations-fal-
tet och kontrollera om sddan utrustning ar i drift.

Undvik om mojligt att flyga 6ver olandig terrang dar
mojligheterna att klara en nodlandning 4r samre.

Preparering av kartan

Under morkernavigering kan vanlig kartldsning stélla
till stora problem for piloten. Det dr svart att manov-
rera flygplanet och samtidigt forsoka tyda kartan i ske-
net av en ficklampa utan att mista morkerseendet. Med
ratt utrustning och en vil preparerad karta kan dessa
problem undvikas.

Nedan foljer exempel pa hur man kan preparera kar-
tan:

e Fyllikonturerna av sj6ar och andra viktiga punkter.
Tank pa valet av farg pd pennan. Rod farg syns inte
vid anvandning av rod lins pa ficklampan eller i rod
kabinbelysning.

e Berikna ldgsta flyghojd genom att i en tinkt
korridor pa t.ex. 10 nautiska mil om bada sidor av
fardlinjen se ut hogsta hinder. Lagg sedan till minst
500 fot for hinderfriheten. Oka girna bredden pa

korridoren om terrangen ar svarnavigerad.

e Tareda pa ligsta QNH i omrddet och mark ut det

pa kartan. Korrigera flyghojden 6ver terrangen vid En val prepa-
flygning mot lagtryck eller mot kallare omraden. rerad karta ar

e Rita in tidstreck pa kartan sa att du hela tiden har ett bra stod...

laget under kontroll.

e Mark ut planerad fardlinje och lagsta flyghojd pa
varje delstracka. Mark aven ut hoga hinder langs
fardlinjen.
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Exempel pa preparering av karta

2550 = lagsta flyghojd pa delstrackan

998 | =lagsta QNH i omradet

= markering av hoga hinder

Berdkning av ligsta anvindbara flygniva

Under dager i mycket god sikt ar detta normalt inget
problem — vi kan helt enkelt "dka runt" eventuella hin-
der. Under dager i begransad sikt och under morker-
flygning hamnar vi i ett annat lage dar vi inte alltid kan
kalkylera med fungerande hinderbelysning. Problemet
som da uppstdr dr att rakna ut vilken ligsta hojd vi
skall flyga pa for att bli "hinderfria".



Ett satt ar ta reda pa hogsta elevation/hinder for strack-
an. Ta sedan reda pa vilket lagsta QNH som rader for
strackan. Korrigera enligt 30 ft/hPa som QNH ar lagre
an 1013 hPa.

Temperaturkorrigera enligt 1 procent per 2,5 °C som
temperaturen ar lagre 4n standard (ISA) pa den hojden.
Du far da motsvarande hojd fran 1013 hPa, avrunda
sedan uppat till nirmaste flygniva enligt halvcirkel-
regeln. Exempel:

Hindrets hojd = 3250 ft, QNH = 983 hPa, 25 °C kal-
lare an ISA, magnetisk fardlinje (MT) = 260°

3250 hogsta hinderhojd pa strackan

+ 500 minsta hindermarginal enligt BCL-T

3750

+ 900 QNH-korrektion

4650

+ 465 temperaturkorrektion

5115 + korrektion till ritt flygniva (FL) enligt
halvcirkelregeln for VFR (BCL-T)

Svar: Lagsta anvandbara flygniva = FL 65.
Observera att i ATS-fardplan skrivs FL 65 som F0635.

Praktiska rad

e Torrflyg och memorera hela navigeringen fore
flygningen.

e Klargor flygplanet i ordentlig belysning (i hangar
eller i dagsljus). Se till att inga 16sa foremal finns i
flygplanet.

e Se till att defrostern fungerar och att vindrutan ar
torr och ren dven pa insidan. Vattendroppar pa
vindrutan gor att avstandsbedomningen forsvaras pa
grund av ljusbrytningen i vattendropparna.

e Lar dig att hitta strombrytare och reglage. For att fa
biasta morkerseende maste instrumentbelysningen
vara neddragen till minimum. Det 4r da viktigt att
kunna hitta och att kdnna till alla strémbrytarnas
lage for att fa ratt funktion.

e Hall god ordning pa din personliga utrustning.
Tappar du en penna ar det svart att hitta den.

Se upp sa du
inte tappar
losa foremal i
flygplanet i
morkret!




Under inflygning och landning i morker ar de yttre refe-
renser man normalt anvinder som komplement till
instrumentinformationen starkt begransade. Detta okar
svarigheterna att bedéma fart, hojd och avstand over
terrangen — speciellt pa ldg hojd dar rorelseperspektivet
fran marken reduceras.

En pilot som ar van att flyga pa en storre flygplats har
minnesbilden av den flygplatsen med sig nar han ligger
under inflygning till en mindre flygplats. Man kan da
placera flygplanet sa att bedomningsvinkeln gor den
projicerade banlingden likvirdig med den man 4r van
att se.

S

#h

Bedomningsvinkeln = vinkeln vid 6gat a, b ar lika stora.
Resultatet kan bli att man gor en plané for att fa banan
att se ut som den man eventuellt ar van vid fran storre
flygplatser och kommer da in pa fel hojd.

Om man 4r van vid en viss banbredd kan man ha sva-
righet med hojdbedomningen under utflytning och satt-
ning pa andra banor. Resultatet blir att man "flyger
ner" i den smala banan och man "sitter sig" for hogt
pa den breda banan. Om man har dalig rutin eller flyg-
trim bor man inte ga till en liten, frimmande flygplats
utan att vara val influgen pa platsen i dagsljus.
Varierande ljusmonster i omkringliggande terring, slut-
tande samhallen och bebyggda bergssidor med ett fatal
ljuskillor forsvarar inflygningen.

Vilj en definierbar punkt i terrangen och starta plané-
banan darifrdn pa en bestaimd hojd. Gor en normal
inflygning med motorplané under konstant fart och
sjunkhastighet. Planébanan maste givetvis foljas upp
och justeras med hansyn till motvindskomposant och
turbulens.




Vid stigning direkt efter start dr det latt att fa villor
p.g.a. att man startar fran en belyst flygplats och stiger
over ett obelyst omrdde. For att undvika "svarthal-
effekten" bor man i stigningen ga 6ver pa instrument
och stiga rakt fram till siker hojd.

e Paborja navigeringen mot en stor valbelyst bryt-
punkt eftersom Ogat inte har vant sig vid morkret
den forsta delen av navigeringen.

e Lit dig inte luras till att gora en direktinflygning.
Gor alltid ett helt trafikvarv aven om det finns
visuella inflygningshjalpmedel.

® Om du ar osiker pa hojdbedomningen vid landning,
flytta in sattningspunkten och gor en motor-
landning, men tink pa banlingd och prestanda.

e For att fa erfarenhet av sma klubbflygfalt med korta
banor och minimiutrustning betriffande ban-
belysning bor du 6va pa sadana filt med stod av
en flyglarare.

Operativ vadertjanst for VFR-flyget

Vidertjanst for operativt bruk (s "i luften") tillhan-
dahalles genom bl.a. automatiska utsandningar i form
av VOLMET och ATIS. Man kan ocksa fa direktkon-
takt med meteorolog pa tva MET-kontor (MWO):
Sundsvall och Arlanda METEO.

ATIS sinds regelbundet fran sex flygplatser i Sverige
och uppdateras 20 respektive 50 minuter 6ver varje hel
timma (under 6ppethallningstid). VOLMET siands fran
tre platser i Sverige och uppdateras 5 respektive 35
minuter 6ver varje hel timma.

Dessutom kan alla trafikledningsorgan (TWR, AFIS,
ACC och TMC) pa begiran ge dig METAR, TAF samt
inte minst AMD TAF f6r av dig berorda flygplatser.

Nedan foljer en sammanstillning pper september 2003
over VOLMET-sandare och "ATIS-flygplatser". Tank
pa att din flygning kanske beror fler orter an vad infor-
mationen avser.

Jonkoping Volmet 127,20 Mhz
Stockholm Volmet 127,60 Mhz
Sundsvall Volmet 127,80 Mhz




ATIS-frekvenser pa flygbandet (Mhz):

ESSA-Arrival Arlanda 119,00
ESSA-Departure Arlanda 121,62
ESSB Bromma 122,45
ESGG Landvetter 118,37
ESGG LAV-VOR  Landvetter 114.60
ESMS Sturup 129,27
ESNN Sundsvall-Harnosand 127,40
ESTL Ljungbyhed 132,75

Pilot-meteorolog direkt: 122,60
Anropssignal: Arlanda/Sundsvall METOFFICE

Nodsituationer

Nirl man flyger skall man alltid ha alternativa dtgarder
forberedda om nagot skulle intraffa. Som befilhavare
kan du exempelvis avsta fran att flyga 6ver olandig ter-
rang och valja att gd en mindre omvag for att fa battre
nodlandningsalternativ. Under morker minskar utbudet
av nodlandningsmojligheter kraftigt.

Du maste som befdlhavare kunna "nodchecklistan”
utantill och ha ingdende kunskap om hur man upp-
tacker och atgardar exempelvis ett fel pa elsystemet.
Studera darfor flyghandboken sarskilt pa dessa punk-
ter.

Nodsindarens (ELT) handhavande finns i regel inte
beskriven i flyghandboken. Eftersom det forekommer
ett flertal fabrikat pd marknaden ar det viktigt att du
under utbildningen tar del av vad som galler for just din
ELT.

Nodlandning

Vid nodlandning ar platsen avgorande; en forutseende
pilot har planerat sin flygning 6ver lamplig terrang och
okat sin chans for en lyckad nodlandning avsevirt.



En manbelyst natt finns det mojlighet att valja nod-
landningsplats. Gransen mellan skogar, sjoar och falt
framtrader tydligt. Av dessa tre exempel ar falt det
basta alternativet.

Nar det giller nodlandning i skog sa beror overlev-
nadsmojligheterna till stor del pa typen av skog: ung-
skog ar att foredra framfor gammal grovstammig skog.
Villkoret for att det skall lyckas dr dock att man inte tar
ner farten och viker sig fran hog hojd, utan flyter ut till
lagsta mojliga sittningsfart och ldter tradtopparna
bromsa farten.

Generellt géller dock att ELT skall aktiveras manuellt i
luften vid ett nodlage. Hogre hojd ger langre rackvidd
och flera stationer far mojlighet att pejla in din posi-
tion.

Har man tillgang till transponder skall denna aktiveras
sa tidigt som mojligt for basta rackvidd. Vid nod stall
transpondern pa 7700.

Vet man inte vad man skall géra om man far problem
sa foljer den osdkerheten med och belastar tillgangen
pa psykisk energi under hela flygningen. Nar problemet
uppstar nar man, om man ar okunnig, fortare sitt
“stresstak” och en psykisk blockering intraffar.

Hanvisande till psykologiska tankegangar ar det darfor
av yttersta vikt att man har kunskap om de omedelba-
ra atgarderna vid en storning.

Vid val mellan skog och sj6 dar mojligheterna att lyckas
med nodlandningen storre pa vatten om man gor det pa
ratt satt, nara strandkanten.

Sakraste sdttet att landa pa vatten ar med hog nos,
bestimd sattning utan utflytning och med lasta brom-
sar. Lasta hjul surfar pa vattenytan medan olasta sugs
ned. Detta satt minskar risken for rundslagning vid for-
sta kontakt med vattenytan. Vid hdrd vind med hoga
vagor bor man landa parallellt med vagorna for att for-
hindra rundslagning.

Lat kabinen vattenfyllas (6ppna fonster och dorrar fore
sattningen sa att du ar siaker pd att kunna komma ut).
Flytvastarna blases upp utanfor flygplanet.

Det finns till-
fallen da man
bor landa med
lasta brom-
sar...




Det kan vara
skillnad pa
stress och
stress...

Medicinska faktorer

Psykisk belastning - Stress

En minniska har tillgang till en viss mangd energi som
kan anvindas till att driva de psykiska aktiviteterna.
For att minnet, simultankapaciteten, orienteringsfor-
madgan och rumsforestillningen skall fungera kravs till-
gang till psykisk energi. Olika mianniskor har olika
mycket psykisk energi.

Likaval som man kan missta sig pa kraftiga respektive
smavixta personers fysiska prestationer ar det inte
alltid den som verkar mest lugn som kan utsta den
storsta psykiska pressen. Aven om man har dilig till-
gang till psykisk energi behover man inte vara en farlig
pilot.

En pilot som skall ge sig ut pa en flygning 4r alltid stres-
sad i viss mdn — ofta omedvetet. En privatpilot som
tycker om sin hobby, som lingtar till varje flygtillfille
och som ar road dven av forberedelserna dr i samband
med flygningen utsatt for en positiv stress som okar
hans prestationsformaga.

En pilot som daremot kanner sig osaker och som garna
avstar fran vissa flygningar, som tycker forberedelserna
ar trakiga och att det luktar motbjudande i kabinen ar
utsatt for negativ stress som sidnker hans prestations-
formaga.

Att flyga ett enmotorigt flygplan under mérker innebar
i sig en 6kad psykisk belastning. Trots att vi vet att vara
flygplan idag ar mycket driftsikra och att haverier
sallan intraffar p.g.a. tekniska fel bjuder det emot for
de flesta piloter att flyga 6ver 6ppet hav under morker
darfor att konsekvenserna av ett motorstopp da ar
mycket allvarliga. Piloter har alltsd en inbyggd forsik-
tighet som normalt star i proportion till den verkliga
risken. Det finns dock méanga som nastan aldrig ar
radda och sddana som dr mer ridda dn den verkliga
risken motiverar.

Infor det faktum att vi flyger med en motor under mor-
ker har vi forbrukat en del av tillgangen pa psykisk
energi och maste darfor hushdlla med det som finns
kvar genom att planera vl och flyga i bra vader.



Faktorer som paverkar synen men inte ar en direkt
synvilla

Syrebrist gor att formagan att kunna se i morker blir
patagligt forsimrad eftersom stavarna ar mycket kans-
liga for en nedgang i syrehalten. P4 grund av detta kom-
mer rokning att forsimra morkerseendet. Koldioxiden
i tobaksroken blockerar de roda blodkropparna sa att
de blir mindre effektiva syretransportorer.

Vitaminbrist, framfor allt vitamin A, férsamrar mor-
kerseendet eftersom vitamin A kravs for den kemiska
process som sker vid omvandlandet av ljus till nerv-
impuls.

Alkohol liksom vissa likemedel ger en allman forsam-
ring av synformagan.

Trotthet, forkylningar och nedsatt kondition forsamrar
synen rent allméint.

Synvillor

Det ar viktigt att kdnna till att det inte finns nagra sta-
var i nathinnans centrum — gula flicken — som anvands
da man fixerar ett foremal med blicken. I detta omrade
finns endast tappar-receptorer som man anvander till
att se med under ljusa forhallanden. Om man stirrar
rakt fram pa ett foremal under morker forsoker man
saledes att titta med tapparna, vilka kraver mycket ljus
for att nervimpulser skall utlosas. Forsok darfor att
rikta blicken litet vid sidan av foremalet eller svep lang-
samt forbi med blicken vid morker.

En enstaka ljuspunkt i morkret, sisom en stjarna eller
ljuset fran ett flygplan, tycks ibland rora sig fastan
foremalet i sjalva verket ar stilla. Fenomenet kallas
autokinesi, sjdlvrorelse, och blir sarskilt patagligt om
man stirrar linge pa den lysande punkten. Undvik dar-
for att stirra lange pa enstaka ljuskallor i morker.

Relativa rorelser blir ocksa svarare att tolka: en fartok-
ning hos ett annat flygplan kan tolkas som en fart-
minskning hos det egna flygplanet. (Jamfor svarig-
heten att avgora vilket tdg som ror sig fran en jarn-
vagsstation nar man sitter i en vagn och tittar pa ett tag
pa ett parallellspar).

Undvik att
fixera ett
foremal med
blicken under

morker.




Sinnesvillor
kan forsatta
dig i sa kallade

onormala
lagen.

Var pa din
vakt, och lar
dig att lita pa

instrumenten!

Nir man flyger 6ver omraden med sluttande molntiacke
forefaller instrumenten att visa fel. Detta beror pa att
man antar att molnen ligger horisontellt och korrigerar
laget utan att se pa instrumenten — dirmed kommer
man att fi fel attityd. Ogat och hjarnan jimfor tidiga-
re intryck och tror att den lutande underliggande moln-
ytan ar horisontell.

Flygning 6ver obruten terring sisom stora vattenytor
eller snoytor minskar 6gats formaga att upptiacka for-
dndringar i omgivningen. Nar synintrycken forsvinner
overtar intrycken fran ovriga sinnesorgan som kan leda
till feltolkningar. Detta ses speciellt dd man forsoker
landa pa vattenytor med bleke eller obrutna snoytor
med skidor.

Under morker kan forviaxling ske mellan landningsba-
nor och motorvagar.

Sinnesvillor orsakade av innerorats funktion

Amnet har dven behandlats i HSOP-kompendiet Game
Over.

Falsk upplevelse av attityden
1. Kansla av lutning dt samma hall

Vitskan i 6rats baggangar har en viss troghet och har
darmed ett troskelvarde pa 1-2 graders acceleration per
sekund. Exempel: D4 markorienteringen gatt forlorad
vid flygning i moln och flygplanet genom ett plotsligt
kytt lyfter upp hoger vinge som sedan piloten langsamt
korrigerar till att ligga ratt pa vingarna, kommer fora-
ren att uppleva som om planet fortfarande lutar at det
hall som vindkyttet lyfte upp den hogra vingen at.

2. Kansla av lutning dt motsatt hall

Nir foraren under flygning i vader med dalig horisont
langsamt sanker exempelvis hoger vinge och sedan, da
han uppticker detta, gor en snabb korrigering och ater-
for vingarna till normalt lage, kommer detta att ge
honom en kinsla av att hogra vingen ar pa vag upp.
Upplevelsen gor att han forsoker korrigera detta genom
att sinka vanstra vingen igen om inte synintrycket fran
horisontgyrot far bestimma attityden.



En mojlig orsak till att en pilot hianger pa ena vingen
kan vara en asymmetri i hans mojlighet att upptiacka
forandringar i rollattityden pa grund av olika kanslig-
het i vinkelforandringar fran en riktning till en annan.
Vid flygning i ldtt turbulens utsitts flygplanet kontinu-
erligt for sma rorelser i rollplanet vilka kan ge upphov
till en falsk kansla av lutning i rollplanet.

3. Sinnesvillor vid orena sviangar

Upplevelse av att attityden ar fel kan ske nir foraren
utsitts for omgivande krafter som skiljer sig signifikant
fran dem som han utsitts for pa jordytan, dar gravita-
tionskraften ar en stabil referens som motsvarar den
vertikala delen, exempelvis nir rorelsen fran hoger-
svang dar man inte bankar tillrackligt leder till att den
resulterande kraften inte ar vinkelrat i forhallande till
det egna laget.

4. Buntrorelser

Vid alla buntrorelser paverkas man av en kraft som ar
riktad uppat. Om man samtidigt saknar yttre referen-
ser, som exempelvis vid dalig sikt, kan man fa for sig att
man flyger upp och ned. Korrigerar man detta lage
kommer man verkligen att flyga upp och ned.

"Dodsspiral" dr ett begrepp som uppkommit bland
piloter ndar man utsitts for en rotationsrorelse som
avbryts och far en falsk kinsla av rotation dat motsatt
hall. Vitskan i baggangarna har da hunnit ifatt rota-
tionsrorelsen och paverkar sinnesharen at andra hallet.
Om foraren haver en spinnrorelse och har otillrackliga
yttre referenser kommer han att uppleva att flygplanet
spinner at motsatt hall efter urgangen och for att hava
denna upplevda spinn gar han ater in i en spinn at det
ursprungliga hallet.

Hur man férebygger och klarar
sina sinnesvillor pa basta satt

Synvillorna och sinnesvillorna som beskrivits kan ge
upphov till situationer som innebar avsevarda siker-
hetsrisker vid flygning. Man maste darfor ha klart for
sig ndr risken ar stor for att utsittas for syn- och sin-
nesvillor och hur man i dessa lagen bast hanterar situ-
ationen.




Manga till
synes “oskyl-
diga” likeme-
del kan paver-
ka din presta-
tionsformaga.
Se sarskilt upp
med kombina-
tioner av lake-

medel. Vid

tveksamhet,
radfraga din
flygliakare.

Flygplanfaktorer

Instrumentering

Rumsdesorientering dar huvudsakligen ett problem
under IMC och morker dar kvaliteten pa instrumenten
spelar stor roll om piloten skall fa bade snabb och kor-
rekt information om flygplanets beteende sa att han
kan undvika felaktiga intryck.

Instrumenten skall vara placerade pa ett sadant satt att
piloten inte behover gora onodiga huvudrorelser under
kritiska faser av flygningen for att fa erforderlig infor-
mation. T-layout av instrumentbradan ar ett exempel
pa detta.

Operationella faktorer

Det ar viktigt att ingen pilot planerar att flyga sidana
flygplan, manovrer eller under flygforhallanden som
han inte dr utbildad for eller inte har erfarenhet av.
Trots detta hiander det varje ar olyckor, speciellt inom
allmanflyget, darfor att man inte foljer denna funda-
mentala regel.

Pilotfaktorer

Det finns stora skillnader mellan individer och deras
kanslighet for sinnesvillor.

Halsa

Det ar viktigt att varje pilot som lider av sjukdomar
som paverkar balanssinnet gor ett uppehall i flygandet
tills sjukdomarna lakt ut. I de fall man lider av mera
kroniska sjukdomar som Meniéres sjukdom (anfall av
yrsel och illamaende) som paverkar balansorganen ris-
kerar man tyvirr ett indraget certifikat.

Lakemedel

Risken for desorientering 6kar med manga likemedel
dven om dessa har intagits mer dn 12 timmar fore flyg-
ning. Somnmedel och medel mot allergiska tillstand
som antihistaminer har effekter som sitter i langre an
24 timmar.

Alkohol har en sankande effekt pa hjarnfunktionen och
kan i vissa fall forstarka sinnesvillor pa grund av sin
specifika verkan pa balansorganet.



Goda rad till piloten

e Kom ihag att du inte kan flyga IMC pa kinsla.
e Tillat aldrig nagonsin att kontrollen av flyg-
planet baseras pa kansloupplevelser aven om du

tillfalligt forlorar synintrycken.

e Blanda inte flygning pa instrument med flygning
pa yttre referenser.

e Ga over tidigt pa instrumenten i dalig sikt.
Nair du en gang gatt Over pa instrumenten, flyg
pa dessa tills de yttre referenserna ar goda igen.
e Underhall din flygskicklighet och trana ocksa
flygning i IMC - givetvis med larare om du
saknar IR.

e Undvik onédiga manovrer eller huvudrorelser,
vilka kan framkalla sinnesvillor.

e Var speciellt uppmarksam vid nattflygningar och
i daligt vader.

Flyg inte:

e med infektion i de O6vre luftvigarna.

e under inverkan av likemedel eller alkohol.

e nir du kanner dig fysiskt eller psykiskt ur form.

Din forsta flygning efter langre tids uppehall bor

goras i vaderforhdllandena som ar betydligt battre
an VMC-minima.

Kom ihag: Erfarenhet gor dig inte
immun mot sinnesvillor!




Se till att
din utrustning
ar latt
atkomlig
under
flygningen.

Efterord

Infor ett morkerflygningspass maste du vara forberedd.
Se till att du dr i god fysisk form och bra psykisk balans.
Du skall ha sovit ordentligt foregdende natt. Var noga
med alkoholbestimmelserna (det vill sidga total avhall-
samhet 8 timmar fore flygning) och flyg inte med for-
kylning i kroppen. Flygning i morker stiller hogre krav
pa dina egenskaper som pilot, framfor allt precision
och omdome.

Tank pa att morkeradaptionen av 6gonen ar en viktig
del i forberedelsearbetet. Utsitt dig inte for blandning
eller starkt ljus under transporten till flygplatsen eller i
samband med forberedelserna. Det kan finnas skal att
bara solglasogon eller speciella sa kallade rodglas tim-
men fore start.

Utrustningslista

Den forutseende VFR-piloten har naturligtvis en "mini-
milista" 6ver nodvindig utrustning. Reglerna for VFR
morker forutsatter att flygplanet ar utrustat med elek-
trisk handlampa vid varje besittningsmedlems plats.

e Sjalvfallet har du en egen ficklampa med sival vitt
som orange/rott ljus for att inte sabotera dgonens
morkeradaptation.

e Vil vikta kartor med tydlig fardlinje i svart har du
preparerat redan fore flygningen. Inpranta lampliga
nodlandningsomraden liangs fardlinjen med tanke pa
markforhdllanden, aktuell vindriktning och vader-
lage. Under vintern utgor istickta vattendrag manga
ganger de basta nodlandningsalternativen.

o Aktuella radiofrekvenser (inklusive VOLMET) ar
lampligen antecknade pa vitt papper pa kna-
blocket och du har sett till att din VFR-manual
ar uppdaterad och latt tillganglig.

e Tink pa att dven ha pennor och navigationstillbehor
sasom transportor och navskiva (eller minirdknare)
latt atkomliga.

® Gaigenom vaderminima for VFR-flygning i morker.
Planeringsminima for distansflygning anger att
sikten ska vara minst 8 kilometer och att moln-
tackeshojden inte far understiga 2000 fot.



Tillsyn fore flygning

Flygplanets belysning ar viktig. Forsikra dig om att
saval navigations/positionsljus som landningstralkas-
tare ar i funktion. Den senare kommer du att ha nytta
av vid landningar pa mindre och i morkersammanhang
kanske okanda falt. Fulladdat batteri dr en annan vik-
tig punkt pa checklistan.

Se till att du har ratt brinslemédngd i tankarna. Har
kommer din ficklampa vil till pass for visuell kontroll.
Vil pa plats i planet ska du ha alla dina hjalpmedel latt
tillgangliga och du maste veta precis var de finns.

Ga igenom atgarder vid eventuellt elektriskt fel och
repetera nodchecklistan sarskilt noga innan du startar.
Se till att du har optimal ventilation i planet for att und-
vika kondens pa rutorna och kontrollera att de ar rena
och polerade.

Taxning

Redan pd marken mirker du skillnaden jimfort med
dagerflygning. Ditt synfilt 4r begransat varfor du bor
taxa med forsiktighet och med lagre fart an i dagsljus.
Hall dig noga till eventuell mittlinje och pass opp pa de
bld taxibankantsljusen. Det kostar ett antal tusenlappar
att kora pa dem.

Drag redan vid uttaxning ned instrumentbelysningen
till en sa lag niva som mojligt. Detta aterigen for att ge
dig maximal morkeradaptation.

Tyvarr finns det vid vara storre flygplatser ofta diverse
skarpa ljus. Undvik att titta mot dem, eller blunda
atminstone med ena ogat. (Morkeradaptationen sker
separat 1 varje 0ga).

Se ocksa till att du har ratt installning pa flygplanets
ytterbelysning - tank pa att positionsljusen ska tindas
redan vid solens nedgang och inte da det enligt BCL
rader morker.

Start

Starta mjukt men ta for vana att direkt efter lattning
lagga dig pa basta stigfart for att ga fri fran eventuella
daligt upplysta hinder. Redan i stigningen maste du
rakna med att anvinda horisontgyrot for att ligga ratt
pa vingarna — du har sillan nagon yttre horisont att for-
lita dig till.




Se till att svepa med blicken 6ver instrumentpanelen
och ut genom rutorna och undvik att stirra pa en och
samma punkt hela tiden.

Eftersom det inte finns ndgra ljuskdnsliga tappar i den
del av nathinnan dar en bild normalt fixeras galler det
att rikta blicken vid sidan av det man vill se, eller att
langsamt svepa forbi med blicken. Genom att rora
huvudet langsamt undviker du sinnesvillor.

Landning

Om man dr van vid langa banor ar det risk for att man
vid inflygning till ett mindre falt oavsiktligt gor en
flackare inflygning an vad som ar lampligt. Det beror
pa att man vill ha ungefar samma proportion pa banan
som man ar van vid.

Ett liknande fel kan man gora i sittningsfasen. Ar man
van vid en smal bana ar det risk for att man borjar
utflytningen for hogt och sjunker igenom. Flyger man
4 andra sidan oftast pa falt med bredare bana finns det
risk for att man flyger planet ner i backen om banan ar
smal.

For bedomningen i sjdlva sattningen har man stor nytta
av ljuskdglan fran landningsstralkastaren. Genom att
fanga upp ljuset nar man narmar sig banan underlattas
upptagning och utflytning.

Bankantsbelysningen har vanligen fast vitt sken. Even-
tuella troskelljus ska lysa med fast gront sken och hin-
der i omgivningen ska vara utmirkta med réda var-
ningsljus.

Tank pa att en flygplats ser ut att ligga langre bort om
vadret ar disigt. Efter en strackflygning i morker har du
maximal moérkeradaptation och dirmed lattare att se
skiftningar i graskalan mellan sjoar, slattland och skog.

Ta dock for vana att inte flyga till sma filt om du inte
har landat dar tidigare under dager och ar vil fortro-
gen med inflygningsforhallanden och eventuella hinder.

En nodlandning under morker dr det sista man onskar
sig men med god framforhallning behover den inte
innebira nagon katastrof. Undvik langre flygning 6ver
oliandig terrang. Landning i vatten nira land har stora
forutsattning att lyckas. Likasa landning i manljus med
lagsta mojliga fart. Det finns ocksa exempel pa lyckade
nodlandningar pd upplysta viagar, men tink pa att ta
ner flygplanet "med" trafiken.



Radionavigering

Sedan liange ingar instrumentflygning och hand-
havande av radionavigeringshjalpmedel i grundutbild-
ningen for privatflygarcertifikat. De som inte genom-
gatt denna utbildning maste komplettera sitt kunnande
i samband med morkerutbildningen.

ADE VOR och DME ir viktiga hjalpmedel, dven om
de inte ingdr i minimikravet for flygplanets utrustning.
Handhavandet av dem ingar i morkerutbildningen.

Mainga av dagens litta allmanflygplan dr ofta utrusta-
de med en enkel autopilot eller sa kallad wing-leveller.
Den kan minska din arbetsbelastning, sarskilt i lite
pressade situationer da du maste dgna din uppmark-
samhet at detaljnavigering, instillning av frekvenser
eller att kommunicera med trafikledning och meteo-
rolog.

Lar dig att anvdnda autopiloten optimalt for att avlas-
ta dig mentalt, exempelvis vid kartlasning och manual-
arbete.

Sarskilda forhallanden

Flygning i morker 6verr hav, till exempel mellan Got-
land och fastlandet, liksom flygning 6ver 6demark, till
exempel i Norrland, bor undvikas. Bristen pa ljus och
referenser gor att VFR morker inte dr lampligt — i
manga fall ar det omojligt. Har ar det IFR som géller!

Med en morkerbehorighet kan du ut-
nyttja ditt privatflygarcertifikat battre
och du kan njuta av vackra kvalls-
flygningar runt din hembygd. Du for-
langer ocksa den tid av dygnet som du
praktiskt kan utnyttja for strackflyg-
ningar, sarskilt under sommarhalvaret.

En morkerbehorighet ger dig lite “extra
pa fotterna” de ganger du kommer ivag
senare an beridknat.




HSOP - en saker idé
Enligt beslut fran statsmakterna skall G 0 D F LYGTU R I

privatflyghaverierna halveras under
tioarsperioden efter 1998.

HSOP ir Luftfartsinspektionens bidrag,
tillsammans med ett flertal andra organisa-
tioner och foretag, for att na detta mal.

GOOD AIRMANSHIP

Strava alltid efter att upp-
trada professionellt.

Aven om vi inte har flyg
till yrke maste vi upptrada
Detta kompendium ar en avkortad och bearbetad pa samma kloka och pla-

version av KSAB:s handbok MORKERFLY GNING. nerade sitt som yrkespilo-
terna och aldrig chansa.

Det ansvaret har vi mot

Bilder via KSAB, Allt om Hobby och PeGeLin HB. framfor allt vara passage-
rare och anhoriga som
Tryck: LFVTryck 2003 litar pa vart kunnande och

vart goda omdome.




