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Faget "Flyvepraestationer og -planlagning”

Dette fag var tidligere en del af faget “Aerodynamik”, men indgar nu som fag i den undervisningsplan, som
svarer til EASA-FCL. Faget retter sig mod den mest optimale udnyttelse af flyet og dets preestationer med
henblik pa at lave gode sportslige resultater.

Der indgar elementer i undervisningen, som kommer fra andre fag — bl.a. Luftfartsret, Navigation,
Meteorologi og Flyveprincipper, men denne baggrundsviden anvendes til optimering af flyvningen pa et
svaevefly.

7.1. Sikring af veegt og balance

| faget "Flyveprincipper” gennemgas problemstillingerne omkring minimum og maksimum vaegt pa et
svaevefly, placering af tyngdepunktet samt evt. brug af ballast for at opveje en for lav pilotvaegt. Denne
gennemgang tager udgangspunkt i flyvesikkerheden ved, at flyet altid er korrekt lastet.

| dette fag — "Flyvepraestationer og -planlagning” — vil vaegtproblematikken ogsa blive gennemgaet, men
udover flyvesikkerheden er det isaer vaegtens betydning for svaeveflyets praestationer og dermed
muligheden for at flyve straekflyvning med en sa hgj hastighed, som vejret den pagaldende dag giver
mulighed for. Huskereglen er:

”Svaeveflyets glidetal er ens, men hastigheden for bedste glidetal stiger proportionalt med
stigningen i planbelastningen”

Glidetal 1 : 40 Da arealet af vingerne er kon-

0 50 100 150 200 250 300 stant, er det alene a&endringen i
0,00 g vaegten, som giver andringen i
-0,20 .
040 planbelastningen.
-0,60 . .
050 b (V/Ws) Et tungt fI.y har .Slt bedste g//c{eta/
100 P (V'/Ws’ ved en hgj hastighed, men stiger
-1,20 tilsvarende dadrligere i termikken
-1,40 pga. vaegten.
-1,60
-1,80
-2,00

Maximal vaegt

Svaeveflyets maksimale veegt ma ikke overskrides, men hvis den aktuelle veegt incl. pilot osv. er lavere end
den tilladte maksimale vaegt, kan denne forskel udnyttes til at medbringe vandballast forudsat at flyet har
tanke til vandballast indbygget. Vandballasten ligger i vingerne og pavirker derfor ikke max. veegt af ikke-
bzerende dele. Hvis man forestillede sig, at pladsen op til flyets maksimale vaegt skulle udnyttes ved at
medfgre blyvaegte eller blyballast i cockpittet, kunne dette evt. medfgre, at vaegten af ikke-baerende dele
ville blive for hgj.



Svaeveflyets handbog beskriver altid disse vaegtgraenser, og derfor forudsaetter enhver planlaegning af
flyvningen, at piloten kender disse graenser eller har sat sig ind i dem ved at laese flyets handbog.

Lad os tage udgangspunkt i fglgende opstilling af vaegtgraenser i et svaevefly:

Kg
Minimum vaegt i ferersaedet (Pilot og faldskaerm) 70
Maksimum vaegt i ferersadet (Pilot og faldskeerm) 110
Maksimal vandballast 120
Maksimal flyvevaegt med vandballast 460
Maksimal flyvevaegt uden vandballast 370
Maksimal vaegt af ikke-bzerende dele 295
Tomvaegt (ved seneste vejning) incl. instrumenter 260
Tomvaegt af ikke baerende dele 170
Maksimal last i bagagerummet 15
Eksempel pa mulig vandballast jfr. tabellen ved pilotvaegt pa 85 kg:
Keg
Flyets tomvaegt incl. instrumenter m.v. 260
Pilotens vaegt incl. faldskaerm 85
Vaegt i alt 345
Max. vandballast 115 liter 115
Vaegt incl. vandballast 460

| dette eksempel er min. vaegt i fgrerseede overholdt (< 110 kg) og max. vaegt af ikke-baerende dele er
overholdt. Der er ikke plads til fuld vandballast, idet flyets max. veegt herved ville vaere overskredet med 5

kg.

Eksempel pa mulig vandballast jfr. tabellen ved pilotvaegt pa 65 kg:

Keg
Flyets tomvaegt incl. instrumenter m.v. 260
Pilotens vaegt incl. faldskeerm 65
Ballast i cockpit 5
Veegtialt 330
Max. vandballast 120 liter 120
Vaegt incl. vandballast 450

| dette eksempel skal piloten have min. 5 kg ballast med i cockpittet for at overholde min. vaegt i
ferersaedet, og nu er der plads til fuld vandballast pa 120 kg. Faktisk var der plads til 130 kg, men tankene
kan kun rumme 120 kg.

Min. vaegt og yderligere ballast

Minimum vaegt i fgrerseedet skal overholdes, idet tyngdepunktet ellers ligger sa langt tilbage, at flyet far
farlige stall-egenskaber og kan i vaerste fald vaere sveert at rette ud af et spind. En manglende vaegt i
ferersaedet kan ikke kompenseres ved at haelde den vandballast pa, som skal forbedre flyets hastighed for
bedste glidetal. Den manglende veegt i ferersaedet skal kompenseres med yderligere ballast i fgrersaedet



eller ved ballastklodser, som kan monteres i flyets naese eller foran fgrersaedet. Ogsa her skal anvisningerne
i flyets handbog fglges.

I nogle — men ikke alle — tosaedede svaevefly er det muligt at kompensere manglende veegt i forseedet med
en vis del af vaegten i bagsadet. Som eksempel kan naevnes en DG1000, hvor 40% af vaegten i bagsaedet
kan tilleegges vaegten i forseedet og dermed sikre, at tyngdepunktet holder sig indenfor det tilladte omrade.

Vi forudseetter, at min. vaegt i forsaedet er 80 kg, men eleven vejer kun 60 kg. Hvis instruktgren i bagsaedet
vejer 75 kg, vil 40% = 30 kg kunne tillaegges veegten i forsaedet, som dermed komme op pa 90 kg og dermed
over minimumsvaegten.

Vandballast

Vandballasten er som fgr naevnt placeret i vandtanke, som ligger i flyets vinger. Nar flyet skal starte med
fuld vandballast, er det tungt, og startstraekningen i flyslaeb eller selvstart bliver laengere, end hvis flyet er
uden vandballast. Sveeveflyet er bygget til at kunne starte med vandballast ombord, men ikke ngdvendigvis
til at kunne lande med vandballasten igen. Derfor skal vandballasten kastes, inden flyet gar ind i landings-
runden.

Det er naturligvis vigtigt, at flyets ventiler til vandtankene er teette, sd man ikke risikerer at miste
vandballasten pa den ene vinge og ikke pa den anden. Det kan ggre flyet meget sveert at styre. Det er ogsa
vigtigt at sikre sig, at vandet ikke fryser til is i stgrre hgjder. Derfor skal der veere et termometer i flyet, som
viser udetemperaturen, og naermer denne sig 0-punktet, skal vandballasten kastes, sa piloten ikke risikerer
skader pa strukturen i vingerne og bliver ude af stand til at kaste vandballasten fgr landing.

Ballast i flyets hale til optimering af tyngdepunktsplacering

Det er fgr naevnt, at det er vigtigt, at tyngdepunktet ligger inden for den tilladte vandring og slet ikke bag
den bagerste tilladte placering. Det er til gengaeld ogsa et faktum, at jo laengere tyngdepunktet ligger
tilbage, jo nemmere er flyet at kredse i termikken. Derfor er der interesse for, at tyngdepunktet placeres i
den bagerste del af det tilladte omrade.

Dette kan lade sig ggre ved ogsa at haelde vand i den tank, der ofte er i halen pa et sveevefly med
vandtanke. Det er imidlertid vigtigt ngje at afpasse maengden af vand i halen med mangden af vand i
vingetankene. Dette er altid beskrevet i flyets handbog, og ofte er svaeveflyet bygget saledes, at halefinnen
har huller for hver halve liter vand, der kan vaere i halen. Pa denne made kan de huller, der svarer til den
gnskede vandmaengde, klaebes til med tape, medens hullerne for hgjere veegt forbliver abne. Nar
vandballasten kastes inden landing, tsmmes tanken i halen ogsa — og ofte sadan at vandet Igber hurtigere
ud af halen end af vingerne, sa rigtig placering af tyngdepunktet hele tiden sikres.

Hvis piloten glemmer at fjerne det halehjul, som sidder pa bagkroppen og letter transport af flyet pa
jorden, opstar der en meget farlig situation, hvor tyngdepunktet rykker bagud — og typisk udenfor den
tilladte vandring for tyngdepunktet. Derfor er det vigtigt, at bade piloten selv, men ogsa dem, der star i
nzerheden af et svaevefly, der skal starte, er opmaerksom p3, at halehjulet er fjernet fra flyet.



7.2. Hastighedspolaren og rejsehastighed

Hastighedspolar og hastigheden for bedste glidetal

Hastighedspolaren for et svaevefly er en grafisk fremstilling af flyets lodrette synkehastighed som en
funktion af flyets vandrette flyvehastighed. Kurven i polaren er en tillempet del af den matematik, der
ligger bagved. Det vil vi ikke beskaeftige os med i den grundlaeggende teori. At kurven er tillempet, ses
tydeligt, nar hastigheden kommer ned pa stallingsgraensen.

Samtidig med kurven indeholder hastighedspolaren en linje, der illustrerer sveeveflyets glidetal, og netop
der, hvor denne linje tangerer kurven, ligger hastigheden for bedste glidetal. Alle andre hastigheder vil
medfgre et darligere glidetal.

Konklusion:

Vi kan sdledes konkludere, at svaeveflyet skal flyves med hastigheden for bedste glidetal,
ndr det sgger termik og dermed skal afsgge et sa stort omrdde som muligt.

Det gverste punkt pa kurven er praecis det sted, hvor svaeveflyets synkehastighed er mindst, og dermed kan
man pa x-aksen aflase ved hvilken hastighed svaeveflyet synker mindst. Vi skal efterfglgende beskaeftige os
med, hvad med- eller modvind og synk eller stig betyder for flyets praestationer illustreret ud fra hastig-
hedspolaren.

Hensigten med denne teori er at saette svaeveflyvepiloten i stand til at reagere pa bevaegelser i luftmassen,
saledes at svaeveflyet flyves mest optimalt i den luftmasse, som det befinder sig i. For piloter, som
interesserer sig for matematikken bag hastighedspolaren, henvises til bgger om dette emne.

Denne hastighedspolar viser
svaeveflyets praestationer i helt

2 [ rolig luft.
Hastighed for bedste glidetal

Hastighedspolar ASW-19

Hastighed for Hastighed for ligger ved ca. 90 km/t og hastig-
« mindste synk bedste glid heden for mindste synk er ca. 78
s km/t

Et glidetal pa 40 betyder, at
7 sveeveflyet kan flyve 40 km for
s hver 1 km hgjde




Flyvning i medvind og modvind

Den klassiske hastighedspolar tager udgangspunkt i, at flyvningen foregar i fuldstaendig rolig luft. Det sker
vist kun sidst pa en flyvedag, hvor termikken og vinden er dget helt ud. Midt pa dagen, hvor vejret er godt,
er virkeligheden en anden.

Lad os prgve at tage udgangspunkt i figuren med helt rolig luft og laegge ca. 20 kts. modvind ind (ca. 40
km/t). Hvad sker der med glidetallet og hastigheden for bedste glidetal?:

MesighatsmersSaes B Modvinden afspejles i has-
tighedspolaren pa den made,
at Y-aksen skydes mod hgjre
svarende til modvinden pd
40 km/t
Ny hastighed for
bedste glidetal

Dermed bliver linjen for gli-
detallet stejlere og selve gli-
detallet bliver mindre

Hastighed for bedste glidetal
stiger til ca. 110 km/t

Vi kan altsa konkludere, at hastigheden for bedste glidetal stiger under flyvning i modvind, og samtidig
reduceres glidetallet, hvilket ses ved at linjen for glidetallet i ovennaevnte figur bliver stejlere.

Hvad sker der, hvis flyvningen foregar i medvind med 40 km/t i stedet for modvind? Det prgver vi at se pd i
den fglgende figur:

Hastighedspolar ASW-19 Y'aksen SkydES nu
mod venstre, og

linjen for glidetal-

let bliver fladere.

100

Glidetallet bliver
stgrre, men ved
en lavere hastig-
hed.

Hastighed for

bedste glidetal er
: nu faldet til ca. 84
. km/t.




Vi kan samlet konkludere:
- at flyvning i medvind giver et stgrre glidetal, men svaeveflyet skal flyves med en lavere
hastighed. Omvendt skal svaeveflyet flyves med en hgjere hastighed, hvis det flyves i
modvind.

Regneeksempel:

Glidetal 40 ved en hastighed pa 90 km/t. Flyet flyver nu medvind pa 30 km/t og synker 0,65 m/sek. Hvad er
flyets reelle glidetal i denne situation?

90 km/t + 30 km/t = 120 km/t -> 33,33 m/sek (120 * 1000 / 3600) -> 33,33 / 0,65 = 51,28
Hastighed for mindste synk og flyvning i stig og synk
Nar vi nu har set pa flyvning i med- og modvind, skal vi ogsa se pa flyvning i stig og synk, men fg@rst skal vi se

pa flyvningen med hastigheden for mindste synk, som betyder, at svaeveflyet taber mindst hgjde, medens
det befinder sig i et opvindsomrade.

Hastighedspolar ASW-19 Kurvens top er udtryk for den
mindste synkehastighed og ud
fra denne kan den vandrette
hastighed aflaeses, som giver
den mindste synkehastig-hed.

100

Her er det ca. 78 km/t

Vi har tidligere konkluderet, at afspgning efter termik skal ske med hastigheden for bedste glidetal, sa
svaeveflyet kan gennemflyve et sa stort omrade som muligt. Nar opvinden sa er fundet, og svaeveflyet skal
kurve i termikken, skal det ske med en hastighed, hvor flyet szetter sa lidt af sit stig til som muligt, og det
sker netop ved hastigheden for mindste synk.

Vi kan saledes konkludere vedr. flyvning i et opvindsomrade:
- svaeveflyet skal flyves med hastigheden for mindste synk og aldrig langsommere. Formen

pa termikken kan ggre, at kraengningen skal vaere stgrre og dermed bliver hastigheden
ogsa storre.



Flyvning gennem et synkomrade

Vi ved nu, at et svaevefly skal flyves med lav hastighed i et opvindsomrade, men nar det flyver gennem et
omrade med synk, skal farten saettes op, sa sveeveflyet kommer gennem synkomradet sa hurtigt som
muligt — ogsa selv om piloten taenker, at han dermed er med til at forstaerke den synk, som han flyver i.

Igen kan vi bruge hastighedspolaren, hvor vi seetter synkehastigheden opad Y-aksen, hvorefter vi treekker
tangenten for bedste glidetal, sa denne igen rgrer ved hastighedspolaren. Dermed bliver tangenten stejlere
og glidetallet dermed lavere i synkomradet:

ot Her flyver svaeveflyet gennem et omrdde
med synk pG 1 m/sek. Dette synk kommer
" oven i flyets egensynkehastighed og
afseettes op ad Y-aksen.
Vv
0 slo e 1(1,0 R éo > Havde vi trukket linjen (gr@n) fra 0-
punktet, havde hastigheden for bedste
! glid vaeret ca. 90 km/t.
0 -
r | dette synkomrdde bliver den ca. 122
-1 km/t
WSV;

Vi kan herefter konstatere, at et svaevefly skal flyves hurtigere i et synkomrade, men langsommere i stig.
Det kan sammenfattes i fglgende figur:

Den sorte O-linje er polaren i vindstille

\ vejr. Den rgde O-linje svarer til flyvning i

medvind og den blé flyvning i modvind.

<Y

I denne figur er der ikke taget hgjde for
stig eller synk.

Rejsehastighed

En traditionel straekflyvning i svaevefly indeholder en raekke etaper af ligeudflyvning, som reelt er et dyk, og
et efterfglgende stig i et opvindsomrade, sa svaeveflyet kommer tilbage til samme udgangshgjde, som
etapen startede fra.

Kunsten bestar sa i, at det samlede tidsforbrug for glid med efterfglgende stig er sa lille som muligt. Saetter
man dette tidsforbrug i forhold til den flgjne distance, far vi flyets egenrejsehastighed.



Lad os f@rst set pa den klassiske etape pa en straekflyvning:

-
4

— }

“\\\ Hastighed = V
S - >
N .
Synk =W i 4
-h ‘\x\ Stig h
............ N
o

Regneeksempel

(e =20 km og -h = 500 meter. Flyet flyver med 90 km/t og stigehastigheden i termikken er 1 m/sek):

20 km med 90 km/t tager: 13,33 min. (20 /90 * 60)
500 meter med 1 m/sek tager: 8,33 min. (500 sek / 60)
Samlet tidsforbrug: 21,66 min.

Rejsehastighed = 55,40 km/t (20 /21,66 * 60)

Ovennavnte regneeksempel tager udgangspunkt i, at flyet flyver i helt rolig luft — bortset fra termikken.
Der er hverken medvind eller modvind. Hvis vi forestiller os, at piloten veelger at flyve med en lavere
hastighed og dermed miste mindre hgjde, vil han ikke skulle bruge sa lang tid til at stige igen, men til
gengeeld vil det tage laengere tid at komme hen til termikboblen.

Omvendt kunne piloten beslutte at flyve hurtigere end de 90 km/t, sa han hurtigere kom hen til
termikboblen, men i det tilfaelde ville han skulle bruge mere hgjde end de 500 meter, og dermed ville det
tage laengere tid at stige op til udgangshgjden igen.

Der er en sammenhang mellem den forventede styrke pa termikken og den hastighed, som svaeveflyet skal
flyve med. Den amerikanske ingenigr Paul MacCready udviklede teorier om denne sammenhang, som
stadig bruges i dag.

MacCready’s teorier

Paul MacCready’s teorier tager udgangspunkt i regneeksemplet ovenfor, og grundlaget er, at piloten efter
at vaere kommet i luften kan danne sig et indtryk af, hvor staerk termikken er den pagaldende dag, og han
skal herefter flyve med en hastighed svarende til styrken pa den termikboble, som han forventer at finde
naeste gang.
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Han kan af gode grunde ikke vide styrken pa en kommende termikboble, men der er en vis sandsynlighed
for, at styrken i de kommende bobler er den samme, som de bobler piloten allerede har stiftet bekendtskab
med. Er piloten i tvivl, kan han jo seette forventningerne lidt lavere og dermed ankomme til termikboblen i
en lidt stgrre hgjde, men ogsa med en lidt lavere rejsehastighed. Piloten kan evt. vurdere den gnsn.
stigehastighed ved at dividere hgjdevindingen med tidsforbruget, hvis flyet ikke har instrumenter, der selv
regner gennemsnitsstiget ud.

D Tegningen viser praktikken bag Paul
MacCreadys teorier. Fly A flyver med
den korrekte hastighed hen til boblen,

A
mens fly B flyver for langsomt og fly C
BepC .
flyver for hurtigt.

Fly B skal stige i kortere tid, men
bruger tiden pa at flyve med for lav
fart hen til skyen.

Fly C skal stige i laengere tid. Det er
ganske vist kommet hurtigere frem til
boblen, men i sd lav hgjde, at det tager
for lang tid at stige.

Figuren ovenfor tager igen udgangspunkt i, at flyet flyver i rolig luft, men i den virkelige verden er der bade
stige- og synkeomrader undervejs hen mod den boble, som flyet vil flyve hen til. Her skal hastigheden
afpasses bade af forventningen til stigehastigheden i det kommende opvindsomrade og til de bevaegelser,
der i den omgivende luft undervejs — f.eks. synk. Ogsa her kan flyets hastighedspolar hjalpe os.

I denne figur er der taget hgjde for bade den
forventede stigehastighed (St), luftens synke-
hastighed (Wm) samt svaeveflyets
egensynkehastighed (Ws)

Her ses det tydeligt, at hastigheden for bedste
glid under disse omstaendigheder stiger meget,
og hastigheden er dermed meget hgjere i synk,
end hvis flyet havde flgjet i rolig luft.
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Forventningen til styrken i den kommende termikboble indstilles pG Mac-

Cready-ringen. Her er pilen stillet pa godt 1 m/sek, og variometerndlen vil
herefter hele tiden vise, hvilken hastighed flyet skal flyves med for at flyve
mest optimalt i den luftmasse, det befinder sig i.

Hvis flyet — her en Ventus 2 — flyver gennem synk med 2/m sek, vil vario-
meterndlen vise, at han skal flyve med 165 km/t.

Forskydning af hastighedspolaren ved brug af vandballast

Pa side 3 konstaterede vi, at hastigheden for bedste glid og den tilsvarende synkehastighed andrer sig
proportionalt a&ndringen i planbelastningen. Egentlig sker andringen proportionalt med a&ndringen i flyets
vaegt, men da planarealet ikke kan @&ndres, bliver slutresultatet, at det aendrer sig med planbelastningen,
som opggres i vaegt pr. m2.

Vi har arbejdet med hastighedspolaren for en ASW-19, og i de aktuelle eksempler er der brugt en
planbelastning pa 28 kg/m2. ASW-19 har et samlet planareal pd 11 m2 og har plads til 80 liter vand. Disse
80 liter vand vil i sig selv gge planbelastningen med 7,3 kg/m2, og hvis piloten og faldskarm vejer lidt mere
end sadvanligt, gges planbelastningen nemt med 8 kg/m2 til 36 kg/m2. Dette betyder for hastighed for
bedste glid og for synkehastigheden:

V bedsteglid36kp =V bedste glid 28 kp (90 km/t) * (36 kp / 28 kp) = 115,7 km/t
WS pedsteglid36kp = WS bedste glid 28 kp (0,63 m/sek) * (36 kp / 28 kp) 0,80 m/sek

Ud fra regnestykket kan vi konkludere, at hastigheden for bedste glid stiger til 115,7 km/t, og
synkehastigheden stiger til 0,80 m/sek.

Glidetal nar hjemhentningsmotoren ikke vil starte

Mange fly har i dag hjemhentningsmotor, som kan tages i brug, nar termikken svigter. Hvis denne ikke vil
starte har sveeveflyet et markant darligere glidetal end saedvanligt. En DG808C har et glidetal pa 50, men
nar motoren er helt udfaeldet uden at kgre, synker flyet typisk 4,5 meter/sek. ved en hastighed pa 100
km/t. Hvad er glidetallet s3?

100 km/t /3600 *1000 = 27,78 m/sek -> 27,78 m/sek / 4,5 m/sek = 6,17
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7.3. Flyveplanlaegning og forberedelse af en straekflyvning

Flyveplanlaegning i relation til startflyvepladsen

| flere andre fag gennemgas forhold omkring papirer, der skal medbringes eller vaere tilstede og vejrforhold,
som piloten skal tage sig i agt for, inden han skal ud at flyve. | dette fag vil vi bl.a. komme ind pa forhold
omkring flyvepladsen, som kan have betydning for start og landing. Vi har netop beskzeftiget os med at gge
vaegten pa svaeveflyet for at forbedre praestationerne, men denne ggede vaegt medfgrer nogle andre
momenter, som piloten skal tage sig i agt for.

De bedste betingelser for at starte pa en flyveplads er:

v Lavtliggende flyveplads
v Lav luftfugtighed
V' Hgijt lufttryk

Hertil kan komme yderligere forhold, som kan have indflydelse — bl.a. haeldningen pa flyvepladsen, banens
overflade og graeslaengde samt luftens temperatur. | spilstart maerker man ikke s& meget andet, end at et
tungt svaevefly naturligvis ikke far sa stor hgjde pa som et let svaevefly, men hvis starten foregar i flyslaeb
eller som selvstart, har banens laengde i kombination med pladsens hgjde over havet stor betydning — iseer
hvis de andre faktorer laegges oven i. Naviair har udgivet en oversigt over forhold, som har indflydelse pa
startstraekningen. Den er ganske vist for motorfly, men den giver et godt indtryk af, hvad der har betydning
— og ikke mindst hvor meget:

Startdistancen

Startdistancen forgges med nedenstaende veaerdier nar banetilstanden er andet end ter og hard bane:

Tilleg:
Fast graesbane med kortklippet grees (5-10 cm.) 10 %
Langt graes (10 — 20 cm.) 25 %
Bled overflade AICB 24/08 25 - 50 % (minimum!)
Vand eller snesjap (max. Dybde 2,5 cm.) 20 % pr. cm.
Vad sne (max. 5 cm.) 10 % pr. cm.
Frossen sne (max. 10 cm.) 5 % pr. cm.
Temperatur over standardtemperaturen (+15°c.) 1 % pr. grad Celcius
Hojde over havets overflade (trykhgjde) 7 % pr. 1000 fod
Heeldning op ad bakke pa 1 % (ca. 1:60) 10 %
Medvind 4 % pr. knob *)

*) Der ber tages udgangspunkt i en medvindskomponent pa 150 % i startretningen.

Flyvekort

Det er et krav, at man skal have et egnet flyvekort med, nar man flyver distanceflyvninger, og det officielle
flyvekort i Danmark, er ICAO-flyvekortet i malestoksforholdet 1 : 500.000. Kortet skal vaere opdateret med
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de "blyantsrettelser” som fremgar af VFG GEN 0.5. Det er ikke et krav, at netop dette kort anvendes, men
det er et krav, at piloten medbringer et egnet kort til flyvningen. Med “egnet” menes, at kortet indeholder
de oplysninger, som man har brug for pa den pagaeldende flyvetur. Dette krav fremgar af Part
SAO.GEN.155.

Selv om en straekflyvning kan planlaegges pa edb-programmer som f.eks. See You, er der behov for
kortmateriale, som beskriver det luftrum, piloten kommer til at bevaege sig i. Nar piloten under planlaegning
af turen ”flyver” den i tankerne, vil han allerede vaere bedre forberedt, nar han skal ud pa den rigtige
flyvning.

Det er muligt at hente hele kort eller kortudsnit af ICAO-kortet via Naviair's hjemmeside, og pa denne made
kan man fa et nyt kort hver gang, hvor rute og andre oplysninger kan skrives ind til brug for flyvningen.

Hvis piloten mister orienteringen under vejs, skal han finde nogle markante punkter i landskabet og
sammenligne dem med sit flyvekort og saledes forhabentlig konstatere den rigtige position.

Luftfartshindringer

Ved planlaegning af ruten skal piloten ogsa tage hensyn til evt. luftfartshindringer som f.eks. hgje master el.
lign. | den traditionelle sveeveflyvning er det ikke sa relevant, med mindre piloten undersgger mulige
udelandingsarealer, men ved flyvning med TMG er det saerdeles relevant, da TMG-flyvning ofte foregar i
hgjder, der er noget lavere end traditionel sveeveflyvning.

Ruten skal planlaegges saledes, at flyvehgjden er 500 fod over luftfartshindringen i hele 100 fod i et band pa
5 NM til hgjre og venstre for ruten.

Kontrolleret luftrum

Hvis straekflyvningen medfgrer passage af kontrolleret luftrum eller flyvning teet pa det, skal dette ogsa
planlaegges inden turen. Piloten skal ggre sig tanker om, hvornar han skal kalde en flyvekontrol for at
passere en kontrolzone eller et TMA, og for at fastholde en god gennemsnitshastighed pa turen, skal
piloten have sin klarering sa betids, at han ikke bliver ngdt til at afvente klarering inden passage af omradet.
En sadan planlaegning hgrer ogsa til optimering af en flyvning. Ved gennemflyvning af kontrolleret luftrum
kan piloten blive bedt om at flyve i et bestemt flyveniveau - f.eks. ikke over FL45. | sa fald skal flyets
hgjdemaler indstillet pa standardatmosfaeren, som er 1013,2 hPa.

Hvis straekflyvningen medfgrer passager af graensen til eller fra dansk FIR, skal der afgives en flyveplan, og
dette bliver ngjere beskrevet under afsnittet om ATC-flyveplan.

Frekvensliste

Frekvenser pa de flyvekontrolenheder, som piloten skal i kontakt med, fremgar af ICAO-kortet, og det er
tilstraekkeligt for at leve op til SAO.GEN.155. Der kan dog vaere behov for undervejs at tale med andre end
en flyvekontrol — f.eks. en svaeveflyveplads eller et andet svaevefly, sa derfor er det nyttigt ogsa have en
frekvensliste med de frekvenser, som kunne komme i brug under flyvningen.
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Hjemhentningshold

Svaeveflyveren, der planlagger en straekflyvning, regner naturligvis med at gennemfgre den og komme
tilbage til startflyvepladsen, hvis det var meningen. Lange malflyvninger eller fri distance med vinden, hvor
svaeveflyet lander et helt andet sted end pa hjemmeflyvepladsen, er efterhanden gaet af mode, men
uanset hvilken type straekflyvning piloten planlaegger, skal han ggre sig overvejelser om, hvordan han
kommer hjem igen, hvis flyvningen ender med en udelanding pa en flyveplads eller pa en mark.

Hvis piloten lander pa en anden flyveplads, er der maske mulighed for at blive slaebt hjem i flyslaeb, men
dette skal forberedes fgr flyvningen. Der skal traeffes aftale med en slaebepilot, der i givet fald har mulighed
for at hente pilot og fly efter udelandingen. Sker udelandingen pa en mark, er der brug for et
hjemhentningshold, der kan komme med bil og transportvogn for at hente flyet. Hvis pilotens egen bil skal
anvendes til hjemhentning, skal piloten vaere sikker pa, at anhaengerkrogen og stikket fungerer. Det er
rigtigt sergerligt, hvis pilotens kammerater skal bruge masser af tid til at fa lyset pa transportvognen til at
virke, fordi stikket pa bilen ikke er i orden. Og endnu mere aergerligt er det, hvis ngglen til den bil, der skal
traekke transportvognen, ligger i lommen pa den svaeveflyvepilot, der star ude pa marken og venter pa at
blive hentet.

Vejroplysninger

Vejret skal altid undersgges, nar piloten planlaegger en flyvning, som gar vaek fra startflyvepladsen.

Nar svaeveflyvere i dag undersgger vejr med henblik pa at flyve en god straekflyvning, bruger de typisk de
vejrprogrammer, som netop er lavet for svaeveflyvere. Sddanne programmer giver normalt et godt billede
af, hvordan termikken og vinden vil udvikle sig henover dagen og dermed et godt grundlag for, hvor turen
skal laegges.

Disse vejrprogrammer er gode til at give beslutningsgrundlaget for den pataenkte flyvning, men der er ingen
dokumentation i programmerne for, at piloten rent faktisk har sat sig ind i, hvordan vejret vil blive den
pageldende dag. Det er der imidlertid i tjenesten NorthAviMet, som udgives af vejrtjenesterne i
Skandinavien og de baltiske lande. | dette program bliver det dokumenteret, at piloten har vaeret inde og
undersgge vejret for den pagaeldende dag. Er det nu vigtigt? Ja det kan det blive i tilfeelde af, at der sker
noget pa turen, som ender med en skade pa sveeveflyet, som skal deekkes af flyets kaskoforsikring, eller hvis
piloten ender med at komme ind i noget vejr, som medfgrer overtraedelse af VFR-flyvereglerne etc. En
sadan overtraedelse kan i yderste konsekvens fa strafferetlige fglger.

Brugen af NorthAviMet sikrer, at piloten bagefter kan dokumentere, at han rent faktisk har undersggt
vejret og fundet det egnet til den pataenkte flyvning. Hvis vejret sa udvikler sig anderledes og i yderste
konsekvens medfgrer havari eller haendelse, er der ingen, der kan past3, at piloten ikke har forsggt at
tjekke vejret. Vejroplysningerne kan naturligvis ogsa indhentes i et en flyvevejrtjeneste under DMI, der sa
typisk vil spgrge til flyets registrering. Dermed er det ogsa dokumenteret, at piloten har indhentet
vejroplysninger.

NorthAviMet er nzermere beskrevet i faget Meteorologi.

15



Valg af vendepunkter og deklarering af opgaven

Nar vejret er undersggt, vil svaeveflyveren planlaegge sin flyvning ud fra dette og maksimere den
straekflyvning, som piloten gnsker at flyve. Men der er en lang raekke forhold, som piloten ogsa bgr have
med i sine betragtninger forud for flyvningen:

Hvilken egenrejsehastighed plejer piloten at kunne opna — og svarer det til straekflyvningen?
Er der tendenser til skygader, og kan disse udnyttes?

Er der darligere vejr pa vej ind, som kan pavirke valget af rute?

Er der risiko for sgbrise ved et vendepunkt, sa dette kun svaert kan nas og med tab af tid?

Er der saerlige forhold, som ggr et omrade mindre brugbart?

Har piloten selv tidsmaessige graenser ift. andre aftaler?

AN NN NN

Der kan sikkert tilfgjes yderligere forhold, som har indflydelse pa valg af opgave og vendepunkter, og pa
den pagaldende dag ma piloten beslutte sig ud fra forholdene den dag.

Tidligere i svaeveflyvningens historie udfyldte piloten et opgaveark eller "startattest”, som blev
underskrevet af et sportsvidne. Dermed var pilotens pataenkte straekflyvning ”deklareret”. Med
introduktionen af GPS-hjeelpemidler sker en sadan deklaration, nar opgaven lsegges ind i GPS’en, og piloten
leegger sig dermed fast pa den valgte rute. Som i al anden sport far piloten point for sin gennemfgrte
flyvning, og en deklareret opgave giver flere point end en udeklareret opgave. Hvis det viser sig undervejs,
at den valgte rute alligevel ikke var sa hensigtsmaessig pga. vejr etc., har piloten mulighed for at vaelge en
anden rute og dermed at annullere deklarationen.

Det er dermed blevet lidt mindre forpligtende at deklarere en tur, men omvendt giver det mulighed for at
flyve en anden tur, der ogsa giver point i de on-line-konkurrencer, som svaeveflyverne deltager i — f.eks.
"Termikligaen” og "OLC-scoring”.

Indfgrelsen af Part SFCL betyder, at svaeveflyveelever skal flyve straekflyvning, inden de har faet deres
certifikat, og det giver mulighed for at introducere elever til straekflyvningen pa et langt tidligere tidspunkt
end tidligere. Den straekflyvning, som elever skal flyve inden prgven til SPL-certifikat, kan sagtens vaere det
50 km straek, som skal til for at fa et sglv-C eller en 100 km trekant i et to-saedet fly, hvor instruktgren flyver
med. Sadanne flyvninger taeller med i konkurrencerne, og dermed kan eleverne i DSvU’s DTO vaere med i
konkurrencerne pa et meget tidligt tidspunkt.

Personlig udrustning

Nar forberedelsen til den pataenkte straekflyvning er faerdig, skal piloten sikre sig, at han har de ting med,
som er ngdvendige for at gennemfgre den pataenkte straekflyvning. De ngdvendige dokumenter er
beskrevet i Part SAO.GEN og er med i faget ”Luftfartsret”, men der er en raekke ting, som piloten ogsa bgr
have med for at sikre, at straekflyvningen ikke bliver pavirket negativt eller direkte gdelagt, hvis disse ting
ikke var med:

v Rigtig pdkleedning — herunder sokker og fodtgj
v Vaeske i drikkedunk e.l.
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Snack e.l. til at stille den vaerste sult

Solbriller

Termikhat

Mobiltelefon — skal veere slukket indtil landing

Lidt penge til at kunne handtere betalinger ved udelanding
Vigtige telefonnumre

AN NI N NN

Alle disse vigtige ting skal vaere placeret saledes i cockpittet, at de er til at fa fat pa. Det er f.eks. ikke ret
godt, hvis en drikkedunk ligger sa langt tilbage i cockpittet, at den er umulig at fa fat pa, nar fgrst canopy’et
er lukket. I det hele taget skal piloten sikre sig, at han sidder godt, og at alt er pa plads, inden han starter. Et
sngreband fra en flyvestgvle, der kommer i klemme, nar canopy’et lukkes pa en DG808, kan give en masse
stress pa resten af flyvningen.
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7.4. ICAO flyveplan (ATC-flyveplan)

Normalt forbinder vi ikke svaveflyvning med ATC-flyveplaner, men der er faktisk situationer, hvor ogsa en
svaeveflyver skal afgive en flyveplan, og ind i mellem sker det, selv om svaeveflyveren ikke er klar over, at
han rent faktisk afgiver en flyveplan. Det vil vi se pa i det kommende afsnit.

Hvornar skal svaeveflyvere afgive flyveplan?

Svaeveflyvere skal generelt fglge de regler, der ogsa geelder for motoriseret flyvning, og vi vil her tage
udgangspunkt i beskrivelsen til VFG’en, som er et opslagsvaerk for VFR-flyvningen i Danmark:

ENR 1.10-1
31 JAN 19
ENR 1.10 Flyveplaner Visual Flight Guide (VFG) findes pd Naviair’s hjemme-
side, og den beskriver, hvorndr en flyveplan skal

1. General/Submission of and content of a afgives — ogsa for svaeveflyvere:
flight plan
1.1 En fiyveplan skal afgives til ATS i overens- a) |luftrumsklasse C og D
stemmelse med ICAO Annex 2, Forordning (EU) b) Ved flyvning over graenserne for dansk FIR

923/2012 og ICAO Doc 7030 fer: T
¢) Flyvning indenfor TIA og TIZ

i fort i I

" (E;"Bveé :,ZRGﬂyvnmg G s Vi skal efterfolgende se, hvordan vi kan leve op til
2) Enhver VFR flyvning der: disse krav om flyveplan og afgivelsen af den.

a. udferes i luftrum klasse Cog D

b. krydser graensermne for Kebenhavn FIR og
dansk territorialfarvand, undtagen som
angivet i pkt. 6
flyver inden for en TIA eller TIZ
anmoder om straekningsvis alarmeringstje-
neste
e. udferer VFR-NAT flyvning (See ENR 1.2)

ao

Afgivelse af flyveplan er nok mest relevant for sveeveflyvere, der flyver TMG, men kravene gaelder ogsa for
traditionelle svaeveflyvere. | ovennaevnte oversigt over situationer med flyveplan er pkt. b) — ”Flyvning over
greenserne for dansk FIR” — nok den mest relevante, idet de gvrige situationer mest handteres som
afgivelse af kort flyveplan over radioen jfr. naeste afsnit.

| Danmark er der intet krav om, at tidspunktet for passage af FIR-graensen oplyses i flyveplanen, hvilket ggr
det noget nemmere for sveeveflyvere, der af gode grunde ikke preecist kan forudse, hvornar de passerer
FIR-graensen, men linjen for passage af FIR-graensen skal oplyses — bade den ene og den anden vej.
Oplysningen skal gives i pkt. 18 i flyveplanen jfr. senere. Det er i gvrigt meget nemt at afgive en flyveplan,
da det kan ske via Naviair’'s hjemmeside, som bade paviser evt. fejl i indtastningen og kvitterer tilbage for
den indsendte flyveplan.
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Metoder til afgivelse af flyveplan
Gennemgang af flyveplan
Flyveplaner kan afgives pa to forskellige mader:

v Fuld flyveplan
v" Forkortet flyveplan

Den fulde flyveplan afgives nemmest via Naviair's hjemmeside under punktet ”Briefingsitet”. Her kan
flyveplanen indtastes direkte: http://briefing.naviair.dk/briefing.php?sLan=DK

Flyveplanen kan ogsa afgives ved at indlevere den til briefingkontoret pa en offentlig lufthavn. Her vil vi
tage udgangspunkt i Naviair's hjemmeside:

Flyveplan

AD({Optional)

Adressater
3 MESSAGETYPE 7 AIRCEAFT IDENTIFICATION 8 FLIGHT RULES TYPE OF FLIGHT
Telegramtype Luftfartejets identifikation VER Flyveregler Flyvningens art
FPL ¥ OYOTX TRV v G v
9 NUMBER TYPE OF AIRCRAFT WAKE TURBULEMCE CAT
Antal Luftfartejets type Feellesbetegnelse svaevefly "Wake turb. kategori”
GLID red L v

10 EQUIPMENT

Udstyr / Radio 8,33 kHz Mode-S transponder
Y 5 4«

12 DEPARTURE TIME 15 CRUISING SPEED LEVEL
AERODROME Afgangstidspunkt Marchfart Marchhejde
Startsted Km/t
0 v

EKSP 0930 ¢ re ﬁK . r'q egenrejse- | VTR

0100 hast.
ROUTE
Flyvevej Start i Skrydstrup til Bremen FIR videre til Wahlstedt og

DCT EDWW DCT EDWH DCT EKDK DET/ tilbage til Kgbenhavn FIR med landing pa Skrydstrup igen.

i

16 DESTINATION TOTAL EET ALT. AERODROME 2MD ALT. AERODROME
Bestemmelsessted: Beregnet tidsforbrug Alternativ flyveplads 2. Alternative flyveplads
EKSP 0320

¥ 320 min.

18 OTHER INFORMATION [(0=empty)
Andre oplysninger(0=ingen)

DOF/2Bas1e \
10. maj 2020

SUPPLEMEMNTARY INFORMATION
Supplerende oplysninger

Her er et eksempel pa fgrste del af en flyveplan den 20.5.2020 fra Skrydstrup til Wahlstedt flyveplads NE for
Hamborg og retur igen i svaevefly. Passage af FIR-gransen er sat ind begge veje og "DCT” forbinder de
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enkelte punkter og betyder “direct”. Vendepunktet i flyveplanen er sat til en ICAO-kode, men det faktiske
vendepunkt — f.eks. en motorvejsudfletning i neerheden behgver ikke at vaere sammenfaldende.

Flyveplanen — fortsat:

19 ENDURANCE PERSONS ON BOARD EMERGENCY RADIO SURVIVAL EQUIPMENT
Aktionstid Personer om bord Nadradioudstyr Redningsudstyr
UHF WYHF ELT POLAR. DESERT MARITIME JUNGLE

Polar @rken  Maritimt  Jungle

0100 1
N

JACKETS Braendstof DIMNGHIES
Veste Redningsfldder
LIGHT FLUORES UHF “HF Mumber CAPACITY COVER COLOUR
Lys Fluorescens Antal Kapacitet Overd=ekket Farve
AIRCRAFT COLOR AND MARKINGS REMARKS
Luftfartejets farve og kendingstegn Bemarkninger:
White with red markings Selflaunching glider
TELEPHONE
Tel:
olefss@mail dk 61205916
Nar formularen er
PILOT-IN-COMMAND FILED BY udfyldt trykkes ...
Fartgjschef Indleveret af:
Andersen Ole Gellert Andersen \

Reset | Send

Hvor afgivelse af flyveplan for et svaevefly forekommer sjelden, er det meget udbredt ved TMG-flyvning, og
i en sadan situation kaldes flytypen ikke for "GLID” med i stedet TMG’ens officielle betegnelse, som star
som hjeelpetekst, hvis man klikker pa "Type of Aircraft”:

Luftfartgjets type (punkt 9)

) R Her ses forkortelserne for de
Angiv betegnelsen for flytypen, som den fremgar af ICAQ DOC 8643.

forskellige kategorier af luftfartgjer —

Hvis dette dokument ikke indeholder nogen forkortelse for flytypen, bl.a. GLID for svaevefly og ULAC for
eller hvis det drejer sig om formationsflyvning med forskellige flytyper, f fly og f
skrives ZZ7Z7, og i punkt 18 efter TYP/, angives sa flytypen/typerne. ultralette fly.

Bemaerk: Der kan her i felt 9 ogsa anvendes en af disse speciel- Hvis man vil finde de officielle

betegnelser (safremt der ikke findes en unik betegnelse): bet Iser f dre fly - h d
etegneiser jor anare jiy — herunaer

GLID for svaevefly TMG — skal man ind i ICAO dokument
ULAC for micro- og ultralight fly. 8643, som billedet indeholder et link
til.

UHEL for micro- og ultralight helikopter.
BALL for luftballon.
SHIP for luftskib.

GYRO for micro- og ultralight gyro.
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ICAO DOC 8643 ved sggning pa ”Scheibe”

ICAQ / Publications / DOC 8643 - Aircraft Type Designators / Aircraft Type Designators

Aircraft Type

Designators Aircraft Type Designators

Manufacturers

Manufacturers Codes Show 10 v | entries

Special Designators Manufacturer 18 Model

Contact Us scheibe Search
SCHEIBE Falke
SCHEIBE Motorspatz
SCHEIBE Rotax Falke
SCHEIBE SF-23 Sperling
SCHEIBE SF-24 Motorspatz
SCHEIBE SF-25 Falke
SCHEIBE SF-25 Rotax Falke
SCHEIBE SF-25 Super Falke
SCHEIBE SF-25 Superschlepper
SCHEIBE SF-2TM

Type Designator

Search

SF25

SF24

SF25

SF23

SF24

SF25

SF25

SF25

SF25

SF27

Search:

Description
]
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane
LandPlane

LandPlane

Engine Type

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Piston

Clear filters

Engine Count WTC

v v

ICAO-oversigten viser, at den officielle betegnelse for en Rotax Falke er SF25, men denne betegnelse
dakker ogsa andre varianter af Falkerne.

Afgivelse af kort flyveplan via radio

Som det fremgar af side 16, skal der afgives flyveplan for alle flyvninger i luftrumsklasse C og D, men et
svaevefly pa streekflyvning indenfor landets graenser indsender ikke en ATC-flyveplan som vist ovenfor. Men
nar svaeveflyene skal gennem kontrolleret luftrum, afgives der flyveplan ved, at piloten over radioen
meddeler, hvor han er, og hvor han vil flyve hen. Han skal ogsa opgive den hgjde, som han flyver i, da det er
en vigtig information for flyvelederen til at kunne give svaeveflyet en klarering til at flyve gennem et TMA
eller en kontrolzone.

2.

Safremt en pilot ikke ensker at indlevere en

fuldsteendig flyveplan for en VFR-flyvning. men hvor

en del af denne flyvning enskes udfert enten:

a. ikontrolleret luftrum, hvor der er krav om indhen-
telse af klarering,

b. elleriTIA/TIZ luftrum, hvor der er krav om etab-
lering af tovejs radioforbindelse med pagzelden-
de AFIS-enhed,

c. eller hvor piloten en-route ensker ydelse af
straekningsvis alarmeringstjeneste, ref. pkt. 2.4
og24.1,

d. eller hvor en del af flyvningen nedvendigger skift
til IFR
skal piloten afgive forkortet flyveplan, der athaen-
gig af situationen anfert i a. - d. skal omfatte:

luftfartejets kaldesignal

luftfartejets type

evt. marchfart

flyveregler (IFR/VFR)

indflyvningspunkt hhv. udflyvningspunkt
(ref. ogsa pkt. 2.3)

evt. ensket hejde

for ankommende luftfartejer beregnet an-
komsttidspunkt

antallet af ombordvaerende.

Reglerne for afgivelse af forkortet flyveplan fremgdr af
VFG’en (Visual Flight Guide), som kan findes pd
Naviair’s hjemmeside under ”Briefingsitet”.

Nar en forkortet flyveplan afgives fra et sveevefly, vil
den ofte have en tilpasset form, sd det passer med de
faktiske forhold.
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Den korrespondance, der foregar i forud for en klarering til at krydse kontrolleret luftrum, er en forkortet
flyveplan, som afgives via radioen.

Hvornar skal en ATC-flyveplan vaere indgivet?

En flyveplan, der indgives via Naviair’s briefingsite eller indleveres pa et briefingkontor, skal afgives senest 1
time f@r planlagt afgang. Flyveplanen ma indleveres helt op til 120 timer (5 dggn) fgr planlagt afgang.

Hvis der er indsendt flyveplan og sveaeveflyet starter fra en ukontrolleret flyveplads, skal piloten meddele sit
aktuelle starttidspunkt til Copenhagen Information eller pa approach-frekvensen for naermeste flyvekon-
trolenhed.

Afslutning / afmelding af flyveplan

Hvis sveeveflyet OY-OTX som naevnt ovenfor igen lander pa Skrydstrup, vil flyveplanen automatisk blive
lukket, idet landing pa en kontrolleret flyveplads medfgrer lukning af flyveplanen. Hvis flyet derimod lander
pa en ikke-kontrolleret flyveplads eller pa en mark, skal piloten selv sgrge for at lukke flyveplanen pr.
telefon til briefingen i Kastrup, eller via radioen til naermeste flyvekontrol inden landing.

Flyvepladser uden ICAO-betegnelse
Ikke alle flyvepladser har en ICAO-betegnelse pa fire bogstaver. Hvis der skal udfyldes flyveplan pa en

flyvning til en flyveplads, som ikke har en sadan ICAO-betegnelse, udfyldes feltet for malflyvepladsen med
"7777", og herefter skal navnet pa flyvepladsen naevnes i felt 18 — Other Information.
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7.5. Overvagning af flyvningen og genplanlaegning under flyvning

Nar en straekflyvning planlaegges, forestiller vi os altid, at vejen til vendepunkterne foregar langs en lige
linje og dermed den korteste vej, men sadan gar det sjeeldent. Der er som regel brug for at sendre lidt pa
kursen ind i mellem for at flyve hen til den cumulussky, der ser allerbedst ud. Og hver gang vi ggr det, gor vi
turen lidt leengere og hastigheden lidt lavere.

Hvis det forventede stig stilles helt forkert pa MacCready-ringen eller i GPS’en, vil hastigheden ogsa blive
helt forkert, sa ogsa pa dette omrade skal piloten genoverveje flyvningen og hele tiden optimere flyvningen
i forhold til vejr og stigehastighed.

Aktuel passage af punkter vs. planlagt passage af punkterne

Ved planlagningen af straekflyvningen regner piloten helt sikkert ud, hvor lang tid han forventer at bruge
pa turen ud til vendepunktet. Lad os tage udgangspunkt i en 300 km trekant, hvor hvert ben er ngjagtig 100
km langt. Hvis piloten forventer at kunne holde en gennemsnitshastighed pa 100 km/t, skulle han alt andet
lige na vendepunktet efter en time.

Hvis det pga. vejret, kvaliteten pa termikken eller fejldispositioner undervejs i stedet tager 1:10 time,
betyder det, at gennemsnitshastigheden kun er 85,7 km/t, og hvis den trend holder, vil turen tage 3:30
time i stedet for de forventede tre timer. At det er gaet ud over gennemsnitshastigheden, kan ingen vaere i
tvivl om, men det kan i yderste konsekvens betyde, at piloten ikke kan nd at komme rundt pa turen og ma
afbryde fgr tid.

[ [ Mo Ve v e Figuren viser forskellige eksempler pg,
hvor stor den ekstra afstand bliver ved at
c flyve en omvej.

<3

Figur I viser kun en meget lille forggelse
af den flgjne afstand, hvor figur V viser en
meget stor ekstra afstand, fordi flyet

1} vy flyver delvist i en modsat retning.

—

-

- Af figurerne fremgar, at merafstanden
bliver mindre, jo tidligere man beslutter
J sig for at afvige fra kursen.

Under gennemgang af hastighedspolar og rejsehastighed var vi inde pa indstillingen af det forventede stig,
og i det fglgende kan man se, hvor meget rejsehastigheden bliver forvaerret ved forkert indstilling af Mac-
Cready-ringen eller GPS’en.

Det er dog tankevaekkende, at blot det at andre den forventede stigehastighed fra 0 m/sek til 1 m/sek
betyder meget for, hvor stor indflydelse det far pa rejsehastigheden.
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Forlengelse af flyvetiden i %
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Figuren til venstre viser, hvor
meget flyvetiden forlaenges, hvis
MacCready-veerdien indstilles
forkert — f.eks. vil flyvetiden blive
forleenget med 50%, hvis veerdien
er indstillet til “0”, men den
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/ sette MacCready ringen pa 1
/ / // / m/sek og til mellem 5 og 10%, hvis
1 va = 20 veerdien seettes til 2 m/sek.
/ 50 %
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Faktisk stig —

Zndringer i vejret

Der kan naturligvis komme andringer i vejret undervejs, som piloten ikke har kunnet forudse. Det kan
naturligvis vaere en forbedring af vejret, som gg@r at opgaven nu kan flyves med en endnu hgjere hastighed,
men mange gange er det desvaerre en sendring til det darligere.

Sker dette vil det naturligvis vaere ngdvendigt at forvente en lavere rejsehastighed, men det kan ogsa
betyde, at ruten skal e&endres, og maske skal turen laves om undervejs, fordi det ikke laengere er muligt at
na rundt pa den oprindelige straekflyvning.

Z&ndring af flyvevej pga. vejraendringer, skygade, termikomrader osv.

Ved andringer i vejret er det som tidligere navnt af betydning at erkende behovet for kursaendring sa
tidligt som muligt, da det jfr. figuren pa side 21 giver den mindst mulige forlaengelse af den flgjne
streekning. Det gzelder bade, nar man skal uden om byger samt skyer, der klappet sammen, og nar der star
cumulusskyer ved siden af kursen, men hvor disse ser langt bedre ud, end dem der star lige fremme pa
kursen.

Hvis der danner sig skygader, kan situationen veere lidt anderledes, idet det i sa fald gaelder om at komme

over til skygaderne for at flyve under dem. Dette kan betyde, at den kursaendring, der skal ske undervejs for
at komme fra den ene skygade til den anden, bliver laengere end, nar piloten vaelger at andre kursen pa et
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tidligt tidspunkt. Denne mertid skulle gerne opvejes af den hgje hastighed, som sveeveflyet kan holde, nar
det flyver under en skygade.

Hurtig flyvning Langsom flyvning

Fly ”A” flyver i samme hgjde under skygaden og szetter farten op, nar han passerer gennem et omrade med
stig, men reducerer farten, nar stiget aftager. Fly "B” ggr i stedet det, at det flyver hurtigt i omrade med
aftagende stig, men traekker op, nar stiget tiltager. Dermed kommer fly B til vaere kortere tid i omrader med
darlig stig eller synk, men leengere tid omrader med god stig. Fly ”B” opnar altsa en vaesentlig hgjere rejse-
hastighed.

Flyvning langs en skygade — eller pa kurs i det hele taget — sker ikke ngdvendigvis i direkte med- eller
modvind. Hvis vinden kommer ind fra siden, skal flyets naese sa langt op i vinden, at den kan holde den
gnskede kurs. Hastigheden er typisk ret hgj, og fartmalervisningen er ofte oppe i det gule omrade. Husk i sa
fald kun at bruge sma rorudslag — max 1/3-del.

@vrige arsager genplanlaegning af flyvningen

Der kan opsta forhold, som ggr at piloten i svaeveflyet er ngdt til at genoverveje situationen under en
streekflyvning. Et typisk eksempel kan vaere mange insekter pa vingernes forkanter, som ggr, at flyets
praestationer bliver darligere. Dette er mere udpraeget pa nogle sveevefly end pa andre, men det betyder, at
den hastighedspolar, der ligger til grund for glidetal og synkehastighed, er darligere, og piloten ma derfor
leegge en vis forsigtighed ind i sine forventninger og dermed reducere rejsehastigheden.

Insekter pa forkanten forsvinder ikke igen under flyvningen, og derfor er det ngdvendigt at tage hensyn til
dette i alle faser af flyvning, bl.a. i landingen, hvor indflyvningsfarten skal vaere lidt hgjere end normalt.

Det samme vil veere tilfeeldet, hvis flyet gennemflyver en regnbyge og far vade vinger. Her vil praestationer-

ne ogsa — midlertidigt — blive forringet, og der skal korrigeres for det i forventningerne til flyets praestatio-
ner.
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Beregning af reel hastighed over jorden

Det kan veere svaert at fastsla, hvilken hastighed svaeveflyet reelt holder, men her kan flyvekortet komme til

hjeelp. Hvis vi tager udgangspunkt i ICAO-flyvekortet med malestoksforholdet 1 : 500.000, vil 1 cm pa kortet
svare til 5 km i terreenet.

Hvis vi forestiller os, at svaeveflyet har tilbagelagt en straekning, som svarer til 10 cm pa kortet, og det har
taget 25 minutter, vil hastigheden over jorden have vaeret 120 km/t:

5* 10 cm =50 km -> 50 km / 26 min. * 60 min. = 120 km/t

Hvis vi i stedet taenker, at piloten har flgjet helt samme straekning, og fartmaleren har staet pa 120 km/t

hele vejen, men nar han kommer frem, viser det sig, at straekningen har taget 35 min. Hvad har
hastigheden sa veeret?

5*10 cm =50 km -> 50 km / 35 min. * 60 = 85,71 km/t

Nar fartmaleren hele tiden har staet pa 120 km/t, men den reelle hastighed har vaeret 85,7 km/t, kan vi
regne os frem til, at piloten har flgjet i modvind pa ca. 34,3 km/t svarende til 18,5 kts.

120 km/t - 85,7 km/t = 34,3 km/t -> 34,3 / 1,852 = 18,52 kts.

Flyvepladsens hgjde over havet og luftmassens betydning for flyets praestationer

Under flyvning maerker man ikke den store forskel i flyets praestationer i forhold til hgjden, men under
starten har flyvepladsens hgjde (elevation) og lufttrykket stor betydning — iseer under flysleeb og selvstart.

Generelt kan man sige, at jo hgjere lufttrykket er og jo t@rrere luften er, jo bedre startpreestationer har
flyet. Det betyder, at startstraekningen pa en lavtliggende flyveplads bliver noget kortere end pa en

tilsvarende hgjtbeliggende plads. Iseer for TMG kan dette have betydning.

Pa fglgende tabel for en SF-25 C Rotax-Falke kan betydningen af hgjde og temperatur ses:

Platzhthe Bodenlufttemperatur in °C l
. A5°C 0°C +15°C +30°C %
Gesamtstart- 0 360 414 | 419 | 482 | 484 | B57 | 554 637

strecke in m 250 390 449"l 454 | 522 | 524 | 603 | 600 690

bis zum Uber- | goo | 423 | 4867 402 | 566 | 567 | 652 | 649 | 748
fliegen des ) |
750 458 | 827 | 533 613 | 615 | 707 703 808

15m
Hindernisses 497 | 872 | 578 | 665 | 666 | 766 | 762 | 876

1000
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