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Forord 
 

Denne digitale boken er ment som et hjelpemiddel til navigasjonsdelen av den praktiske 

opplæringen for PPL-elever. Dette er ikke en erstatning for teoriboken, og er ment som et 

supplement. 

Navigasjon kan være noe av det vanskeligste å sette seg inn i for elever, og samtidig noe av det mest 

givende. Mestringsfølelsen når du lander på en ny og ukjent flyplass for første gang er helt enorm! 

Som en del av opplæringen vil du, måtte lære deg å både planlegge og navigere ved hjelp av både 

kart og navigasjonsplan på papir. Det kan virke overveldende i starten, og gjerne også meget 

tidkrevende. Etter hvert som du har gjort det noen ganger, vil du se at det blir enklere og enklere. 

Det kan gjerne virke litt meningsløst å skulle gjøre dette på papir, når du uansett kommer til å gjøre 

dette digitalt etter du har fått sertifikatet. Av samme grunn skal du også være innom digitale 

hjelpemidler i opplæringen. Men for at du skal få en god forståelse for hva og hvorfor, er det viktig at 

du lærer det aller mest grunnleggende først. Det gjør deg i stand til å vurdere om det du får ut av de 

digitale hjelpemidlene faktisk stemmer eller ikke, og forstå hvorfor ting er som de er. 

Husk også å nyte denne fasen av opplæringen, for det er nå du virkelig får kjenne på friheten man 

har i et småfly! Plutselig har du tilbakelagt samme distansen på et par timer, som du ville brukt halve 

dagen på i bil. 

 

 

Innholdet i denne boka er basert på en oppsummering jeg skreiv når jeg selv var elev, og utvidet 

med litt mer relevant informasjon i senere tid. 

Viktig informasjon er merket med rød tekstfarge. 

Ser du noe som er uklart, dårlig forklart, eller rett og slett feil, så setter jeg stor pris på 

tilbakemeldinger. 

 

 

Jeg håper du har nytte av dette, og ønsker deg lykke til med navigasjonsturene fremover!  
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Relevante flyplassdata 

Før vi kan planlegge en tur må vi hente inn relevant informasjon for flyplassene vi skal besøke. Det 

gjør vi i hovedsak via AIP, MyPPR og flyplassens egen nettside. 

AIP 
For de fleste større flyplasser i Norge finner du all relevant informasjon i AIP Norway, under punktet 

AD 2 FLYPLASSER. Dette vil være likt for andre land i landets egen AIP, når du en gang skal fly ut i 

verden. 

 

Her finner du informasjon om flyplassen, relevante kart og eventuelle støyprosedyrer vi må ta 

hensyn til.  

Det er som regel følgende kart som er relevant for oss: 

- Aerodrome Chart – her finner vi oversikt over flyplassen, taxebaner og parkering 

- Visual Approach Chart - ICAO – her finner vi rapporteringspunkter, VFR-ruter, prosedyrer og 

informasjon om luftrommet som er relevant for oss 

- TMA/TIA CHART – her finner vi oversikt over det overliggende luftrommet 

Disse kartene kan det være fornuftig å skrive ut, dersom du ikke har de tilgjengelig digitalt (og for lov 

av instruktøren din til å bruke de digitalt). 

Åpningstider finner vi som regel i NOTAM, eller i Avinor sin AIS-Portal. 

Lag deg også en oversikt over alle relevante radiofrekvenser, det gjør ting enklere i lufta. 

https://avinor.no/en/ais/aipnorway/
https://avinor.no/en/ais/
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MyPPR 
For de mindre er det ofte mye å finne på MyPPR, som har blitt standarden for PPR i Norge. Merk at 

noen flyplasser har valgt å benytte noe annet enn MyPPR, og noen tillater heller ikke bruk for andre 

enn klubbens egne medlemmer eller fly. Sjekk derfor om flyplassen har sin egen nettside eller 

eventuell en side/profil i sosiale medier. 

Du må ha en egen bruker for å kunne bruke MyPPR, det bør du bare opprette med det samme. 

Å søke PPR via MyPPR er som regel veldig enkelt, du bare fyller inn relevante data, bekrefter og 

betaler eventuell landings-/startavgift (de fleste flyplasser har dette). 

 

Som du kan se av skjermbildet over finner du her både relevante dokumenter for flyplassen og 

lokale NOTAM.   

https://www.myppr.no/
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Vær og NOTAM 

Før vi kan dra på tur må vi sjekke både vær og NOTAM. Du kan gjøre dette ved å bestille en briefing 

på ippc.no. 

 

Velg flyplass, trykk på «Get Briefing», velg riktig dato og så trykk «Get Briefing» en gang til. 

        

Du kan også tege en hel rute på IPPC, og få en rute-briefing. Se punktet «Route Briefing» under 

«Briefing» i menyen. 
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Nyttige apper 
Før du skal på langtur er det tre apper du bør ha installert: 

- AeroWeather (iOS / Android) 
- Windy (iOS / Android) 
- HemsWX (iOS / Android) 

I AeroWeather får du både oppdatert METAR og NOTAM, som gjør det til kanskje den viktigste fly-

relaterte appen du kan ha dersom du flyr fra en kontrollert flyplass. Her får du også beregnet 

sidevind og annen nyttig informasjon. Dette er en app det er vel verdt å betale for full tilgang til. 

 

AeroWeather på iPad 

Windy anses som en av de beste vær-appene for piloter, og den er mye brukt. Her har du tilgang til 

alt du måtte trenge av værmelding. 

HemsWX er Norsk Luftambulanse sin app for informasjon om vær og hinder, tilgangen til deres 

nettverk av vær-kamera er kanskje den viktigste funksjonen for vår del. Her må du få tilgang via din 

lokale klubb.    

https://www.lakehorn.com/products/aviation/aeroweather-pro/
https://apps.apple.com/app/apple-store/id378120971
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.lakehorn.android.aeroweather&hl=no
https://www.windy.com/
https://itunes.apple.com/app/apple-store/id1161387262?pt=118417623&ct=windycom-menu-badge&mt=8
https://play.google.com/store/apps/details?id=com.windyty.android&utm_source=menu&utm_medium=windy&utm_campaign=menu&utm_content=menu
https://hemswx.no/
https://apps.apple.com/no/app/hemswx/id1131518918
https://play.google.com/store/apps/details?id=no.lat_samband.hemswx.hemswx&hl=en&gl=US
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Ytelsesdata 

Uansett om du skal planlegge på papir eller ved hjelp av elektroniske hjelpemidler, er du nødt til å 

hente frem relevante ytelsesdata for flyet du skal fly. 

Disse finner du i håndboka (POH – Pilot’s Operating Handbook) til flyet, vanligvis i seksjon 5 

PERFORMANCE. 

Merk at flyet kan være modifisert etter det ble bygget, så du må alltid sjekke SUPPLEMENTS for å se 

om det er oppdaterte tall der. 
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Kart og viktige kartsymboler 

Visual approach chart 
VAC gir oss informasjon om luftrom, hindringer, navigasjonsutstyr, 

rapporteringspunkter og anbefalte VFR-ruter i nærheten av en flyplass.  

Følger vi de anbefalte rutene, så vil det holde oss klar av innflygningsrutene for 

IFR-trafikk. 

 

 

Obligatorisk meldepunkt, med avstand/retning 
fra nærmeste VOR/DME. 

 

Ikke-obligatorisk meldepunkt 

 

Symbolet indikerer en kombinert VOR/DME-
stasjon, informasjonsboksen inneholder 

frekvens og identifikator, inkl. morse 

 

Left hand holding, maks 1500 fot 

 

VFR-rute, max 1500 fot 

 

M517 / ICAO 
M517 er frigitte militære kart som tidligere ble produsert på papir. De har skala 1:250 000. De er ikke 

lenger oppdatert, men blir ofte benyttet allikevel. 

ICAO-kartene er fortsatt tilgjengelig på papir via tredjeparter og har skala 1:500 000, de er derfor 

godt egnet for planlegging av lengre turer. Mer at de vil ha færre detaljer enn kart med høyere 

oppløsning. 

ICAO-kartene kan lastes ned gratis hos Avinor. 

Rogers Data tilbyr fortsatt oppdaterte ICAO-kart for Norge på papir.  

https://avinor.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=bb768577bbaa4a3d8bee9d467480acb6
https://rogersdata.com/produkt/norway-south-vfr-icao-chart-2023/
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Planlegging av en navigasjonstur 

Uavhengig av hvilket verktøy vi benytter, så må vi gjennom disse stegene: 

1. Tegne inn ruta mellom flyplasser og meldepunkter/sjekkpunkter 

2. Finne sant trekk til hvert punkt 

3. Finne vindkorreksjonsvinkelen 

4. Beregne sann retning 

5. Beregne magnetisk retning 

6. Beregne kompassretning 

 

Elektroniske hjelpemidler som SkyDemon, ForeFlight, Garmin Pilot og lignende kan hjelpe oss med 

punkt 2. til 5. Det er viktig å forstå hva de elektroniske verktøyene gjør for oss, derfor er det også 

svært nyttig å gjøre denne øvelsen manuelt med papir og regneskive/kalkulator. Det er også et krav 

for PPL-opplæringen at du kan dette selv – og du kan få beskjed om å demonstrere dette for 

kontrollanten på ferdighetsprøven (skill testen) din! 

Enten du benytter elektroniske kart eller papirkart, så må du starte med å planlegge hvilken rute du 

har tenkt til å fly. 

Det første du bør gjøre er å finne frem Visual Approach Chart for alle flyplassene du skal innom (i AIP 

AD). Dersom vi skal fly lavt eller en kortere distanse, bør vi følge oppsatte VFR-ruter og/eller 

navigere via meldepunktene. For lengre flyvninger kan det være lurt å følge lett gjenkjennelige 

landemerker, elver, fjorder, etc. Pass også på minimumshøyde underveis (spesielt ved flyvning i 

fjellområder). Elektroniske hjelpemidler har gjerne meldepunkter lett tilgjengelig i hovedkartet. 

Pass på at du ikke har for lang (eller kort) avstand mellom punktene, gjerne ikke mer enn 15-20nm. 

 

Det beste er å benytte laminerte kart og en markeringstusj. Svart farge gjør den inntegnede ruta mer 

synlig, som gjør det mye enklere for deg å se på kartet i flyet. Tegn gjerne på piler, vind, retninger og 

annen relevant informasjon også. Sånn at du har det lett tilgjengelig. Tegn tydelig.  

                     Velg sjekkpunkter som er lett 

gjenkjennelig fra lufta. Store kjente og synlige 

landemerker, spesielt landemerker du kjenner 

godt igjen selv, er gode sjekkpunkter. 

                     Selv om vi gjør en god jobb med planleggingen, vil det aldri bli helt 100% nøyaktig. Været kan bli annerledes enn 

forventet/meldt, vi kan møte på trafikk som gjør at vi må fly lavere/høyere enn planlagt, eller vente i holding, og andre 

uforutsette ting kan alle påvirke tidsestimatene. Derfor er det blant annet viktig å alltid beregne mer enn nok drivstoff! 
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Operativ flygeplan (manuell metode) 

En operativ flygeplan, slik som eksemplet under, er laget for å hjelpe oss med beregningene 

underveis i planleggingen, og for at vi enkelt skal ha informasjonen tilgjengelig på flyturen. 

Det finnes mange forskjellige maler du kan benytte, men de består som regel av de samme feltene 

som du ser i eksemplet under. Det finnes også maler du kan benytte hvor beregningene blir gjort 

automatisk for deg. Du bør forsøke å lære deg å regne det ut manuelt før du benytter slike. 

 

Forkortelsene som benyttes 
FORKORTELSE BETYDNING FORKLARING 

TC True Course Sant trekk 
WCA Wind Correction Angle Vindkorreksjonsvinkel 
TH True Heading Sann retning 
MH Magnetic Heading Magnetisk retning 
CH Course Heading Kursretning 
GS Ground Speed Bakkefart 
ETE Estimated Time En-route Estimert tid underveis 
ATE Actual Time En-route Faktisk tid underveis 
ETA Estimated Time of Arrival Estimert ankomsttid 
ATA Actual Time of Arrival Faktisk ankomsttid 
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Planlegging og utfylling av rute 
Etter ruta er tegnet inn på kartet, fyller vi inn alle sjekkpunkter i skjemaet. I eksemplet til 

høyre bruker vi ruta ENHD – RYVARDEN – BUANES – ENSO.  

TOC = Top of Climb  

TOD = Top of Descent 

Når vi har sjekkpunktene på plass, må vi 

gjøre noen målinger. Først må vi måle sant 

trekk. Det gjør vi med plotteren. 

Legg en av kantene på plotteren langs linja 

du skal måle, finn en passende lengde- 

eller breddegrad og plasser plotteren slik 

at pila på gradeskiva peker oppover 

samtidig som den følger lengde-

/breddegraden du valgte med rutenettet.  

 

Flytt plotteren opp/ned langs den 

inntegnede ruta om nødvendig. Les så 

kursen av i den retningen du flyr (den 

runde sirkelen ved siden av her). 

Så må vi finne magnetisk misvisning. Det gjør vi ved å finne nærmeste isogon, 

representert ved en blå strek. Til høyre ser vi at misvisningen her er 1°øst. Med 

huskeregelen «West is best» kan vi da sette inn -1 i feltet Var. Samtidig fyller vi inn sant 

trekk i feltet TC. 

 

Ytelsesdata 
For å beregne korrekt hastighet, drivstofforbruk og estimere tid, må vi lete frem litt data i flyets 

håndbok. Husk å se etter eventuelle supplements med endringer på ytelsesdata oppgitt i opprinnelig 

håndbok! 

  

                     Gjør deg opp en mening om hvilket tall du 

forventer før du måler, slik at du oppdager at du 

har gjort ei blemme før du sitter i flyet. Forventer 

du nordlig retning, og havner sør, vet du at du 

har gjort feil. 
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Cruise performance 
For å kunne beregne ytelse må vi vite hvilken høyde vi har planer om å fly på, og da må vi også vite 

QNH og temperatur. Derfor kan vi ikke gjøre denne delen av planleggingen før tett opptil turen. 

Når vi har funnet høyden vi ønsker å fly på, f.eks. 3000 fot, må vi beregne trykkhøyden: 

QNH-høyde – ((QNH-trykk – 1013) * 30) Eks: 3000 fot – ((1023 – 1013) * 30) = 2700 fot 

Med en trykkhøyde på 2700 fot blir vi nødt til å interpolere. Vi tar utgangspunkt i at vi 

ønsker å fly med 2300 RPM, og regner oss frem til KTAS og GPH for 2700 fot trykkhøyde. Vi må også 

ta høyde for temperatur, men for enkelhetsskyld sier vi at vi er innenfor standard nå (9°C). 

KTAS = 104, GPH = 7,3 - ((7,3-7,0)/2000 * 700) = 7,2 GPH (men her skader det neppe å beregne et forbruk på 7,3) 

  

                     For å finne ISA-

temperatur: Doble 

høyden (ta vekk de siste 

tre 0 først), trekk fra 15 

og sett et minustegn 

foran 
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CAS/IAS 
For å finne CAS bruker vi regneskiva og setter inn temperatur og trykkhøyde, før vi finner TAS på den 

ytre skalaen og leser av CAS på den indre. 

 

Så må vi tilbake til håndboka for å finne IAS. I eksemplet under ser vi at IAS blir ca. 100. 

 
Her traff vi bra, hadde vi fått en CAS på f.eks. 104 måtte vi interpolert 

Vi fører opp alt vi har funnet til nå i notatfeltet. 

 
KIAS = Knots Indicated Airspeed / KCAS = Knots Calibrated Airspeed 
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Climb performance 
For å beregne korrekt tid, distanse og drivstoff til climb må vi se videre i tabellene. Legg merke til 

merknadene på toppen, vi må ikke glemme å lege til 1,1 gallons til start, taxi og take-off. Skriv det 

gjerne i notat-feltet. Tid, fuel og distanse må også økes dersom vi er over standardtemperaturen! 

 

Her kan vi ta utgangspunkt i at vi skal fra havnivå til ca. 3000 fot trykkhøyde (2700). Det vil da ta 5 

minutt, vi vil forbruke 1 gallon (+1,1), og ha tilbakelagt 5 nautiske mil. Vi fyller vi inn tid og fuel i 

skjemaet vårt, men lar distansen stå blank, siden vi må ta hensyn til vind også. 
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Utfylling av vind, hastighet, distanse og beregninger før avgang 

IGA og upper winds 
På iipc.no finner vi værmeldinger som gir oss vindretning og styrke på ulike flygenivå (trykkhøyder). 

Finn det som er nærmest høyden du skal fly, eller et gjennomsnitt om du er mellom to. Vindretning i 

værmeldinger og METAR er angitt i sann retning. 

 

 

Når vi har vindretning og -styrke langs ruta, i den høyden vi har planlagt å fly, fyller vi inn dette i 

skjemaet sammen med temperatur. 

 



   
 

18 
 

Neste steg er å benytte regneskiva til å regne ut vindkorreksjonsvinkel (WCA - Wind Correction Angle). 

Vi starter med 210 grader @ 9 knop vind, 70 KTAS og en true course på 353 grader. 

Da setter vi 210 mot INDEX, skyver skalaen slik at vi har 70 under senterprikken, og 

til slutt markerer vi +9 opp fra senterprikken. 

       

Så setter vi 353 mot INDEX, og skyver skalaen slik at vindmerket havner på buen som representerer 

70 knop. 

Bakkehastigheten leser vi av under senterprikken, 77 knop (GS i skjemaet). Vindmerket er 4 grader til 

venstre, så vi setter inn -4 i WCA i skjemaet vårt. Nå kan vi også kalkulere TH, som i dette tilfellet blir 

349. Vi gjør tilsvarende for resten. Og så benytter vi misvisningen vi noterte tidligere til å regne ut 

magnetisk kurs med det samme, og fyller verdien i MH. 

 

  

                     Bruk en teipbit for å 

sette markeringen. Kan enkelt 

flyttes på, og du slipper å 

tegne rett på regneskiva. 
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Kompassdeviasjon og kompasskurs 
På kompasset i flyet vil det som regel være et merke som 

viser kompassdeviasjonen.  

Vi benytter tallene vi finner her til å fylle ut feltet for 

kompassdeviasjon, før vi fyller i sluttresultatet i CH. 

 

 

 

Distanse 
Først benytter vi beregnet bakkehastighet og tid til TOC til å beregne distanse mellom avgangssted 

og TOC. Det blir i dette tilfellet 77 knop / 60 minutt * 5 minutt = 6,4 nautiske mil. 

For å måle resten distanse benytter vi en skalalinjal eller plotteren. Finn kartets målestokk (1:250 

000 for M517), og benytt riktig skala på linjalen for å måle avstand på kartet.  

 

Fyll inn avstand i skjemaet. Husk å trekke fra avstand for climb! 
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Nå kan vi beregne ETE (Estimated Time En-route) ved å benytte formelen: distanse / GS * 60. 

Vi kan også beregne estimert fuel-forbruk (her er det best å alltid runde oppover – husk at tallene i 

flyets bok er fra når flyet var nytt, og ved helt korrekt leaning og optimal flyging). 

 

Nyttig informasjon 
I feltet for frekvenser fyller vi inn frekvensene vi forventer å måtte bruke. Skriv gjerne inn andre 

frekvenser som skal benyttes underveis også! 

 

Vi kan også fylle inn VOR-frekvenser i skjemaet, dersom vi skal benytte VOR. 
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Bruk underveis 
Skjemaet kan brettes slik at den viktige informasjonen får plass på et standard knebrett. 

 

I de gule feltene fyller vi inn tidene underveis. Vi kan på forhånd også fylle ut ETA, slik at vi 

umiddelbart ser om vi ligger foran eller bak planlagt tid. 

Bruk klokka i flyet (eller en egnet klokke) til å notere tider underveis. 

Ved å bruke kjente punkter, hastighet og tid kan vi også estimere vår nåværende posisjon med 

bestikknavigasjon (dead reckoning). Da tar vi utgangspunkt i siste kjente posisjon, beregner hvor 

langt vi har kommet basert på hastighet og tiden siden forrige punkt, og tegner en linje fra forrige 

kjente punkt basert på retningen vi flyr. Da kan vi beregne tilnærmet nøyaktig posisjon. 
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Diversions 
Det er ikke alltid ting går som vi planlegger, kanskje må vi diverte til en annen flyplass på grunn av 

vær, tekniske problemer, eller andre uforutsette hendelser. 

Det er ingen skam å snu! 

Beregning av kurs, tid, hastighet og distanse underveis krever akkurat samme kompensasjoner og 

beregninger som for planlegging av turen i utgangspunktet. Men siden det er mer enn nok å gjøre fra 

før av, er det viktig å gjøre det så enkelt som mulig, og benytte alle hjelpemidler og 

tommelfingerregler. 

Alltid fly flyet først! 

Det er sjelden praktisk å begynne å tegne på kartet (saken er en helt annen om du har elektroniske 

kart), gjøre målinger og beregninger når du flyr. Og ofte er det ikke nødvendig heller, spesielt ikke 

hvis du skal diverte til en flyplass som ikke er så langt unna allikevel. 

Kurs til alternativ flyplass kan ofte «guestimeres» ved å se på VOR-radialene (husk at de viser kursen 

ut fra stasjonen, så du må bruke motsatt retning). 

Det kan være lurt, hvis du har tid og kapasitet til det, å starte over et lett gjenkjennelig landemerke. 

Men er det nød, ikke kast bort tiden! 

Når du er etablert på ny kurs, noter tiden, og bruk vindhastighet/-retning fra det nærmeste punktet 

til å gjøre de nødvendige beregningene. 

Igjen, alltid fly flyet først! 

  

                     I en nødsituasjon kan du selvfølgelig bruke alle hjelpemidler du måtte ha, inkl. Google Maps på telefonen din!  

 

Glem ikke at flygelederne er der, og er klare til å hjelpe når du trenger det. 
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Operativ flygeplan (elektronisk) 
Det finnes et lite hav (en innsjø?) av EFB-apper (Electronic Flight Bag), blant de mest kjente er 

SkyDemon, Garmin Pilot og ForeFlight. For VFR-piloter i Europa ser det ut som SkyDemon er den 

mest populære.  

 

SkyDemon er tilgjengelig både for PC, iOS og Android. Du kan 

synkronisere data mellom flere enheter ved help av SkyDemon Cloud. 

 

 

  

                     Dersom du har både nettbrett og 

telefon, installer SkyDemon på begge, og 

synkroniser før turen starter. På den måten 

vil du alltid ha en backup-enhet klar! 

Brukermanual SkyDemon 

https://www.skydemon.aero/help/manual.pdf
https://www.skydemon.aero/help/manual.pdf
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Oppsett av SkyDemon 
Akkurat som du måtte ha riktige ytelsesdata for flyet for å 

kunne beregne korrekte tall, trenger SkyDemon de samme 

dataene for å kunne beregne riktig. 

Det setter du opp under Aircraft, som du finner ved å trykke 

på tannhjulet i menylinja øverst. Dette kan du også 

synkronisere mot SkyDemon sin sky, ved å trykke Sync with 

Cloud. Det gjør at du får samme flyet tilgjengelig både på 

nettbrett, telefon og PC. 

Ofte er det enklere å gjøre denne konfigurasjonen på PC, 

om du kan, og så synkronisere det til nettbrett og telefon. 

Kanskje klubben din har gjort korrekt profil tilgjengelig 

allerede, slik jeg har gjort med mine egne SkyDemon-profiler. 

 

Planlegging av rute i SkyDemon 
Du kan enkelt lage en ny rute ved å velge Route -> Create Route, og angi avgang- og ankomstflyplass. 

Alternativt kan du tegne direkte i kartet. Velg da Route -> Start Again og så trykker du ganske enkelt 

bare å punktene i kartet.  

 

Start med avgangsflyplass, og fortsett fra punkt til punkt helt til du er fremme. 

 

https://limanovember.aero/resources/skydemon-profiles/
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Når du er ferdig trykker du bare på et tilfeldig sted på kartet som ikke har noe punkt, så avsluttes 

tegnemodus. Dersom du gjorde en feil, kan du ta tak i et av punktene i ruta og dra det dit du vil ha 

det. Du kan også sette inn nye punkt ved å ta tak i ruta mellom to punkt og dra den dit du vil ha den. 

Slik kan du også få ruta til å gå akkurat slik du ønsker, også utenfor definerte punkter. 

Øverst finner vi en beregning av total distanse og beregnet flytid, trykker vi på den kan vi velge fly og 

planlagt høyde/power. Setter vi korrekt avgangstid får vi også (mer) riktig vær. 

 

Redigere ruta 
Trykk og hold på et punkt for å få opp en meny hvor du kan redigere eller fjerne et punkt. Her kan du 

også sette planlagt høyde for denne delen av ruta. Trykk på rutedelen under Leg properties for å 

gjøre endringer, eller Remove for å fjerne punktet. 

I eksemplet ser du at vi har planalgt å fly på 3000 fot, 

men siden vi vet at vi neppe får gå høyere enn 1500 

fot før Haugesund, bør vi her endre Level Change til 

«After Leg Starts». Vi kan enkelt navigere mellom de 

ulike delen av ruta ved å trykke Prev / Next. 

Den samme dialogen er tilgjengelig om vi trykker og 

holder på selve rutedelen. 

Du kan også sette inn et punkt utenfor ruta ved å 

trykke og holde på det, velg rutepunktet/flyplassen 

og så Append to Route eller Insert in Route. 

Dersom du ønsker å fly ruta i motsatt retning, kan du 

snu hele ruta ved å velge Route -> Reverse. 
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Annen nyttig info 
I menyen på høyre side har vi 

tilgang til både NOTAM (inkl. 

NOTAM for ruta), vær og 

flyplassinformasjon. 

Under Pilot Notes kan du finne 

nyttig informasjon fra andre 

piloter som har besøkt flyplassen 

tidligere. 

Her finner du også all den 

samme informasjonen som du 

fant i AIP, inkludert alt av kart. 

Enkelte av kartene (de med 

ikonet ved siden av seg) kan også 

legges oppå hovedkartet, slik at 

du får se din posisjon på kartet. 

Trykk på ikonet for å legge kartet 

oppå hovedkartet. 

Go Flying 
Dersom vi har GPS tilgjengelig 

(intern eller ekstern) kan vi også 

bruke SkyDemon til å navigere 

med. Da trykker vi på Go Flying. 

Dersom du har flere kilder for 

posisjonsdata tilgjengelig må du 

velge en. 

Da får vi også et nytt punkt i 

menyen på høyre side, «Radio», 

som gir oss alle relevante 

frekvenser.  

I toppen får vi hastighet, avstand til neste, track, høyde, etc. Trykker du på de ulike punktene kan du 

veksle mellom hvilken informasjon du ønsker å vise der. Rett under ser du informasjon om hva som 

er neste veipunkt, og hva som er din nåværende posisjon (nyttig når du må rapportere posisjon). 
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Nederst har vi en «virtuell radar», her ser du terreng og luftrom som kommer foran deg. Under 

planlegging får du også se skyer. 

 

Trykk på et tilfeldig sted i kartet for å se informasjon om 

luftrom og frekvenser. Veldig nyttig når du lurer på hvor lavt 

en TMA går for eksempel. 

Som du ser får du også informasjon om avstand, retning og 

tid. Så dette kan også være nyttig når du lurer på hvor langt 

det er igjen til et spesifikt punkt. 

 

 

 

Terrenginformasjon 
 

Du kan også få SkyDemon til å fargelegge kartet etter hvor 

høyt terrenget er. Trykk på ikonet med de tre kartene oppå 

hverandre nederst i høyre hjørne ( ), velg Terrain 

and Surface Features og så aktiver Colour High Terrain. 
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I samme menyen kan du også justere detaljnivået for kartet. Prøv deg frem til du finner det du er 

fornøyd med. Dette kan du gjerne gjøre på bakken en dag med dårlig vær. SkyDemon har også en 

simulator så du kan prøve hvordan det blir seende ut i lufta. 

Endre ruta underveis 
Noen ganger må du endre ruta underveis, enten fordi du får en klarering som er noe annet enn du 

forventet, fordi været ble dårligere enn forventet, eller av andre grunner. 

Det er like enkelt som det var på bakken. Trykk to ganger på den delen du ønsker å endre, da låses 

den opp, og du kan dra den rundt akkurat slik du er vant med nå. 

Make approach 
Som du kan se i eksemplet av Virtual Radar på forrige side, har SkyDemon en funksjon som heter 

Make Approach. Her kan du få hjelp både til å lokalisere et visuelt rapporteringspunkt (bruk Find 

VRP) og få inntegnet den delen av trafikkmønstret du planlegger å gå inn via. 

Når du trykker på den, får du først en liste over rullebanene. Velger du 

en av dem, får du flere valg.  

Først velger du om du vil ha left hand 

(standard) eller right hand, så velger du 

hvordan du vil entre. 

Så vil SkyDemon tegne opp riktig 

trafikkmønster, og illustrere med en pil 

hvor du skal fly. 

Husk at dette kun er et hjelpemiddel, du 

flyr fortsatt VFR! 

 

 

Lek med innstillingene 
Bruk litt tid på å leke med innstillingene, 

som du finner under tannhjulet i menylinja 

og på kartlagikonet nederst til høyre. Mye i 

SkyDemon er slått av som standard. 

Noen ting du bør se på: 

- Planning Options 

o Home Airfield 

- Navigation Options 

o Use Internet in Flight 

o Approach Tools 

▪ Enabled 

o Advanced Tools 

▪ Track Radial 

o Other 

▪ Show Glide Range 

▪ Glide to Height   
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Reiseplan / Flight plan 
Kjært barn har mange navn, men samme om du kaller det reiseplan, flight plan, flygeplan eller noe 

annet, så kan det være et nyttig hjelpemiddel. 

Du kan sende inn flight plan via ippc.no, etter du har registrert deg 

som bruker (det er gratis). Det gjør du ved å trykke på «New User» i 

menylinja (dette funker best på PC eller nettbrett). Under «Reason 

for Application» kan du skrive «Pilot». Når du får tilgang, kan du 

logge inn. 

Opprette og sende inn flight plan 
På IPPC er det to forskjellige måter du kan opprette en flight plan på. Du kan enten bruke kartet til å 

lage en rute, velge flyplasser, etc., og så trykke «New FPL» i menyen på venstre side. Eller du kan gå 

direkte til «New FPL» i toppteksten og fylle ut alt manuelt. Begge metodene ender opp i det samme 

skjemaet til slutt. 

Flight plan, innenfor Norges grenser, må sendes inn senest 30 minutt før avgang. Du kan ta av inntil 

30 minutt før og 30 minutt etter tiden du har angitt. 

Endringer og gjenbruk 
En ting som er litt forvirrende på IPPC er at du må bruke «New FPL» for å se status på, eventuelt 

sende forsinkelsesmelding eller kansellere en eksisterende flight plan. Helt øverst finner du en liste 

over dine flight plans. Der kan du bruke ARR for å sende ankomstmelding, DLA for å forsinke den og 

CNL for å kansellere. Dersom du skal fremskynde en plan må du kansellere og lage ny. Da kan du 

bruke Use for å lage en kopi av den du nettopp kansellerte. 

 

Husk å alltid lukke flight plan 
Dersom du flyr til en flyplass som har tårntjeneste, enten kontrollert eller AFIS, vil de lukke flight 

planen for deg. Dersom du flyr til en ukontrollert flyplass, eller en stengt flyplass, må du alltid lukke 

den selv. Det gjør du enten via telefon etter du har landet, eller over radio før du skifter til lokal 

frekvens. For eksempel ved å melde «Request to close flight plan and change to local frequency». 

Lukker du den ikke, kan det bli iverksatt redningsaksjon. Det kan bli dyrt. 

                     Mange tror de mister friheten sin 

dersom de sender inn en reiseplan. Det er 

ikke riktig, du flyr fortsatt VFR og har den 

samme friheten som før – du får bare litt 

ekstra service med på kjøpet. 
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Du må også åpne selv dersom du flyr fra en ukontrollert flyplass 
Dersom du flyr fra en ukontrollert flyplass, må du også åpne flight plan selv. Det kan du enten gjøre 

via telefon før avgang, eller via radio når du har kommet deg i lufta (og skiftet frekvens til f.eks. 

Polaris). Da kan du for eksempel bruke «Departed xx at xx, request to open flight plan». 

Andre måter å sende inn på 
Du kan sende inn flight plan direkte fra de fleste navigasjonsapper. Du får da ofte dårligere kontroll 

over status, og det koster gjerne penger. Derfor bør du som elev holde deg til IPPC. 

Noen ting å huske på 
Selv om flygeleder har tilgang til hele ruta, er det ikke alltid slik at de ser den på noen enkel måte 

med en gang. Derfor kan det være lurt å alltid nevne ytterpunktet i ruta dersom du skal fly noe annet 

enn raskeste veien fra avgang til ankomst. 

For eksempel vil du på en planlagt rute fra Sola til Karmøy via Lysefjorden, som regel alltid bli sendt 

direkte i retning Karmøy dersom du ikke spesifiserer «via Lysefjorden» eller bare «towards 

Lysefjorden» ved første oppkall til Ground/Tower. 

Det er ingen problem å gjøre endringer underveis, både i tid og rute. Det er bare å informere 

flygeleder/informasjon. Du nyter fortsatt like godt av all friheten som kommer med å fly VFR. 
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Flight Plan Formular 
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- Aircraft Id 

o Flyets registrering, uten bindestrek 

- Flight Rules 

o Velg VFR 

- Type of Flight 

o Velg General Aviation 

- Number of Aircraft(s) 

o Dette er alltid 1, med mindre du flyr formasjon 

- Type of Aircraft 

o Flyets type, her bruker vi C172 for Cessna 172 

- Wake Turbulence Category 

o Velg Light 

- Equipment (NAV/COM) 

o Her må du velge det som er riktig for ditt fly (skolen har gjerne informasjon om dette 

på sine nettsider/pilotinformasjon) 

o Valget S er standard 

- (SSR/ADS) 

o Angi type transponder, som regel enten C eller S for småfly 

- Date of flight (yyyymmdd) 

o Dato for turen, denne må du huske å oppdatere dersom du gjenbruker en gammel 

flight plan 

- ADEP 

o Står for Aerodrome of Departure, altså avgangsflyplass 

o Bruk ICAO-kode 

- EOBT (UTC-time) 

o Står for Estimated Of-Block Time, altså tiden du starter å taxe 

o Husk å angi i UTC! 

- Cruising Speed 

o Her angir du planlagt cruise hastighet (IAS) 

o I eksemplet er N valgt, for Knots (angis med fire siffer) 

o Enheter som er støttet: 

▪ N – Knots (kts) 

▪ K – Km/h 

▪ M – True Mach Number, avrundet til nærmeste hundrededel 

- Cruising Level 

o Her kan du angi planlagt høyde (husk også å angi korrekt enhet) 

o Du kan også bruke VFR for VFR 

o Enheter som er støttet: 

▪ F – Flight level, tre siffer 

▪ A – Altitude in hundreds of feet 

▪ VFR – Uncontrolled VFR flights 

▪ S – Standard metric level in tens of metres, S + 4 siffer 

▪ M – Altitude in tens of metres 

- Route 

o Her angir du ruten mellom ADEP og ADES 

o Du skal altså ikke ha med avreise og ankomstflyplass, kun punktene mellom 

o Du kan bruke rapporteringspunkter, IFR-punkter, stedsnavn eller koordinater 

o Støtter ikke æ,ø,å 
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- ADES 

o Står for Aerodrome of Destination, altså ankomstflyplass 

o Bruk ICAO-kode 

- Total EET (HHMM) 

o Står for Total Estimated En-route Time, altså totalt tid turen er planlagt å ta 

- 1. Altn. Aerodrome 

o Alternativ flyplass 

o Kan være samme som avgangsflyplassen! 

o Veldig fornuftig å bruke, flyplassen vil få en kopi av flight plan, og være klar over deg 

o Bruk ICAO-kode 

- 2. Altn. Aerodrome 

o Samme som over, men en annen flyplass 

o Bruk ICAO-kode 

- Other Information 

o Her kan det være nyttig å skrive «Student solo» dersom det er en solo flight, det gjør 

du ved å trykke i feltet og så legge inn «Student solo» under RMK (Remarks) 

- Supplementary Information 

o Dette er informasjon som er ment å hjelpe dersom det blir behov for søk og redning 

o Endurance er hvor mye fuel du har, altså hvor mange timer du kan være i lufta 

o Angi en brukbar beskrivelse av flyets farge og markeringer under Aircraft Colour and 

Markings 

o Pilot in Command skal være instruktøren din dersom dere flyr sammen, og deg 

dersom du flyr solo 

o Angi navn og nummer til instruktør under Remarks dersom det er solo 

Pass på at du ikke trykker på «Ok, close» nederst i vinduet før du er ferdig og har lagret alt – da 

forsvinner alt du har gjort! 
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Organisering i cockpit 
Når du skal navigere med både papirkart og navigasjonsplan, samtidig som du skal fly flyet, snakke 

på radio og følge med på utsiden av flyet, er det veldig viktig å ha god organisering og en ryddig 

cockpit. 

Kartet må brettes slik at kun relevant informasjon er synlig, og godt synlig. Jeg hadde stor suksess 

med papirklyper (disse finner du på Clas Ohlson, Lyreco, etc.) 

 

Et godt knebrett er også en nødvendighet. 

Sørg for at du har informasjon tilgjengelig i riktig rekkefølge. Ha alt av kart og papirer i riktig 

rekkefølge med tanke på avgang- og ankomst. 

Ha frekvensene du forventer lett tilgjengelig, og alltid still inn neste forventede frekvens med en 

gang du har et ledig øyeblikk. Det er mye enklere enn å måtte stresse med det samtidig som du er 

opptatt med andre ting senere. 
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VOR/DME 
 

 

Viktig å huske på når du bruker VOR 

• Identifiser stasjonen ved hjelp av kode/taleidentifikasjon før du tar den i bruk 

• Husk at VOR-signalene følger «line-of-sight», er du for lavt eller for langt unna er det ikke 

sikkert du får noe signal i det hele tatt 

• Ikke endre kurs med en gang nåla beveger på seg, vent et par sekunder og se om den 

stabiliserer seg igjen 

• Alltid fly den valgte kursen med en «TO»-indikasjon når du flyr til en stasjon, og alltid fly med 

«FROM»-indikasjon når du flyr fra en stasjon. Hvis du ikke gjør dette, må du tenke motsatt 

når du skal korrigere. 

DME 
DME kan være et nyttig hjelpemiddel til å dobbeltsjekke at du er der du forventer å være, spesielt 

om du har skrevet inn forventet avstand på kartet ditt på forhånd. 
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Revisjonslogg 
 

Revisjon 5 Korrigert beregning av CAS med regneskive, forrige revisjon regnet ut fra -9 grader 
i stedet for +9 grader 

 


