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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. 

ICAO-kartene er fortsatt tilgjengelig på papir og har skala 1:500 000, de er derfor godt egnet for 

planlegging av lengre turer, men vil ha færre detaljer enn kart med høyere oppløsning.  
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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. 

 

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. 

  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. 

 

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 ς RYVARDEN ς BUANES ς 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). 

  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 



   
 

6 
 

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! 

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 ς ((QNH-trykk ς 1013) * 30) Eks: 3000 fot ς ((1023 ς 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. 107. 

 

KIAS = Knots Indicated Airspeed / KCAS = Knots Calibrated Airspeed 

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

 



   
 

8 
 

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. 

 
















