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Indholdsfortegnelse 
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Flyvningens planlægning og gennemførelse 

Aerodynamik 

 

Kompendiet er undervisningsmateriale lavet af undertegnede.  

Kompendiet er til fri afbenyttelse for private med kildeangivelse. 

Kompendiet eller dele heraf må ikke bruges til undervisningsbrug uden undertegnedes 

skriftlige tilladelse.  

Kompendiet eller dele heraf må ikke bruges på hjemmesider uden undertegnedes 

skriftlige tilladelse. 

 
- Rækkefølgen i materialet er som JAR-syllabus foreskriver. 

Vi anbefaler imidlertid, at du starter med afsnittet Aeroplanlære efterfulgt af Aerodynamik. 

Derefter kan med fordel læses Flyets præstationer. Afslut med Flyvningens planlægning og 

gennemførelse.  

 

- For at få mest muligt ud af afsnittet Flyvningen planlægning og gennemførelse anbefaler vi, 

at du sidder med VFG, ICAO-kort Danmark samt m¬legrej og navigationscomputer. VFGôen 

er også at anbefale til Love og bestemmelser. (vi forhandler målegrej og nav.computer). 

 
Har du kompendiet her som led i Herning Flyveskoles distance-learning program, har du 

adgang til følgende, som du vil støde på undervejs i kompendiet: 

 

- Korte videoer om udvalgte dele af stoffet markeres med:            - åbn videoen 

 

- Opgaver til det læste stof markeres fx med: opgavesæt VFR-flyvning - åbn opgaven        

 

- On-line multiple-tests med svarrespons 

Når du ser Herning Flyveskoles logo (kan se ud som dette:), 

åbner du den test på www.classmarker.com som  

logoet foreskriver (her Navigation 3)  

 

 
 

Held og lykke med materialet 
 

 2011 Henning Andersen 
Herning Flyveskole 
info@herningflyveskole.dk 

http://herningflyveskole.dk/distancelearning.html
../../Henning%20backup/CD%20Fag%20og%20spørgsmål%2007/Startside/Flyvningens%20planlægning%20mm/Opgaver/Opgaver%20VFR-flyvning/Opgaver%201-7,%20VFR-flyvning.doc
http://www.classmarker.com/
mailto:info@herningflyveskole.dk


 

Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  2 

 

Love og bestemmelser 
        

  Indholdsfortegnelse 

               Side   

1.  Indledning  ........................................................................................ 3 

2.    Nogle af Chicago-konvektionens artikler  ...................................... 4 

3.    Nogle ICAO-annekser  ...................................................................... 5 

  3.1 Anneks 7  .......................................................................................... 6 

  3.2 Anneks 8  .......................................................................................... 6 

  3.3 Anneks 2  .......................................................................................... 9 

       3.31 Definitioner  ............................................................................................. 9 

       3.32 Anvendelsesområder  ............................................................................. 11 

       3.33 Overholdelse ........................................................................................... 11 

       3.34 Ansvar  ..................................................................................................... 11 

       3.35 Almindelige regler  .................................................................................. 13 

Undgåelse af sammenstød   .............................................................................. 16 

Lygteføring  ......................................................................................................... 19 

Oplysninger om flyvningen  ............................................................................... 20 

Radioforbindelse  ............................................................................................... 21 

Signaler til fly fra jord  ........................................................................................ 21 

Visuelflyveregler  ................................................................................................ 22 

Jordsignaler  ....................................................................................................... 25 

Baneskiltning og afmærkninger  ....................................................................... 26 

Interception af civile fly  ..................................................................................... 32 

Havarier og hændelser  ...................................................................................... 32 

Unormale situationer  ......................................................................................... 33 

   3.4 Anneks 11  ....................................................................................... 35 

         3.41 Lufttrafiktjeneste  .................................................................................. 35 

         3.42 Betegnelse for luftrum  ......................................................................... 35 

         3.43 Lufttrafiktjenesteluftrum, klassifikation  ............................................. 36 

         3.44 Specielle luftrum, restriktioner  ........................................................... 38 

4. Joint Aviation Requirements (JAR) ................................................. 40 

    4.1 JAR-begrebet  ................................................................................... 40 

     4.2 Definitioner og forkortelser  ............................................................ 40     

5. PPL (Private Pilot Licence) ............................................................... 42 

     5.1 Flyveelev  .......................................................................................... 42 

     5.2 Helbred  ............................................................................................ 43 

     5.3 Flyvning og betaling  ....................................................................... 44 

                     6.   Lufthavnen  ........................................................................................ 45 



 

Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  3 

 

 

1. Indledning   

Dette kapitel omfatter de bestemmelser og principper, der er gældende for luftfart i dansk 

luftrum. Grundlaget for disse er Lov om luftfart. Det er Trafikstyrelsen  og Ministeriet for 

Offentlige Arbejder, der efter denne lov udstikker de nærmere gældende regler. 

 

ICAO 

Danmark er, som de fleste lande, medlem af ICAO (International Civil Aviation Organisation).  

Medlemslandene i ICAO vedtog for mange år siden Chicago Konventionen. Den består af 

ca. 100 dele, såkaldte artikler og annekser. Nogle af dem kommer vi ind på i det følgende. 

 

 Konventionen skal bl.a.: 

- Sikre en kontrolleret og sikker vækst for civilflyvning over hele verden 

- Fremme fly-design og drift af fly til fredelige formål 

- Fremme trafikregulering og lufthavnsanlægsfaciliteter 

- Promovere flysikkerhed internationalt 

- Respektere de enkelte medlemslandes suverænitet 

 

De vedtagne annekser og òdocumentsò danner grundlag for de enkelte landes 

luftfartslovgivning.  

Som medlemsland har man en forpligtelse til at offentliggøre de nationale undtagelser og 

afvigelser, man har i forhold til ICAO standardreglementet. I Visuel Flight Guide (VFG) for 

Danmark er de danske undtagelser fra ICAO standarder nævnt.  

 

Påtænker du at flyve til et andet ICAO medlemsland, skal du informere dig om de 

undtagelser, der gælder i det pågældende land. Det kan du f.eks. gøre ved hjælp af 

Jeppesen Air manualer. 

 

Der ændres over tid i ICAO annekserne. For tiden udkommer fornyelser af anneks 1, 2, 3, 4, 

6, 8, 10, 11, 12,13, 14, 15 og 18. Hvorledes vi i Danmark vil lade disse nye ICAO standarder 

påvirke vores nationale lovgivning, vil fremtiden vise. 

 

 

JAR 

Med hensyn til certificeringsbestemmelser har Danmark og visse europæiske lande lavet et 

fælles regelsæt (også med nationale undtagelser). Det går under betegnelsen Joint Aviation 

Requirements (forkortet JAR). JAR udgår og afløses af EASA (European Aviation Safety 

Agency) bestemmelser. 

 

 

Love og bestemmelser 1 W

 

http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=114
http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=114
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Lov om Luftfart og Trafikstyrelsen 

I Danmark baserer lovgivningen sig p¬ òLov om Luftfart ò, som er lov nr. 252 af 10. juni 1960. 

Den nyeste udgave er nr. 769 af 16 august 2000.  

Lov om luftfart bemyndiger ministeren for offentlige arbejder til at udfærdige ministerielle 

bekendtgørelser. Disse underskrives af trafikministeren. Den bemyndiger også 

TRAFIKSTYRELSEN til at udfærdige Bestemmelser for civil Luftfart, det vi kalder BLôer. 

BLôer opdeles efter et nummersystem. Fx er BL 1.1 bestemmelser vedr. vedligeholdelse af 

fly, BL 7.1 bestemmelser om lufttrafikregler. 

På Trafikstyrelsens hjemmeside: 

http://www.slv.dk/index.php?option=com_content&task=blogcategory&id=13&Itemid=58 er 

der mulighed for at finde alle BLôer. 

 

(Den 01. november 2010 kom SLV ind under trafikstyrelsen. Fßrhen hed SLV òLuftfartsdirektoratetò, 

og mange benævner stadigvæk Trafikstyrelsen som òDirektoratetò. Måske har vi ikke det endelige 

navn endnu. Fx kunne TSL vÞre en mulighed for forkortelse òTrafikstyrelsen Luftfart. ) 

 

 

 

 

2.    Nogle af Chicago-konvektionens artikler 

Herunder ser du nogle af Chicago-konvektionens artikler. Det er artikler omhandlende de 

emner, du bør vide noget om i forhold til den private luftfartsuddannelse. De vil ikke blive 

nærmere omtalt her, men du vil undervejs i din uddannelse støde på dem alle. 

  1   Suverænitet 

  2   Territoriale rettigheder  

  5   Flyvning over medlemslandenes territorium 

10 Landing på told- lufthavne 

11 Anvendelse af luftfarts regulativer 

12 Luftfartsloven 

13 Regler vedr. indflyvning i medlemslandene 

16 Eftersøgning af fly 

22 Formindskelse af formaliteter 

23 Procedurer vedr. told og immigration 

24 Fortoldning 

29 Dokumenter der skal medføres under flyvning 

30 Brug af radioudstyr 

31 Luftdygtighedsbevis 

32 Certificering af personel 

33 Udseende af certifikater og licenser 

34 Rejsedagbøger 

http://www.slv.dk/index.php?option=com_content&task=blogcategory&id=13&Itemid=58
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35 Restriktioner vedr. farligt gods 

36 Restriktioner i anvendelse af fotografisk udstyr 

37 Indførsel af internationale standarder og procedurer 

39  Godkendelse af certifikater og licenser 

40  Gyldighed af udstedte certifikater og licenser 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

 

3.    Nogle ICAO-annekser 

Herunder ser du nogle af Chicago-konvektionens annekser. De vil i det følgende kort blive 

gennemgået. 

    Anneks 7, Nationalitets og registreringsbogstaver 

                     Definitioner 

                     Registreringsbogstaver 

                     Registreringsbevis 

                     Identifikationsplade 

 

    Anneks 8, Luftdygtighed 

                     Definitioner 

                     Luftdygtighedsbevis 

                     Fortsat luftdygtighed 

                     Godkendelse af luftdygtighedsbevis fra fremmed stat 

                     Instrumenter og udstyr 

                     Begrænsninger og informationer om dette  

                        

    Anneks 2, Lufttrafikreglerne 

 Definitioner 

 Anvendelse 

 Generelle bestemmelser 

 Visuel flyvereglerne (VFR) 

 Signaler (appendiks 1) 

 Interception af civile fly (appendiks 2) 

 

   Anneks 11,Lufttrafiktjenesten 

 Definitioner 

 Lufttrafiktjenestens opdeling 
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 Luftrumsklassificering 

 FIR, Kontrolområder og kontrolzoner 

                     Flyvekontroltjenesten 

 Flyveinformationstjenesten 

                     Alarmeringstjenesten 

 Visuelle meteorologiske tilstande 

 Instrument meteorologiske tilstande 

 Uforudsete tilstande under flyvningen  

 

http://www.icao.int/icaonet/anx/info/annexes_booklet_en.pdf 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

 

3.1   Anneks 7. Nationalitet og registrering af fly 

Danske fly er forsynet med kendingsbogstaver. Fx  OY-CTZ 

De to første bogstaver OY betyder, at flyet er dansk. CTZ er registreringsbogstaverne. 

 

Kendingsbogstaverne påføres flykrop og/eller vinger og skal have bestemte mål, så man kan 

aflæse dem fra en given afstand. 

Derudover skal flyet være forsynet med et metalskilt, som ikke korroderer eller smelter i 

tilfælde af en brand. Herpå skal registreringen være præget i metallet. 

 

Man får udstedt et registreringsbevis, som skal medbringes under flyvning. Samtidigt 

indføres flyet i det danske nationalregister. 

 

Et krav for at et luftfartøj kan registreres i Danmark er, at det har et luftdygtighedsbevis, som 

er udstedt af Trafikstyrelsen, alternativt godkendt af Trafikstyrelsen. Krav fremsat af 

trafikministeren vedr. støj og andre gener skal desuden være opfyldte. 

 

 

 

 

3.2   Anneks 8. Luftdygtighed 

Et luftfartøj, som anvendes til luftfart, skal være luftdygtigt. Et luftdygtighedsbevis  udstedes 

af Trafikstyrelsen på grundlag af en anmodning fra en CAMO (Contineus Airworthiness 

Management Organisation). 

Der er ikke udløbsdato for et luftdygtighedsbevis, men hvert år skal der udstedes et 

luftdygtigheds- eftersynsbevis (ARC Air Worthiness review certificate)  

http://www.icao.int/icaonet/anx/info/annexes_booklet_en.pdf
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Iflg. § 25 i Lov om Luftfart skal danske luftfartøjer, som benyttes til luftfart efter denne lov, 

have luftdygtighedsbevis (LDB) udstedt af Trafikstyrelsen eller godkendt af Trafikstyrelsen. 

Stk.  2. Udenlandske fartøjer skal, ved luftfart indenfor dansk område, have enten LDB som i 

stk. 1 omhandlet eller et af fremmed stat udstedt eller godkendt bevis, som ifølge 

overenskomst med denne stat skal anerkendes her i riget. 

 

§ 26 Lov om Luftfart siger, at hvis ikke andet bestemmes af trafikministeren, bliver dansk 

LDB ugyldigt i flg. tilfælde: 

- Når luftfartøjet ikke har været underkastet foreskreven besigtigelse 

- Når der er foretaget sådan forandring ved luftfartøjet eller dets udstyr, at det kan 

have betydning for luftdygtigheden 

- Når luftfartøjet eller dets udstyr har lidt skade, som åbenbart har betydning for 

luftdygtigheden  

- Når luftfartøjet ikke er forsikret i overensstemmelse med bestemmelserne i § 130 

 

§ 28 Lov om Luftfart siger, at ejeren eller brugeren af et luftfartøj, som benyttes til luftfart efter 

denne lov, er ansvarlig for, at fartøjet er luftdygtigt, samt for at der for dette foreligger gyldigt 

LDB. Desuden skal han, efter regler fastsat af trafikministeren, snarest anmelde enhver 

omstændighed, der har betydning for luftdygtigheden til Trafikstyrelsen og meddele dette de 

for udøvelse af tilsynet med luftdygtigheden nødvendige oplysninger. 

 

Krav til udstyr i alle flyvemaskiner: 

1. Typegodkendte seler (skulder og lænde) for forsæder 

2. Et sæde for hver passager, der er 2 år eller ældre 

3. En typegodkendt lændesele for hvert passagersæde 

4. Godkendt fastgørelsesanordning for hvert barn under 2 år (barnet må dog ved 

privatflyvning holdes af voksen, men ikke være spændt i samme sele som voksen). 

5. Et skilt på stolerygge, som med billede eller tekst fortæller, at man skal være fastspændt 

med sikkerhedsbælte, når man sidder i stolen. 

6. Førstehjælpsmateriel  

7. Håndildslukker 

8. Tydelig afmærkning af last- og bagagerum med maksimal tilladelig last 

9. Afmærkning af brændstofpåfyldningsåbninger med tekst, der angiver den godkendte 

brændstoftype og mængden af anvendeligt brændstof i tanken 

10. Et sæt reservesikringer, hvis smeltesikringer er anvendt 

11. Lys, der bæres af flyvemaskiner i luften og på vand, skal opfylde kravene i bilag E til  

BL1-12 
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Krav til fly der anvendes til VFR Dag flyvning: 

1. Fartmåler 

2. Trykhøjdemåler 

3. Et magnetisk kompas 

 

Krav til fly der anvendes til VFR Nat flyvning: 

1. En fartmåler 

2. En trykhøjdemåler 

3. Et magnetisk kompas 

4. Et variometer 

5. To kunstige horisonter, hvor den ene kan være drejningsviser / drejekoordinator. De skal 

drives af forskellig energikilde. 

6. En kuglelibelle 

7. En kursgyro (kravene i nr. 5 ï 6 ï og 7 kan opfyldes med et kombinationsinstrument, 

forudsat der er skabt sikkerhed for, at der ikke kan ske en total fejl for de 3 instrumenter)  

8.  Indikator som viser, at kraftforsyningen til de gyroskopiske instrumenter er tilstrækkelig 

(vakuum eller el) 

9. En generator på hver motor med tilstrækkelig kapacitet til det monterede elektriske 

udstyr 

10. Et amperemeter eller en effektindikator for hver generator 

11. Flyvemaskiner med en motor skal have installeret en rød eller ravgul advarselslampe 

imod lav elektrisk systemspænding 

12. Et regulerbart instrumentbelysningssystem. Alle instrumenter og udstyr, der er vigtige for 

sikker operation af flyvemaskinen, skal være belyst 

13. Et lys til kortlæsning 

14. En håndlygte anbragt i en holder 

15. Et lys i passagerkabinen, hvis denne er adskilt fra cockpittet 

16. En landingsprojektør 

17. Et sæt navigationslys 

18. Et hvidt eller rødt antikollisionslyssystem 

19. En VHF-kommunikationsradio 

20. En VOR installation  

21. Audiokontrolsystem, der sikrer, at piloten kan anvende installeret COM og NAV udstyr 

22. Hovedtelefon med tilhørende stik 

23. En mikrofon med tilhørende stik 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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3.3   Anneks 2. Luftrafikreglerne  (BL 7 serien) 

3.34   Definitioner 

    ACC  (Area Control Centre) - Kontrolcentral 

 AFIS  (Aerodrome Flight Information Service) ï Flyvepladsflyveinformationstjeneste 

 AGL (Above Ground Level) ï Højde over terræn 

     AIP    (Aeronautical information publication) ï Publikation udgivet af en stat eller efter  

   bemyndigelse af en stat og indeholdende sådanne oplysninger af 

   varig natur, som er af væsentlig betydning for luftfarten. 

    Alarmeringstjeneste   En tjeneste, der har til opgave at underrette henholdsvis   

   kontrolcentral eller flyveinformationscentral og redningscentral om 

   luftfartøjer, der har behov for eftersøgnings- og redningstjeneste,  

   samt i nødvendigt omfang at assistere disse.                                                                      

    ATC (Air Traffic Control Service) ï Flyvekontroltjeneste   

   Flyvekontoltjenesten har til opgave: 

a.  at forebygge sammenstød mellem luftfartøjer  

b. at forebygge sammenstød på manøvreområdet mellem 

luftfartøjer og hindringer ï at fremme og regulere lufttrafik 

    ATS-myndighed    Den myndighed, der af vedkommende stat er udpeget som  

   ansvarlig for, at der udøves lufttrafiktjeneste i et bestemt luftrum. 

    Beredskabsfase   En situation, hvor der næres frygt for et luftfartøjs og de  

                ombordværendes sikkerhed. Kodebetegnelse ALERFA 

    BL   Bestemmelser for civil luftfart - Danmark 

 CTA (Control Area)  Kontrolområde - kontrolleret luftrum strækkende sig opefter fra en  

   fastsat grænse over jordens / vandets overflade. 

 CTR (Control Zone)  Kontrolzone - kontrolleret luftrum strækkende sig opefter fra  

   jordens / vandets overflade til en øvre, fastsat grænse 

     FIR (Flight Informations Region) ï Flyveinformationsregion - afgrænset luftrum, indenfor  

   hvilken der udøves flyveinformations- og alarmeringstjeneste. 

     FIS (Flight Information Service) ï Flyveinformationstjeneste  

     Flyvesigtbarhed    Sigtbarheden fremefter fra cockpittet i et luftfartøj under flyvning. 

     Forplads   Et på en landflyveplads afgrænset område, som er beregnet til 

    luftfartøjers ophold under optankning eller afsætning af  

   passagerer eller gods, tankning, parkering eller vedligeholdelse. 

     Forventet afgangstidspunkt (Estimated off block time) ï Tidspunktet, på hvilket 

    luftfartøjet forventes at påbegynde udkørsel til start. 

     Godkendt flyveplads  En flyveplads, der af Statens Luftfartsvæsen er godkendt til en  

               særlig aktivitet. 

     Gældende flyveplan  Flyveplanen inklusive eventuelle ændringer, fremkommet ved  

               senere klareringer. 

 IAS (Indicated Air Speed) ï Indikeret flyvehastighed 

 IFR (Instrument Flight Rules) ï Instrumentflyvereglerne  
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 Indhentende luftfartøj Et luftfartøj, der nærmer sig et andet luftfartøj bagfra under en 

   vinkel, der er mindre end 70 grader målt fra det indhentede 

    luftfartøjs længdeakse. 

 Interception   En militær handling rettet mod et luftfartøj, oftest med henblik på at  

   fastslå identitet. 

 Klarering    Tilladelse til at udføre lufttrafik i overensstemmelse med de 

nærmere betingelser, der er afgivet af en flyvekontrolenhed. 

     Kontrolleret flyveplads En flyveplads, hvor der ydes flyvekontroltjeneste for 

    flyvepladstrafik. 

     Kontrolleret flyvning  Enhver flyvning, for hvilken der er udstedt en klarering. 

     Kritisk fase    Fælles betegnelse for uvishedsfase, beredskabsfase og nødfase. 

 MSL (Mean Sea Level) Middelvandstand 

     Nødfase   En situation, hvor der er rimelig vished for, at et luftfartøj og de 

    ombordværende befinder sig i alvorlig og overhængende fare og  

   har behov for øjeblikkelig assistance.  

   Kodebetegnelse DETRESFA.  

     RCC (Rescue Coordination Centre) - Redningscentral - en enhed, som inden for en 

   eftersøgnings- og redningsregion er ansvarlig for organiseringen af 

   eftersøgnings- og redningstjeneste og for samordningen af  

   eftersøgnings- og redningsaktioner inden for denne region.  

 TIA (Traffic Information Area) - Trafikinformationsområde - ikke-kontrolleret luftrum  

   oprettet i tilknytning til en TIZ, strækkende sig opefter fra en fastsat  

   grænse over jordens / vandets overflade til en fastsat øvre grænse 

    TIZ (Traffic Information Zone) - Trafikinformationszone - ikke-kontrolleret luftrum oprettet 

    omkring en ikke-kontrolleret flyveplads, strækkende sig opefter fra 

    jordens / vandets overflade til en fastsat øvre grænse 

    Tjenestetid   Den periode, hvor der på en offentlig flyveplads ydes flyveplads-  

    og trafiktjeneste. 

 TMA (Terminal Control Area) - Terminalområde - kontrolområde oprettet i tilknytning til en  

   flyveplads 

    Uvishedsfase     En situation, hvor der hersker uvished om et luftfartøjs og de  

            ombordværendes sikkerhed. Kodebetegnelse INCERFA. 

    VFG (VFR Flight Guide) - VFG-flyvehåndbog 

    VFR (Visuel Flight Rules) - Visuelflyvereglerne 

    VMC (Visual Meteorological Condotions) - Visuelle vejrforhold 

     Åbningstid   Den periode en offentlig flyveplads er stillet til rådighed for luftfart. 

 

Link til flere forkortelser på SLV http://www.slv.dk/Dokumenter/dsweb/Get/Document-1865/GEN_2_2.pdf  

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

http://www.slv.dk/Dokumenter/dsweb/Get/Document-1865/GEN_2_2.pdf
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3.32   Anvendelsesområde 

Lufttrafikreglerne gælder for lufttrafik indenfor dansk område samt for lufttrafik med danske 

luftfartøjer.  

Ved lufttrafik med danske luftfartøjer over en fremmed stats territorium skal bestemmelserne 

i BL 5-61 følges med de skærpende afvigelser, som måtte være fastsat for VFR flyvning af 

den pågældende stat. 

 

 

 

3.33   Overholdelse 

Føringen af et luftfartøj, enten under flyvning eller p¬ en flyvepladsô trafikområde, skal være i 

overensstemmelse med de alm. lufttrafikregler og under flyvning tillige i overensstemmelse 

med visuelflyvereglerne eller instrumentflyvereglerne og de krav, der er angivet for hver 

luftrumsklasse (A ï G) skal følges, medmindre AIP angiver andet. 

 

 

 

3.34   Ansvar 

Luftfartøjschefen er ansvarlig for sikkerheden for alle personer og last ombord efter dørene 

er lukket. Luftfartøjschefen er tillige ansvarlig for sikker anvendelse af flyvemaskinen fra det 

tidspunkt, hvor flyvemaskinen er klar til at bevæge sig med den hensigt til at flyve, indtil den 

er standset efter endt flyvning og motoren(e) er standset. 

 Luftfartøjschefen er, hvad enten han betjener styregrejerne eller ej, ansvarlig for luftfartøjets 

føring i overensstemmelse med lufttrafikreglerne. Dog kan han afvige fra disse regler under 

omstændigheder, der gør sådan afvigelse absolut nødvendig af sikkerhedsmæssige grunde. 

 

Operationelle bestemmelser 

Operationelt set er luftfartøjschefen ansvarlig for, at de til en hver tid gældende checklister 

anvendes. Ligeledes er luftfartøjschefen ansvarlig for at anvende etablerede VFR- 

ventemønstre, VFR-rapportpunkter og VFR-ruter, hvis det er påkrævet. 

Hvis der opstår en nødsituation under flyvning, skal luftfartøjschefen sikre sig, at alle 

personer om bord instrueres i de nødprocedurer og tiltag, som situationen kræver. 

Hvis der under flyvning konstateres vejrforhold, der kan have betydning for andre luftfartøjers 

sikkerhed, eller der konstateres andre flyveforhold, der medfører en sikkerhedsrisiko, skal 

dette snarest muligt rapporteres til lufttrafiktjenesten. Sådanne rapporteringer skal indeholde 

alle oplysninger, som kan være af betydning for andre luftfartøjers sikkerhed.  

 

Forberedelse af flyvning 

Før flyvning påbegyndes, skal luftfartøjschefen sikre sig, at de faciliteter på land og/eller 

vand, der er nødvendige for sikker gennemførelse af flyvningen, inklusive radio og 

navigationsmidler er tilgængelige og tilstrækkelige. 
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Luftfartøjschefen skal sikre sig, at besætningsmedlemmer og passagerer informeres om 

placering og brug af: 

a. Sikkerhedsbælter samt eventuelle skulderseler 

b. Redningsveste 

c. Nødudstyr og nødudgange 

d. Håndbagage og elektroniske apparater, herunder mobiltelefoner 

e. Iltudstyr 

f. Instruktioner vedr. sikkerhed ombord 

g. Højre førersæde. Hvis der transporteres en passager i sædet, skal passageren 

forud for flyvningen orienteres om, at det under flyvningen ikke er tilladt at berøre 

flyvemaskinens instrumenter og styreorganer, samt instrueres i at åbne en 

eventuel dør ud for pågældende førersæde 

h. Information om eftersøgning og redning (search and resque) for de områder der 

skal flyves, hvis det er offentliggjort i de pågældende AIP. 

 

Før flyvning påbegyndes skal luftfartøjschefen sikre sig: 

- At installerede instrumenter og udstyr i flyvemaskinen er funktionsdygtige samt opfylder 

kravene for den påtænkte flyvning 

- At vægt og balance er inden for de tilladte grænser, som fremgår af flyvehåndbog, at 

last er anbragt og sikret, således at flyvemaskinen ikke udsættes for fare under 

flyvningen. 

- At flyvemaskinens vinge- og hale- overflader og kontrolflader er fri for rim, sne og is 

- At der under hensyntagen til den vind og de øvrige meteorologiske forhold, som kan 

forventes at forekomme under flyvning i de højder, i hvilke flyvningen agtes udført, ud 

over brændstof til flyvning til bestemmelses-stedet, medføres brændstof til flyvning i 

mindst 30 minutter ved normal marchfart 

 

Vejrhensyn 

Luftfartøjschefen skal inden flyvning påbegyndes have gjort sig bekendt med alle 

tilgængelige meteorologiske oplysninger, som er nødvendige for den planlagte flyvning. 

Forberedelse af en flyvning skal mindst omfatte: 

- Gennemgang af aktuelle vejrrapporter samt vejrudsigter og 

- Planlægning af en alternativ fremgangsmåde, hvis flyvningen på grund af 

vejrforholdene ikke kan gennemføres som planlagt. 

Der bør udarbejdes en driftsflyveplan for flyvningen. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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3.35   Almindelige regler   

Et luftfartøj skal føres på en sådan måde, at andres liv eller ejendom ikke udsættes for fare. 

  

Luftsfartøjschefen 

Luftfartøjschefen skal drage omsorg for, at anden lufttrafik ikke unødigt hindres eller 

forstyrres.  

Luftfartøjschefen skal drage omsorg for, at flyvningen bliver til så ringe ulempe for 

omgivelserne som muligt. Dette gælder særligt ved overflyvning af bebyggede områder, 

rekreative områder, samt de følsomme naturområder anført i BL 7-16, og som vist på VFR-

flyvekort. 

 

 

            Ingen må gøre eller forsøge at gøre tjeneste på et luftfartøj,  

            hvis pågældende har en alkohol koncentration i blodet på 

                                                                                                                                                                                                                                 

0,20  promille eller derover            

                                        

 

 

Man må heller ikke gøre eller forsøge at gøre tjeneste på et luftfartøj, hvis man på grund af  

- Svækkelse 

- overanstrengelse  

- mangel på søvn  

- påvirkning af opstemmende eller bedøvende midler 

- eller af lignende årsager  

befinder sig i en sådan tilstand, at man er ude af stand til at gøre tjeneste på et luftfartøj på 

fuldt betryggende måde.  

 

Følgende dokumenter skal medbringes under flyvning 

a. Registreringsbevis. 

I flyets registrering er angivet, hvor mange personer, der må være i luftfartøjet under 

flyvning. Børn under 2 år tæller ikke med i dette antal (forsvarligt anbragt / ikke i sele 

sammen med voksen). 

b. Luftdygtighedsbevis med tilhørende flyvehåndbog. 

c. Rejsedagbog 

d. Hvis der er radio, tilladelse fra P&T til oprettelse og drift af radio, og deraf følgende  

       dokumenter 

e. Liste over procedurer i forbindelse med interception 

f. Checklister 
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Seler                      

Hvis besætningen udgøres af 1 person, skal der anvendes seler under 

hele flyvningen. 

Lændeseler er obligatorisk, og hvis der er skulderseler, skal de også 

bruges. Hvis besætningen består af flere, skal seler anvendes under 

start og landing, samt når fartøjschefen beordrer det. 

 

Rygning 

Det fremgår af flyvehåndbogen om rygning ombord er tilladt. Hvis det er tilladt, 

er det kun for siddende personer. 

Rygning er forbudt under start og landing, samt når fartøjschefen skønner det. 

 

Ilt 

Når der flyves i trykhøjder over 10.000 fod uden trykkabine, skal anvendes 

iltudstyr, som har kapacitet til iltforsyning af: 

a. Alle besætningsmedlemmer og mindst 10% af passagererne i den 

periode der overstiger 30 minutter, når trykhøjden er mellem 10.000 

og 13.000 fod, inklusive, og 

b. Alle besætningsmedlemmer og passagerer, så længe trykhøjden er over 13.000 fod. 

 

 

Flyvehøjder 

Flyvning skal, bortset fra start og landing, foregå i en flyvehøjde som tillader, at landing i 

tilfælde af en nødsituation kan ske uden fare for personer eller ejendom på jorden eller 

vandet.  

Minimumsflyvehøjder nævnt herunder skal samtidigt overholdes. 
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Over tæt bebyggede områder, herunder sommerhusområder, beboede campingpladser samt 

områder, hvor et større antal mennesker er samlet i fri luft, skal flyvning foregå i en højde på 

1000 fod over højeste hindring inden for en radius af 600 m fra luftfartøjet. 

Flyvning i lavere højde er dog tilladt i forbindelse med start og landing på en godkendt 

flyveplads (EKXX).       

 

Over andre end de nævnte områder skal flyvning foregå i mindst 500 fod over jorden eller 

vandet. Flyvning i lavere højde er dog tilladt i forbindelse med start og landing (f.eks. på 

privat plads eller på en mark). 

 

Andre flyveregler 

Flyvning mellem broers pyloner samt under broer, luftledninger eller lign. er ikke tilladt uden 

Trafikstyrelsens tilladelse. 

 

VFR flyvning, der foregår over gennemgangshøjden, skal udføres i et flyveniveau ud fra 

skema i BL 7-13. Herfra er dog undtaget flyvning i forbindelse med stigning eller nedgang. 

VFR flyvning er forbudt over FL 200, så højeste FL for VFR er FL 195. 

 

Intet må nedkastes eller udspredes fra et luftfartøj, medmindre 

Trafikstyrelsen har givet tilladelse dertil. Det gælder også faldskærm-

springere. Dog undtaget, hvis du selv får brug for at springe ud. 

 

 

Kunstflyvning må kun udføres med dertil godkendte fly. Det må ikke udføres, 

så det frembyder fare for andres liv eller ejendom på jorden eller for anden 

lufttrafik. 

 

Medmindre Trafikstyrelsen har givet tilladelse, må kunstflyvning ikke udføres: 

- Over tæt bebyggede områder, herunder sommerhusområder, beboede 

campingpladser samt områder, hvor større antal mennesker er samlet i fri luft. 

- Under instrumentvejrsforhold. 

- I højder lavere end 2000 fod over det højeste punkt indenfor 1,5 km vandret 

afstand fra luftfartøjet. 

Der henvises i øvrigt til bestemmelser vedr. flyveopvisninger BL 5.3 

 

Luftfartøjer må ikke flyve i formation, medmindre 

de pågældende luftfartøjschefer har truffet aftale 

herom, og flyvningen foregår efter nedenstående 

regler: 

- Formationen skal i forbindelse med 

navigation og positionsrapportering 
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optræde som et fly. 

- Ansvaret for adskillelse mellem de luftfartøjer, der flyver i formation, påhviler 

formationsføreren og luftfartøjscheferne på andre luftfartøjer i forening. 

- Hvert luftfartøj i formationen skal opretholde en længde- sideadskillelse på ikke 

over 1 km og en højdeadskillelse på ikke over 100 fod fra formationsføreren (lille 

ændring 24. nov. 2005) 

Flyvning må ikke finde sted indenfor et forbudt område eller restriktionsområde, medmindre 

det foregår i overensstemmelse med de pålagte restriktioner eller tilladelse. (BL7-20) 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

 

 

 

 

Undgåelse af sammenstød 

Et luftfartøj må ikke flyve / køre så nær andre luftfartøjer, at der kan opstå fare for 

sammenstød. 

 

Fly i luften 

Vigepligt: Når to luftfartøjer nærmer sig hinanden, skal luftfartøjet, der ikke har vigepligt, 

holde sin styrede kurs og fart. Hverken denne eller andre bestemmelser i lufttrafikreglerne 

fritager dog luftfartøjschefen for pligten til at foretage sådanne manøvrer, herunder 

undvigemanøvrer baseret på ACAS (Airborne Collision Avoidance System) udstyr, der bedst 

tjener til undgåelse af sammenstød. 

 

Et luftfartøj der, i henhold til nedenstående regler, er pligtig til at vige for et andet luftfartøj, 

må ikke passere over, under eller foran dette, medmindre det sker i betryggende afstand, og 

der er taget hensyn til effekten af randhvirvler. 

 

Mødende luftfartøjer   

Begge luftfartøjer skal ændre kurs til højre, når to de styrer modsatte eller næsten modsatte 

kurser, og der er fare for sammenstød. 

 

Luftfartøjer på skærende kurser   

Det luftfartøj, som har det andet luftfartøj på sin højre side, har vigepligt, når to luftfartøjer i 

samme højde eller i omtrent samme højde styrer skærende kurser.  

Fra denne regel gælder flg. undtagelser: 

Love og bestemmelser 2 W
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Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  17 

- Kraftdrevne luftfartøjer, der er tungere end luft, skal vige for luftskibe, svævefly, 

dragefly og balloner. 

- Luftskibe skal vige for svævefly, 

dragefly og balloner. 

- Svævefly og dragefly skal vige for 

balloner 

- Kraftdrevne luftfartøjer skal vige for 

luftfartøjer, der ses at slæbe andre 

luftfartøjer eller genstande. 

Ved bestemmelse af vigepligt betragtes et motorsvævefly som et kraftdrevet luftfartøj, når 

motoren er i gang. 

 

Indhentende luftfartøjer   

Vigepligten påhviler det indhentende luftfartøj, og det skal, uanset om det stiger, går nedad 

eller flyver vandret, holde sig klar af det indhentede luftfartøj ved at styre til højre. 

Forpligtigelsen påhviler det indhentende fartøj, til det har passeret og er fuldstændig klar af 

det indhentede luftfartøj, uanset efterfølgende ændring i de to luftfartøjers stilling i forhold til 

hinanden. 

 

Landende luftfartøjer   

Et luftfartøj under flyvning eller et luftfartøj, som manøvrerer på jorden (vandet), har vigepligt 

for luftfartøjer, der er i færd med at lande eller foretage den sidste del af indflyvning til 

landing. Når to eller flere luftfartøjer, der er tungere end luft, nærmer sig en flyveplads for at 

lande, skal samtlige fartøjer vige for ethvert fartøj i lavere højde. Denne regel må ikke 

udnyttes af fartøjer i lavere til at skære ind foran eller indhente et andet luftfartøj, der 

foretager sidste del af indflyvning til landing. Kraftdrevne luftfartøjer er dag altid pligtige til at 

vige for svævefly. 

En luftfartøjschef, der er vidende om, at et andet luftfartøj er tvunget til at lande, er pligtig til 

at vige for dette. 

 

Fly på jorden 

Kørende luftfartøjer 

- Når to luftfartøjer styrer modsatte eller næsten modsatte kurser, skal begge 

luftfartøjer standse, og - hvis muligt - ændre kurs til højre ved passage. 

- Når to luftfartøjer styrer skærende kurser, har luftfartøjet, som har det andet 

luftfartøj på sin højre side, vigepligt. 

- Et indhentende luftfartøj har vigepligt og skal holde sig klar af det indhentede 

luftfartøj. 

- Et luftfartøj, som kører på manøvreområdet på en flyveplads, skal vige for 

luftfartøjer, som er under start eller ved at starte.    
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- Et luftfartøj, som kører på manøvreområdet på en flyveplads, skal stoppe foran 

alle markerede ventepositioner, medmindre tilladelse til at fortsætte er modtaget 

fra kontroltårnet. 

- Et luftfartøj, som kører på manøvreområdet på en flyveplads, skal stoppe foran 

alle tændte stop-barrer og må først fortsætte, når lyset slukkes og en 

tilladelse fra kontroltårnet er modtaget. 

 

Manøvrering på og i nærheden af en flyveplads 

Et luftfartøj, der manøvrerer på eller i nærheden af en flyveplads, er pligtig til at: 

- Iagttage al anden flyvepladstrafik med henblik på undgåelse af sammenstød 

- Følge eller holde sig klar af trafikrunden 

- Foretage alle drej - under indflyvning til landing og efter start - til venstre, 

medmindre anden instruktion er modtaget fra lufttrafiktjenesteenheden, eller 

andet er foreskrevet af Trafikstyrelsen. 

- Lande og starte mod vinden, medmindre hensyn til sikkerheden, banesystemets 

udformning eller til øvrig lufttrafik medfører, at en anden retning må være at 

foretrække. Dog skal den bane, vedkommende lufttrafiktjenesteenhed har fastsat 

som bane i brug, benyttes - medmindre hensynet til sikkerheden medfører, at en 

anden bane må anses for værende at foretrække. 

 

Der er krav om, at man under flyvning har en liste med over de procedurer, der er i 

forbindelse med interception, som beskrevet i BL. 5-61. Herunder ser du interception 

procedurerne indsat i to skemaer, som du kan klippe ud og tage med i flyet. 

 

Skemaet herunder viser, hvorledes du skal forholde sig, hvis du ønsker at fortælle det 

interceptence fly noget.  
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Skemaet herunder viser de signaler, du kan få fra det interceptende fly, dine svar på disse og 

de handlinger du derudover skal foretage. 

   

 

 Lygteføring        

Tegningen viser navigationslys på et fly. På højre 

vinge er anbragt en grøn lampe. På venstre vinge 

er en rød lampe. Vinklerne til siden er på 110 

grader. Bagerst er anbragt en hvid lampe. Den 

lyser i et felt på 70 grader til hver side af den 

forlængede længdeakse. Når man er 

indhentende fly, er man i feltet med hvidt lys. 

Navigationslys anvendes fra solnedgang til 

solopgang (lokale tider). 

 

Antikollisionslys er røde eller hvide roterende 

beacon eller strobe-beacon. Hvis sådanne er monteret og funktionsduelige, skal de være 

tændt om dagen.  

I perioden fra solnedgang til solopgang skal flyet være forsynet med antikollisionslys. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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Oplysninger om flyvningen 

Flyveplan 

Afgivelse af oplysninger vedrørende en påtænkt flyvning eller en del af en flyvning skal ske til 

en lufttrafiktjenesteenhed i form af en ATC-flyveplan (link til hjælp til udfyldelse). 

En flyveplan skal afgives før påbegyndelse af enhver: 

- flyvning eller del deraf, for hvilken der ydes flyvekontroltjeneste. 

- IFR flyvning. 

- flyvning indenfor, ind i eller langs angivne ruter, når dette er krævet af 

Trafikstyrelsen. 

- flyvning, som indebærer passage af dansk landegrænse / passage af grænsen 

for dansk territorialt farvand, medmindre undtagelse er givet af Trafikstyrelsen (fx 

jf. VFG ENR 1.10-5) 

Sådan en flyveplan skal, uanset om den afsendes skriftligt eller indleveres telefonisk til 

Briefingkontoret, sendes mindst 60 minutter før start. 

En flyveplan kan afgives under flyvning, men den skal i så fald afgives, så lufttrafiktjenesten 

har den mindst 10 minutter før, man forventer at nå indflyvningspunktet i kontrolområdet, 

eller før man forventer at krydse en luftvej. 

 

Når man starter fra en flyveplads, hvor der udøves lufttrafiktjeneste, sørger denne for at 

starte flyveplanen. Hvis man starter fra et sted, hvor der ikke udøves lufttrafiktjeneste, er man 

pligtig til, snarest efter start, at meddele sin start til vedkommende lufttrafiktjenesteenhed 

(FIS enhed). 

 

Når man lander igen, skal man huske at få afsluttet sin flyveplan. 

Hvis man lander på en flyveplads, hvor der udøves 

lufttrafiktjeneste, og landingen er observeret, sørger udøverne af 

denne tjeneste for afslutning af flyveplanen. 

Lander man på en plads uden lufttrafiktjeneste, kan man afslutte flyveplanen før landing til 

den lufttrafiktjeneste, man har radiokontakt med. Alternativt kan man lande flyet og indenfor 

de nærmeste 30 min. ringe til den enhed, som er nÞvnt i VFGôen på bladet med oplysninger 

om flyvepladsen under punkt 4 - operationstider. I de fleste tilfælde er det ACC tlf. 32478210, 

der skal ringes til. Hvis det forudses, at en sådan melding ikke kan være 

lufttrafiktjenesteenheden i hænde indenfor de 30 min., skal det beregnede tidspunkt for 

afslutning af flyveplan angives p¬ flyveplanen under punktet òAndre oplysningerò.  

 

Når man udfører en flyvning ifølge en flyveplan, skal denne overholdes. Derfor skal  

lufttrafiktjenesten orienteres hvis: 

- Man afviger fra flyvevejen eller flyvehøjden 

- Egenfarten i højden afviger mere end 5 % fra det beregnede 

- Man afviger 3 minutter eller mere fra opgivet tid ved rapportpunkt 
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Radioforbindelse 

En luftfartøjschef, der udfører flyvning indenfor områder, hvor der i AIP er publiceret krav om 

etablering af tovejs radiokommunikation, eller som udfører flyvning i luftrumsklasser, hvor der 

i skemaet òLuftrafiktjenesterum klassifikationò er stillet krav 

om tovejs radiokommunikation, skal opretholde uafbrudt 

talekommunikations-vagt på den foreskrevne frekvens, 

medmindre andet er tilladt af vedkommende 

flyvekontrolenhed for: 

a. Flyvepladstrafik på en kontrolleret flyveplads og 

b. For enkelte flyvninger ind i eller ud af en kontrolzone. 

 

Svigtende radioforbindelse 

Hvis svigtende radioforbindelse gør, at man ikke kan opfylde ovennævnte krav, skal 

luftfartøjschefen efterkomme de forskrifter, der er indeholdt i BL 1-14. Desuden kan følgende 

fremgangsmåder kan komme i betragtning, således at fartøjschefen under visuelle forhold 

skal: 

1. Fortsætte flyvningen under visuelle vejrforhold 

2. Lande på nærmest beliggende, egnede flyveplads, uanset om radiokontakt er krævet 

3. Så hurtigt som muligt melde landing til vedkommende flyvekontrolenhed 

Indgår luftfartøjet i flyvepladstrafikken på en kontrolleret flyveplads, skal desuden holdes 

udkig efter instruktioner givet ved hjælp af lyssignaler. 

 

Signaler til fly fra jorden 

Lyssignaler: 

Signal type Afgivet til fly på jorden Afgivet til fly i luften 

Grøn Tilladt at starte Tilladt at lande 

Rød Stop 
Giv plads til andet fly og 

fortsæt i landingsrunden 

Grønne blink  Tilladt at køre (taxi) 
Vend tilbage for at lande eller 

fortsæt anflyvning 

Røde blink Forlad landingsområde 
Forlad flyvepladsen, den er 

uegnet til landing 

Hvide blink 

Vend tilbage til 

udgangspunktet på 

flyvepladsen 

Land og kør til forplads 

Affyring af røde 

lyskugler 
 

Landing ikke tilladt uanset 

tidligere instruktioner 
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Du kvitterer for et sådant signal ved: 

I luften: 

Á Om dagen ved vingetipning (ikke nødvendig, hvis du er på base eller finale) 

Á Om natten ved to gange at tænde og slukke landingslysene, hvis sådanne er monteret, 

ellers tændes og slukkes navigationslysene to gange. 

På jorden: 

Á Om dagen ved bevægelse af krænge- eller sideror 

Á Om natten ved to gange at tænde og slukke landingslysene, hvis sådanne er monteret, 

ellers tændes og slukkes navigationslysene to gange. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

Visuelflyvereglerne 

Når du flyver, skal du flyve i visuelle vejrforhold (VMC), medmindre du har fået tilladelse til at 

flyve Speciel VFR fra en tårnkontrolenhed.  

Visuelle forhold vil sige, at der er krav til sigtbarhed og skyhøjde, som skal være opfyldte.  

Kravene kan du se på illustrationen herunder og i skemaet på næste side. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Luftrum 

Herover illustreret, hvordan VFR klassifikationen er i de forskellige luftrumsklasser. Som det 

kan ses, er der groft sagt 2 forskellige typer krav til VFR flyvning. Rød og hvid. Luftrum G er 

ukontrolleret. I TIZ, som er G-luftrum kræves 2 vejs radioforbindelse med AFIS 

tjenesteenheden. Luftrum E er kontrolleret luftrum. Luftrum C og D findes i kontrolzoner og 

TMAôer. 
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* Med et luftfartøj, der er etableret i landingsrunden til en flyveplads, er flyvning tilladt med en 

flyvesigtbarhed på mindst 1,5 Km, fri af skyer og med flyvepladsen i sigte.   

 

Husk, at du i luftrum G i eller under den højeste af 3000 fod MSL eller 1000 fod AGL skal 

have jordsigt. I de øvrige luftrum kan du, hvis du og maskinen opfylder kravene, flyve VFR 

flyvning uden jordsigt.  

 

Der kræves klarering og 2-vejs radio for at flyve i D- og C-luftrum. I C-luftrum kræves 

transponder mode C. I luftrum C og D ydes flyvekontroltjeneste ï flyveinformationstjeneste 

og alarmeringstjeneste. 

 

Speciel VFR  

Med det formål, også i lidt dårligere vejr, at kunne komme ind og lande på en flyveplads med 

tårnkontrol (og deraf følgende kontrolzone med klasse D-luftrum), har man vedtaget reglerne 

om speciel VFR flyvning. Som tidligere omtalt skal man i D-luftrum have 5 km sigt og 

overholde afstandene til skyer på 1500 m og 1000 fod. Når man har fået klarering (gives af 

kontrolzonens flyvekontrolenhed) til speciel VFR, må man flyve med en flyvesigtbarhed på 

flyvepladsen på 1,5 km, man skal være fri af skyer og have jordsigt. Husk, at det er dig selv, 

der skal anmode om speciel VFR, hvis du ikke har 5 km flyvesigtbarhed eller ikke kan 

overholde afstanden til skyer. Du kan ikke flyve speciel VFR andre steder end i en 

kontrolzone. 

 

Hvornår må man flyve?  

Danmark er delt op i 4 tidszoner med hensyn til den daglige VFR periode. De 4 zoner er:  

- Vest for 11 Ø, inklusive Læsø  

- Øst for 11 Ø, undtagen Læsø 

- Bornholm og Ertholmene - og området over Bornholm og Ertholmene.  

- Området i Nordsøen vest for 008 E. 

Du må flyve VFR-dagflyvning fra morgentusmørkets begyndelse i den zone, du befinder dig 

i, til et antal minutter efter solnedgangstidspunktet for Københavns Observatorium. Det er 

SLV, der bestemmer dette minuttal. Se i VFGôen, bag på kortet eller i BL 7-15 for at 

bestemme perioden for VFR dag-flyvning.  

Luftrumsklasse   B            C D E                      F                    G 

   

Over den højeste af 

3000 fod MSL, eller 

1000 fod over terræn. 

I eller under den højeste af 

3000 fod MSL, eller 1000 

fod over terræn 

Afstand til skyer 
Fri af 

skyer 

        1500 m horisontalt 

        1000 fod vertikalt 

Fri af skyer og med  

      JORDSIGT 

Flyvesigtbarhed 
              8 Km i eller over FL 100 

              5 Km under FL100 

5 Km 

3 Km ved  IAS < 140 kt* 
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Flyvehøjder  

     Som tidligere nævnt, skal flyvning over gennemgangshøjden udføres i et flyveniveau 

     bestemt ud fra flyveretningen. 

 

Her er vist systemet; når man flyver 

vestpå, er det lige 10-taller, østpå er det 

ulige 10-taller.  

 

Her er kun medtaget højder op til FL 115. 

Højeste anvendelige FL for VFR flyvning 

er FL 195. 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

VFR flyvning uden jordsigt 

VFR flyvning uden jordsigt defineres som VFR flyvning uden jordens eller havets overflade i 

syne. 

- Piloten: Skal have mindst 150 timers flyvetid som pilot, 

heraf mindst 75 timer på flyvemaskine. 

- Flyet:  Skal være registreret til IFR. 

- Planlægning: Vejrmeldinger skal vise at hele flyvningen 

kan gennemføres VMC. 

I TAF for bestemmelsessted, eller påtænkt punkt på ruten hvorfra resten af ruten 

skal foregå med jordsigt, må mængden af de der overflyves højst udgøre 4/8 for 

hvert enkelt skylag (SCT). 

                 Sigtbarheden ved jorden skal være angivet til mindst 5 km. 

- Fuel: Til destination og derudover til 45 min. flyvning med 

almindelig marchfart. 

Udførelse:  

- Der skal afgives flyveplan for flyvningen. 

- Må kun udføres som VFR dag. 

- Husk, at i luftrum hvor der er krævet jordsigt, må man ikke flyve VFR uden 

Jordsigt. 

 

VFR Nat flyvning 

Det er muligt at udvide sit PPL-certifikat til også at måtte flyve VFR-flyvning om natten. 

Det er tilladt at flyve VFR-nat under disse forhold: 

- Piloten skal have skolet VFR-nat hos godkendt skole/instruktør. 

- Flyet skal være godkendt til VFR-nat eller IFR. 

         Misvisende beholden kurs  

    180 ï 359 grader    000 ï 179 grader 

         FL 25        FL 35 

         FL 45        FL 55 

         FL 65        FL 75 

         FL 85        FL 95 

         FL 105        FL 115 
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- Flyvepladsen skal være godkendt til VFR-natoperationer. 

 

- Hvis man skal have passagerer med, skal man inden for de seneste 90 dage 

have udført 3 starter og landinger, hvoraf den ene skal have været om natten 

(eller IFR). 

- Vejr: Mindst 8 km sigtbarhed ved jorden. Ingen skyer under 1500 fod (ved lokal 

VFR med flyvepladsen i syne tillades, at der ikke er skyer under 1000 fod) 

Husk, at der også skal være mindst en alternativ destination, hvor vejret og 

vejrudsigterne overholder disse minima. 

- Fuel: Til destination og derfra til alternativ eller et forudbestemt 

punkt og derfra til destination eller alternativ. Desuden i begge 

tilfælde derudover fuel til 45 min. flyvning ved normal marchfart  

(disse krav gælder ikke for lokal VFR-nat). 

Udførelse: Nat VFR må kun udføres med en flyvesigtbarhed på mindst 8 km og med jordsigt. 

Afstande til skyer skal overholdes.  

Skal du flyve i højder over 3000 fod, skal: 

a) Flyet have transponder med mindst mode A. 

b) Flyveplan være afgivet. 

Tovejs radiokontakt være etableret med lufttrafiktjenesteenhed. 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

Jordsignaler 

De mærker, der er vist nedenfor kan enten være anbragt på bestemte steder eller i 

signalgården på flyvepladsen.  

Hvis man ikke kan få informationer over radioen, er det muligt ved overflyvning af pladsen at 

se de udlagte mærker. Uden for tjenestetid vil landings T dog ikke være udlagt. 

          

Landingsforbud. Rød kvadratisk flade med gule diagonaler, betyder at landing på 

flyvepladsen er forbudt. Forbudet vil være af længere varighed. 

 

 

Særlig forsigtighed skal udvises. Rød kvadratisk flage med en gul diagonal, 

betyder at der skal udvises forsigtighed på grund af manøvreområdets dårlige 

tilstand eller andre årsager. 
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En hvid flage af form som en håndvægt betyder, at start, landing 

og kørsel med luftfartøjer udelukkende skal foregå på baner og 

rulleveje. 

 

 

Håndvægt med sort stribe på hver cirkelflade betyder at start og   

landing skal foregå på baner, hvorimod andre manøvrer kan 

foretages udenfor baner og rulleveje. 

 

 

  Ensfarvede kors af en iøjefaldende farve, hvide eller gule, betyder, at dele af   

  området, hvor de er placeret, er uanvendelige for luftfartøjer. 

 

 

Landings T. Angiver start og landingsretning. Der landes ind i foden af Tét. 

     Dette lille fly er på vej til landing i den rigtige 

retning! 

 

 

     Et tocifret tal anbragt lodret på eller i nærheden af tårnet angiver over for  

     luftfartøjer på manøvreområdet startretning, udtrykt i misvisende  

     dekagrader. 

 

 

Højretrafik. En pil mod højre af en iøjefaldende farve betyder, at drej efter 

start eller før landing skal udføres til højre. 

 

 

Lufttrafiktjenestens meldekontor. Et C på gul baggrund er anbragt, hvor 

meldekontoret er. Det er der, du skal henvende dig, når du er landet. 

 

 

 

Et dobbelt + lagt ud betyder, at der er igangværende svæveflyvning. 
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Baneskiltning og afmærkning 

Når vi kører bil, er det vigtigt, at vi indretter os efter den øvrige trafik. En af måderne vi informeres 

om, hvad vi skal gøre i trafikken, er skiltning. Efterhånden kender vi de vigtigste skilte, og skulle vi 

glemme, hvad fx et òparkering forbudtò skilt betyder, skal vi nok blive mindet om det, når girokortet 

sidder i forruden.  

Når vi bevæger os rundt på en travl lufthavn i et fly, er det ligeledes vigtigt, at vi kender alle 

markeringer på baner og rulleveje, samt at vi kender alle skilte. Der er sket store tab af 

menneskeliv, fordi fly er kørt ind på baner uden at være klar over det. 

 

De skilte og markeringer, du skal kende som privatpilot, følger herunder. 

 

 

En banemarkering som den gule her angiver en opdeling mellem òNON 

MOVEMENT og MOVEMENT AREAò. Holder du parkeret bag denne linie, 

skulle dit fly være sikret mod at et taxiende flys vinger rammer dit fly.  

 

 

Skiltet med òAò p¬ angiver, at du befinder dig på rullevej (taxiway) A. 

 

 

 

 

 

 

Her ses et system af rulleveje. Hvis du 

forestiller dig at taxie nedefra og op, kan du 

se, at A fortsætter skråt op til højre. Du kan 

også se, at du krydser rullevej C, som 

ligger både til højre og venstre for rullevej 

A. Skiltet, som er vist til venstre for den 

markerede venteposition, har òdu befinder 

dig p¬ Aò symbolet.  

 

 

Et skilt som dette betyder, at hvis du tager vejen til højre, kommer du til 

bane 27 og bane 33.  

 

Skiltet òMILò viser vejen til MIL, som måske kunne være den militære 

afdeling. 
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De to røde skilte giver jo næsten sig selv. Vi kender 

det fra vores færden på landevejene. Det betyder 

indkørsel forbudt for fly, men ikke for biler. 

Anvendelsen af dette skilt er vist her. 

Køreveje (til biler og lign.) er forsynet med hvide 

sidemarkeringer, enten som en enkelt linje, eller som 

vist herunder. 

 

 

 

 

Sidemarkeringer på rulleveje til fly er 2 parallelle gule linjer. 

Hvis disse linjer føres over f.eks. en forplads, hvor man må køre af rullevejen 

laves linjerne som vist her. 

 

 

X markeringer som disse angiver, at en bane eller en rullevej ikke er 

anvendelig. Det kan også dreje sig om en del af en bane eller 

rullevej, som befinder sig mellem 2 udlagte krydser. 

 

 

 

Hvor rulleveje krydser hinanden, kan der være markeret 

en venteposition.  

 

 

 

 

 

 

Hvor en rullevej støder op til en bane, er markeringen 

anderledes. 

Her er dobbelt opstreget linje, når du kommer fra den ene 

side. Det betyder òSTOP bane forudeò. Fßr du krydser, 

skal du have tilladelse hertil fra tårnet. 

Krydser du i retningen fra banen og ind til forpladsen, kan 

du bare passere uden at kalde op. Når skiltet og 

markeringen på rullevejen er passeret, er du fri af banen. 
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Når du taxier gennem et ud- eller ind-flyvningsområde, 

møder du det røde skilt, hvorpå der står ò15 APCHò. Man 

skal så have tilladelse til at passere baneenden. 

 

 

 

 

 

 

 

Med disse markeringer har man tydeliggjort 

ventepositionen. 

 

 

 

 

 

Når du taxier på banen, kan du se, hvad rullevejene 

hedder.  

Dette skilt viser, at rullevej B går fra til venstre. 

 

 

 

 

 

 

3 Tallet til højre for banen angiver, at der er 3000 fod 

tilbage af banen. 

 

 

 

 

Hvis disse gule markeringer er malet på banen, 

og det røde ILS skilt kan ses, betyder det at man 

skal bruge denne venteposition for ikke at forstyrre ILS 

signaler til anflyvende fly. Når det er aktuelt at bruge 

denne venteposition, er det som regel slet ikke vejr til 

VFR flyvning, så du vil nok sjældent skulle bruge denne 

venteposition. 

 



 

Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  30 

 

Herunder ses så et eksempel på anbringelse af skilte. Skiltene er set både forfra og bagfra. 
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Kender du disse skilte og markeringer? 

Skriv bogstavet for hvilket skilt eller markering der er tale om. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Løsning: NTMGS BAQFE JCRWD KHLPV 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

1. _____ Dette skilt angiver hvilken bane du er på 

2. _____ Dette skilt angiver hvor mange tusinde fod der er til bane enden 

3. _____ Denne markering betyder at banen eller rullevejen er lukket 

4. _____ Denne skiltning anvendes hvor der er 2 baner der krydser en rullevej 

5. _____ Disse lys findes langs banekanten 

6. _____ Denne markering angiver hvor fly skal holde før de kører på banen 

7. _____ Et fly som taxier forbi dette skilt kan forstyrre instrument landings systemer 

8. _____ Stop bag denne markering og fly på en krydsende rullevej vil ikke ramme dig med vingerne 

9. _____ Stop før denne malede markering og du undgår at skade ILS signaler til landende fly 

10. ____ Dette skilt viser at du er på en rullevej og nærmer dig en bane og en angivet venteposition  

11. ____ Dette skilt viser et område som er forbudt for fly at taxie på 

12. ____ Taxier du forbi dette skilt vil du kunne forstyrre trafikken på en aktiv bane ï uden at være på denne 

13. ____ Disse lys findes langs en rullevej 

14. ____ Man kan nogle gange se sådanne lys på hver sin side af en rullevej før den møder en bane 

15. ____ Dette skilt angiver hvilken rullevej du befinder dig på 

16. ____ Denne markering angiver kanten af en vej som krydser et område man også taxier i et fly på 

17. ____ Denne skiltning anvendes hvor 2 rulleveje krydser hinanden 

18. ____ Dette skilt angiver retningen til en bane  

19. ____Dette skilt angiver en frakørsel fra en bane til en rullevej 

20. ____Denne markering anvendes mellem òmovement og non movementò omr¬de p¬ en lufthavn 
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   Interception af civile fly 

 

 

 

 

 

Interception (indhente eller fange) af civile luftfartøjer vil blive søgt undgået. Normalt er der 

kun tale om identifikation. Det kan dog blive nødvendigt at lede dig tilbage til den planlagte 

flyvevej eller væk fra forbudte områder, restriktions- eller fareområder. Det kan også blive 

nødvendigt at lede dig ned til landing.  

Normalt vil det interceptende fly indtage en position til venstre for dig og visuelt give 

instruktioner. 

Du skal da straks: 

1. Følge disse instruktioner samt evt. svare på de visuelle signaler. 

2. Hvis det er muligt underrette den pågældende lufttrafiktjenesteenhed. 

3. Forsøge at etablere tovejs radioforbindelse med det interceptende fly, eller den enhed, 

der har kommandoen over dette fly, ved at foretage et generelt opkald på nødfrekvensen 

121,5 Mhz. 

4. Hvis du har transponder, squawk 7700 mode A, medmindre anden besked gives. 

Nærmere instruktioner findes i VFG ENR 1.12. 

 

Havarier og hændelser 

Havari 

Et havari er en begivenhed, der indtræffer i forbindelse med anvendelse af et luftfartøj fra det 

tidspunkt, hvor nogen person går ombord i luftfartøjet i den hensigt at flyve, og indtil alle er 

gået fra borde, og hvor: 

a. Nogen afgår ved døden eller kommer alvorligt til skade som følge af at være i eller på 

luftfartøjet eller ved direkte berøring af luftfartøjet eller noget, der hører til dette, 

b. Luftfartøjet udsættes for fare eller strukturelle fejl, der nedsætter strukturens styrke eller 

luftfartøjets flyveegenskaber, og som normalt vil nødvendiggøre en større reparation 

eller udskiftning af de pågældende dele, eller 

c. Flyet savnes eller er fuldstændig utilgængeligt. 

 

Hændelse 

En hændelse er en begivenhed, som ikke er et havari, men som indtræffer i forbindelse med 

anvendelsen af et luftfartøj, og som har indflydelse på eller vil kunne få indflydelse på 

sikkerheden forbundet med luftfartøjers anvendelse. 

Eksempler: Motorfejl, brand, flyets manøvreringsorganer/ stabilitetsproblemer, hændelser i    

forbindelse med start og landing, besætningsmedlem ude af stand til at udføre opgaver som 

følge af helbred, kollision med genstande under kørsel. 
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Lufttrafikhændelse 

En lufttrafikhændelse er en flyvehændelse, der indebærer en alvorlig tildragelse, hvori 

lufttrafik er involveret. 

Eksempler: Kollisionsrisiko, problemer opstået pga. mangelfulde procedurer eller  

overtrædelse af gældende bestemmelser, fejl ved hjælpemidler på jorden. 

 

Det er dig, der som fartøjschef er ansvarlig for at anmelde havarier og hændelser til 

havarikommissionen. Hvis du som pilot ikke er i stand til at foretage denne anmeldelse, 

overgår pligten til ejeren eller brugeren af luftfartøjet. 

Havarikommissionen tager telefonen hele døgnet. Se VFG ENR 1.14. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

Unormale situationer 

Nød 

Du er i en nødsituation, når alvorlig eller overhængende fare truer, og øjeblikkelig 

assistance er ønsket. 

Man kan gøre opmærksom på en nødsituation på en nødsituation på flere måder: 

- Man afgiver et signal bestående af gruppen SOS radiotelefonisk eller på anden 

signaleringsmåde  (é---é) 

- Man afgiver et signal bestående af ordet MAYDAY via radioen (helst 3 gange) 

- Man afsender raketter eller bomber, der udkaster røde lys, med korte mellemrum 

- Man afsender et faldskærmsblus, som viser rødt lys. 

- Man indstiller transponderen på 7700. 

 

Ulovlig handling (flykapring mm) 

Luftfartøjschefen skal så vidt muligt stille transponderen på 7500 mode A. 

 

Hvis man observerer et ulykkestilfælde, hvor andet luftfartøj eller et overfladefartøj er i nød, 

skal man, medmindre man ikke er i stand hertil eller det på grund af omstændighederne må 

anses det for urimeligt eller overflødigt: 

- Holde det nødstedte fartøj i sigte, indtil ens nærværelse ikke længere er 

påkrævet, eller indtil man ikke er i stand til at forblive i nærheden af det nødstedte 

fartøj. 

- Træffe foranstaltninger, der kan fremme bestemmelsen af egen position, såfremt 

den ikke kendes med sikkerhed. 

- Afgive oplysninger om situationen til redningscentralen eller flyveledelsen, samt 

handle efter de instruktioner, der måtte gives herfra. 
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Hvis man opfanger et nødopkald eller en nødmeddelelse skal man: 

- Afsætte det nødstedte fartøjs position, såfremt denne er angivet. 

- Tage pejlinger af udsendelsen, såfremt det er muligt. 

- Efter bedste skøn, uden afventning af instruktioner, begive sig til den nødstedtes 

position. 

 

Signalering til skibe 

Hvis det skulle blive nødvendigt at give et skib besked om at gå til undsætning, kan følgende 

manøvrer udføres i den nævnte rækkefølge: 

1. flyve mindst en gang omkring skibet, 

2. flyve i lav højde foran skibet på tværs af dets kurs, samtidigt med at 

gasspjældet åbnes og lukkes, eller propellerindstillingen ændres, 

3. flyve i den retning, i hvilken skibet skal dirigeres. 

 

 

Hvis du vil give besked om at assistance ikke længere er påkrævet, skal du: 

1. flyve i lav højde tæt agten for skibet på tværs af dets kølvand, samtidigt med at 

man åbner og lukker gasspjældet, eller ændrer propellerindstillingen. 

 

Skibet kan svare at signalerne er modtaget ved: 

- At hale svarstanderen med lodrette røde og hvide striber helt op. 

- At afgive en rÞkke òTò-signaler ( - ) efter morsekoden med en blinklampe. 

- At foretage kursændring. 

 

Skibet kan svare at signalerne ikke kan efterkommes ved: 

- At hejse det internationale flagsignal ò N ò (kvadratisk flag inddelt i blå og hvide 

felter). 

- At afgive en rÞkke ò Nò- signaler ( -o
  ) efter morsekoden med blinklampe. 

  

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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3.4    Anneks 11, Lufttrafik tjeneste (ATC) og lufttrafiktjenesteluftrum 

3.41   Lufttrafiktjenesten 

Lufttrafiktjenestens formål er: 

- At forebygge sammenstød mellem luftfartøjer 

- At forebygge sammenstød på manøvreområdet mellem fly og hindringer 

- At fremme og regulere lufttrafik 

- At give råd og oplysninger af betydning for flyvningens sikre og effektive udførelse 

(Flyveinformationstjeneste) 

- At underrette henholdsvis kontrolcentral eller flyveinformationscentral og 

redningscentral om luftfartøjer, der har behov for eftersøgnings- og 

redningstjeneste, og i nødvendigt omfang assistere disse (Alarmeringstjeneste) 

 

Lufttrafiktjenesten opdeles på følgende måde:  

Flyvekontroltjeneste: 

- Områdekontroltjeneste, ydes for kontrollerede flyvninger i kontrolområder. 

 

- Indflyvningskontroltjeneste, udføres for de dele af kontrollerede flyvninger, der 

vedrører ind- og udflyvning hovedsageligt i terminalområder (TMA) 

- Tårnkontroltjeneste udøves for flyvepladstrafik i kontrolzoner, bortset fra de dele 

af flyvningerne, for hvilke der udøves indflyvnings kontroltjeneste. 

Flyveinformationstjeneste: 

- Herunder flyvepladsinformationstjeneste, denne tjeneste udøves inden for 

flyveinformationsregionen (FIR) samt i trafikinformationsområder og ïzoner. 

Alarmeringstjeneste: 

- Udøves inden for flyveinformationsregionen (FIR) 

 

3.42   Betegnelser for luftrum 

FIR (Flight Information Region) - Flyveinformationsregion 

Et nærmere afgrænset luftrum, inden for hvilket der ydes 

flyveinformations- og alarmeringstjeneste. 

TIA  (Traffic Information Area) - Trafikinformationsområde 

Et nærmere afgrænset, ikke kontrolleret luftrum, der strækker sig 

opefter fra en nærmere fastsat grænse over jordens eller vandets 

overflade til en nærmere fastsat øvre grænse, og som er oprettet i 

tilknytning til en traffikinformationszone. 

TIZ (Traffic Information Zone) - Trafikinformationszone            

En nærmere afgrænset, ikke kontrolleret luftrum der strækker sig 

opefter fra jordens eller vandets overflade til en nærmere angivet 

øvre grænse, og som er oprettet omkring en ikke kontrolleret 

flyveplads. 
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ATZ (Aerodrome Traffic Zone) - Trafikzone                                    

Et nærmere afgrænset luftrum, der er oprettet omkring en flyveplads 

til beskyttelse af flyvepladstrafik. 

ATS-Luftrum (Air Traffic Services Airspace) - Lufttrafiktjenesterum       

Luftrum, alfabetisk klassificeret, inden for hvilket det er foreskrevet, 

hvilke typer flyvning der må forekomme, hvilke krav der er 

foreskrevet og hvilken lufttrafiktjeneste der udøves (A til G) 

CTA (Control Area) - Kontrolområde                                            

Et kontrolleret luftrum, der strækker sig opefter fra en fastsat grænse 

over jordens eller vandets overflade. 

TMA (Terminal Control Area) - Terminalområde                          

Et kontrolområde oprettet i tilknytning til en eller flere flyvepladser. 

CTR (Control Zone) - Kontrolzone                                                 

Et kontrolleret luftrum, der strækker sig opefter fra jorden eller 

vandets overflade til en fastsat øvre grænse. 

AWY (Airway) - Luftvej                                                                    

Et kontrolområde eller en del deraf, der er udformet som en korridor  

         (Controlled Airspace) - Kontrolleret luftrum         

Et nærmere afgrænset luftrum inden for hvilket der ydes flyvekontrol-

tjeneste til IFR flyvninger og VFR flyvninger i overensstemmelse med 

luftrumsklassifikationen ( A,B,C,D og E luftrum ) 

          (ATS Route) - ATS Rute 

En nærmere fastsat rute oprettet for at kanalisere lufttrafik, hvor det 

er nødvendigt for udøvelsen af lufttrafiktjeneste. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

3.43   Lufttrafiktjenesteluftrum, Klassifikation 

- Luftrum A er forbudt for VFR-trafik.  

- Luftrum B og F er ikke indført i Danmark 

 

Klas

-se 

IFR/ 

VFR 

Adskillelse 

sikres 

mellem 

Tjeneste  VMC minima Hastigheds- 

begrænsning 

            Krav om  

Radio 

Komm. 

SSR 

mode 

Klare- 

ring 

A Kun 

IFR 

Al trafik Flyvekontroltjeneste   Tovejs A + C Ja 

B IFR Al trafik Flyvekontroltjeneste   Tovejs A + C Ja 

VFR Al trafik Flyvekontroltjeneste 8 km i og over FL100 

5 km under FL 100 

Fri af skyer 

 Tovejs A + C Ja 
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C IFR IFR & IFR 

IFR & VFR 

Flyvekontroltjeneste   Tovejs A + C Ja 

 

VFR VFR & IFR Flyvekontroltjeneste for 

adskillelse til IFR 

VFR/VFR: 

Trafikinformation og 

undvigerådgivning efter 

anmodning  

8 km i og over FL100 

5 km under FL 100 

1500 m horisontal og 

1000 fod vertikal 

afstand til skyer 

250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs A + C Ja 

D IFR IFR & IFR Flyvekontroltjeneste

Trafikinformationer 

om VFR og undvige- 

rådgivning efter  

anmodning. 

 250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs 

 

A + C Ja 

VFR Ingen Flyvekontroltjeneste 

Trafikinformationer  

om IFR & VFR og  

undvigerådgivning 

efter anmodning 

8 km i og over FL 100 

5 km under FL 100 

1500 m horisontal og 

1000 fod vertikal  

afstand til skyer. 

250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs  Ja 

E IFR IFR & IFR Flyvekontroltjeneste 

Trafikinformationer  

om VFR i muligt  

omfang 

 250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs 

 

A + C Ja 

VFR Ingen Flyveinformations-

tjeneste.  

Trafikinformationer 

i muligt omfang. 

8 km i og over FL 100 

5 km under FL 100 

1500 m horisontal og 

1000 fod vertikal 

afstand til skyer 

250 KT IAS 

under FL 100 

  Nej 

 

F IFR IFR & IFR 

I muligt 

omfang 

Flyverådgivningstje- 

neste. Flyveinforma- 

tionstjeneste 

 250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs A + C Nej 

VFR Ingen Flyveinformations- 

tjeneste 

8 km i og over FL100 

5 km under FL 100 

1500 m horisontal og 

1000 fod vertikal 

afstand til skyer 

250 KT IAS 

under FL 100 

 

 

 

  Nej 

I og under 3000 fod MSL 

eller 1000 fod over 

terræn, afhængig af 

hvilken der er højest:  

5 km sigt, fri af skyer og 

med jordsigt. 

IAS under 140 KT, 3 km 

sigt, fri af skyer og med 

jordsigt 

250 KT IAS 

140 KT IAS 
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G IFR Ingen Flyveinformations- 

tjeneste 

 250 KT IAS 

under FL 100 

Tovejs A + C Nej 

 

VFR Ingen Flyveinformations- 

tjeneste 

8 km i og over FL 100 

5 km under FL 100 

1500 m horisontal og 

1000 fod vertikal 

afstand til skyer 

250 KT IAS 

under FL 100 

 

 

 

***   Nej 

I og under 3000 fod MSL 

eller 1000 fod over 

terræn, afhængig af 

hvilken der er højest:  

5 km sigt, fri af skyer og 

med jordsigt. 

IAS under 140 KT 3km 

sigt, fri af skyer og med 

jordsigt 

250 KT IAS 

 

140 KT IAS 

 

**   Med luftfartøjer etableret i landingsrunden til en flyveplads, kan flyvning tillades med en 

      flyvesigtbarhed på mindst 1,5 km, fri af skyer og med flyvepladsen i syne. 

*** Generelt intet krav om radiokommunikation i G- luftrum. Inden for de dele af luftrummet, som benævnes  

     òtrafikinformationszonerò (TIZ), er der dog krav om etablering af tovejs radiokommunikation. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

3.44   Specielle luftrum, restriktioner 

Når hensynet til den offentlige sikkerhed eller militære grunde kræver det, kan ministeren for 

Offentlige Arbejder bestemme, at adgangen til luftfart inden for visse områder indskrænkes 

eller forbydes. 

 P (Prohibited Area) - Forbudt område               

Et nærmere afgrænset luftrum over en stats territorium eller territoriale 

farvand, inden for hvilket flyvning er forbudt.  

Kommer et luftfartøj ind i et område, hvor luftfart er forbudt, skal 

luftfartøjet uden tøven forlade området og på hurtigste måde underrette 

vedkommende offentlige myndighed samt, såfremt myndigheden ikke 

giver anden anvisning, uopholdeligt lande på nærmeste inden for riget 

beliggende flyveplads, hvis benyttelse til flyvning står åben for 

offentligheden, og hvor landing er mulig.  

R (Restricted Area) - Restriktionsområde           

Et nærmere afgrænset luftrum over en stats territorium eller territoriale 

farvand, inden for hvilket flyvning kun må foregå på visse nærmere 

angivne betingelser. 

Generelt må flyvning inden for restriktionsområder kun finde sted efter 

forud indhentet tilladelse fra København ACC eller den ATC enhed, der 

er angivet for det enkelte område (se i VFG ENR 5.1) 
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D (Danger Area) - Fareområde                              

Et nærmere afgrænset luftrum, inden for hvilket der på angivne 

tidspunkter kan forekomme virksomhed, som er til fare for luftfartøjer 

under flyvning (uden for 3 sømilegrænsen). 

Forud for enhver flyvning, der vil kunne medføre passage af et D- 

område, skal fartøjschefen søge oplysning om, hvorvidt der på det 

pågældende tidspunkt er virksomhed til fare for luftfarten. Såfremt en 

sådan virksomhed foregår, bør gennemflyvning undgås. 

Oplysning om aktivitet i D- områder kan indhentes dagen før den 

planlagte aktivitet fra kl.17.00 UTC hos ACC, FIS samt briefingkontorer 

på lufthavne. 

 

Særligt følsomme naturområder er tegnet ind på kort og Visual Approach Charts. 

Flyvning i højder under 1000 fod skal undgås! 

 

Overflyvning af pelsdyrfarme især i perioden medio april til ultimo 

juni kan bevirke, at dyrene kaster eller bider deres unger ihjel. 

Pelsdyrfarme kan advare mod lav overflyvning ved at anbringe en 

hvid pyramide med et rødt P påmalet ved farmen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

  

 

 

 

 

En række projektiler, som ved deres sprængning fremkalder 

røde og grønne lys, afskudt med 10 sekunders mellemrum om 

dagen eller natten, tilkendegiver over for et luftfartøj, at dette 

uden tilladelse flyver i eller er ved at flyve ind i et 

restriktionsområde, et forbudt område eller et fareområde, og 

at det skal tage de nødvendige forholdsregler. 
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4.   Joint Aviation Requirements (JAR)    Flight Crew Licensing 

4.1   JAR-begrebet 

Joint Aviation Requirements (JAR) er et europæisk regelsæt, som harmoniserer reglerne for 

certificering i Europa. Den baserer sig på ICAO annex1. 

JAR FCL (Flight Crew License) var oprindeligt udstedt uden nationale variationer. Der er nu 

to nationale afvigelser, idet Frankrig og den Tjekkiske republik kan ikke tilslutte sig FCL 

1.060 vedr. rettigheder for piloter over 60 år. 

JAR systemet er under opbygning, og nye lande tilslutter sig med tiden. Der kommer nye 

tilføjelser og ændringer. Ændringer af teksten i JAR udsendes i form af òOrange Paper ò, 

senere føres disse rettelser og tilføjelser ind i JAR-regelsÞttet i form af en  òchangeò (ny 

revideret udgave af JAR). 

Det vil sige, at hvis du arbejder med JAR, må du sikre dig, at du har fat i den nyeste udgave 

samt de evt. udsendte Orange Papers. 

 

JAR FCL består i dag (maj 2003) af: 

Á Part 1, krav til piloter på flyvemaskine 

Á Part 2, krav til piloter på helikopter 

Á Part 3, helbredskrav 

 

Fordelen ved de nye regler skulle ligge i en harmonisering af f.eks. pilotuddannelser, så 

piloter, uden konvertering af certifikater, kan arbejde i alle lande, som har tilsluttet sig JAR. 

JAR skal over tid udfases og afløses af EASA (European Aviation Safety Agency) og ECAC  

(European Civil Aviation Conference) bestemmelserne.  

 

4.2   Definitioner og forkortelser 

Flyvetid  Den totale tid fra det tidspunkt, hvor et luftfartøj først bevæger sig 

ved egen eller ydre kraft med det formål at starte og indtil det 

tidspunkt det er i ro efter flyvningen. 

Nat  Perioden mellem afslutningen på aftentusmørket og begyndelsen på    

morgentusmørket, eller den periode mellem solnedgang og 

solopgang, som er foreskrevet af vedkommende myndighed (se 

VFG) 

Privatpilot   En pilot, som er indehaver af et certifikat, der ikke giver indehaveren 

ret til at føre et luftfartøj under flyvning mod betaling. 

Proficiency-Check  Påvisning af faglig kunnen i forbindelse med rettigheders fortsatte  

gyldighed eller fornyelse, herunder mundtlig eksamination som 

krævet af kontrollanten. 

Renewal  (Fornyelse)  Den administrative handling, der foretages efter at en rettighed eller  
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en godkendelse er udløbet, og som fornyr rettigheden eller 

godkendelsen for en nærmere angivet periode, under forudsætning 

af, at visse nærmere angivne krav er opfyldt. 

Revalidation (Fortsat gyldighed) - Den administrative handling indenfor en rettigheds eller 

godkendelses gyldighedsperiode, som tillader indehaveren at 

fortsætte med at udøve rettigheden eller benytte godkendelsen for 

yderligere en nærmere fastsat periode, under forudsætning af, at 

visse nærmere angivne krav er opfyldt. 

Rute sektor  En flyvning omfattende start, afgang, flyvning i 15 minutter, ankomst, 

anflyvning og landingsfaser. 

Skill test   Praktisk prøve for demonstration af faglig kunnen med henblik på 

udstedelse af certifikat eller rettighed, herunder mundtlig 

eksamination som krævet af kontrollanten. 

Fast bopæl  Det sted en person bor i mindst 185 dage hvert år. 

AME   (Authorised Medical Examiner)  Autoriseret flyvelæge 

AMC   (Aeromedical Center)    Flyvemedicinsk Klinik  I Danmark findes kun én ï 

på Rigshospitalet i København 

AMS         Lægesektionen hos Trafikstyrelsen 

FTO     (Flight Training Organisation)  Flyveskole 

TRTO  (Type RatingTraining Organisation) Flyveskole med type omskoling 

FI        (Flight Instructor)  Flyveinstruktør 

PPL     (Privat Pilote License) Privatflyvercertifikat  

CPL     (Commercial Pilot License) Erhverscertifikat 

ATPL   (Airline Transport Pilot License)  Trafikflyvercertifikat 

IR        (Instrument Rating)  Instrumentbevis  

CRM    (Crew Ressource Management) 

MCC    (Multi Crew Coordination) 

SE      (Single Engine)  En-motoret fly 

SEP    (Single Engine Piston)  En-motoret stempelmotorfly  

ME       (Multi Engine)  Flermotoret fly 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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5.    PPL    Privat Pilot Licence (Aircraft)  

5.1   Flyveelev 

Krav             En flyveelev må ikke flyve alene, medmindre vedkommende er autoriseret 

hertil af en flyveinstruktør. 

                      En flyveelev skal være fyldt 16 år før første eneflyvning. 

                      En flyveelev må ikke flyve alene, medmindre vedkommende er indehaver af et  

 gyldigt helbredsbevis klasse 1 eller klasse 2 (klasse 1 er for erhvervspiloter,  

 klasse 2 privatpiloter). 

Certificering  En ansøger til PPL (A) skal mindst være fyldt 17 år. 

                      For at måtte udøve de rettigheder som PPL giver, skal vedkommende være  

 indehaver af et gyldigt helbredsbevis klasse 1 eller 2. 

Rettigheder  Uden vederlag at fungere som luftfartøjschef eller andenpilot på en   

                      flyvemaskine i ikke erhvervsmæssig luftfart. 

Betingelser   En ansøger til PPL (A) skal opfylde kravene for udstedelse af certifikat til den  

                      klasse / typerettighed som gælder for det fly, som den praktiske prøve (Skill  

 Test) aflægges på. 

                      En ansøger til PPL (A) skal have opnået en flyvetid på mindst 45 timer som  

                      pilot på flyvemaskine. Maksimalt 5 timer af disse 45 timer kan være opnået på    

                      FNTP eller simulator. 10 % af flyvetid på rorstyret UL eller svævefly eller  

                      motorsvævefly kan fratrækkes (dog højest 10 timer). 

                      Hvis certifikatet skal give rettighed til flyvning om natten, skal man yderligere  

                      have skolet mindst 5 timers natflyvning.  

                      Hvis man skal flyve med passagerer, skal man indenfor de seneste 90 dage  

                      have udført mindst 3 starter og landinger som pilot på flyvemaskine af samme  

                      type / klasse eller simulator for den type / klasse, der anvendes. 

                      Skal flyvningen foregå om natten, skal 1 af de 3 starter og landinger være  

                      udført om natten.                      

Når man har fået sit PPL(A), har man ret til at flyve alle enmotorede landfly med 

stempelmotor. Lad os antage, at du har skolet på en Cessna 172. Hvis 

du ønsker at flyve Piper PA 28, kræves træning i ò fortrolighed ò. TrÞning 

i fortrolighed kræver tilegnelse af yderligere viden. Det vil sige, at man 

gennemgår Pilots Operating Handbook for det pågældende fly. 

 

Hvis man vil flyve et fly med stilbar propel, optrækkeligt understel, turboladet motor, 

trykkabine eller et fly med halehjul,One lever motorkontrol eller glaskockpit, kræves træning i 

ò forskelle ò. Denne trÞning skal udfßres og dokumenteres af en autoriseret instruktßr eller 

flyveskole. 
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Fornyelse af rettigheder kan ske ved:  

- at man indenfor 3 måneder før udløbsdato består duelighedscheck (proficiency 

check) med en autoriseret kontrollant ï eller 

- hvis man indenfor 12 måneder før udløb af rettigheden, har fuldført 12 flyvetimer 

på klassen, herunder 6 timer som fartøjschef og 12 starter og landinger  -- og ï 

fuldført mindst 1 times flyvning med en flyveinstruktør. 

Man sender derefter kopi af dele af logbogen ind til Trafikstyrelsen sammen med erklæring 

fra instruktør om træningsflyvningen. Hvis det er i orden med Trafikstyrelsen, modtager man 

et indstikskort med fornyelse af rettighed (Revalidation of ratings). 

Hvis rettighederne ikke er fornyet før udløb, skal man til ny praktisk prøve (Skill Test). 

Det er en alvorlig konsekvens, men man har 3 måneder til at få ordnet fornyelsen i. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

 

5.2   Helbred 

Indehavere af helbredsbeviser må ikke på noget tidspunkt udøve rettighederne af deres 

certifikat, hvis de bliver opmærksom på, at deres helbredsmæssige egnethed er ændret, 

således at dette kunne gøre dem uegnede til, på sikker måde, at udøve disse rettigheder. 

Man må ikke tage nogen form for medikamenter eller gennemgå nogen som helst 

behandling, medmindre man er sikker på, at der ikke er nogen skadelig påvirkning af ens 

egnethed til, på sikker måde, at udføre sine pligter. Hvis der er nogen som helst tvivl, skal 

råd søges fra vedkommende AMS, en AMC eller en AME.  

 

Indehavere af helbredsbeviser skal uden unødig forsinkelse rådføre sig med AMS, en AMC 

eller en AME i tilfælde af: 

- indlæggelse på hospital eller klinik i mere end 12 timer 

- kirurgisk operation eller anden invasiv procedure 

- regelmæssig brug af medikamenter 

- behov for regelmæssig brug af synskorrektion 

 

Indehavere af helbredsbeviser, som er vidende om, at vedkommende enten: 

- har en betydende personskade, der nedsætter evnen til at fungere som 

flyvebesætningsmedlem 

Disse rettigheder gælder i 2 år 
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- lider af en sygdom, der nedsætter evnen til at fungere som 

flyvebesætningsmedlem i mere end 21 dage 

- er gravid 

skal skriftligt informere Myndigheden (Trafikstyrelsen) om sådan skade eller graviditet, og så 

snart de 21 dage er gået samt endvidere om sygdommen.  

Helbredsbeviset skal anses for ugyldigt, når personskaden er opstået, når graviditeten er 

bekræftet, eller når man har været syg i 21 dage. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der er ting vi ikke er herre over, vort helbred fx.    

Pas godt på det, hvis du vil flyve. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

 

 

 

5.3   Flyvning og betaling 

Et PPL-certifikat giver dig ikke mulighed for økonomisk gevinst 

på nogen måde. Du kan måske spare lidt penge ved selv at flyve 

til møder og lignende. Du kan lade firmaet betale en overpris, og tjene 

penge ved at transportere dig selv. Men du må ikke tjene penge ved 

at flyve med andre. Ja, du må ikke en gang flyve med en person, som 

ikke er en nær ven eller nær familie, og lade vedkommende betale en 

del af omkostningerne ved flyvningen. 

Du må selvfølgelig flyve enhver et hvilket som helst sted hen, hvis der ikke er nogen form for 

betaling, direkte eller indirekte, i forbindelse med flyvningen. 

 

Her er lovens bogstaver: 

§ 75. Til regelmæssig luftfart i erhvervsøjemed over dansk område kræves tilladelse  

          af trafikministeren. 

    Stk 2 Til anden erhvervsmæssig luftfart over samme område kræves tilladelse af    

              ministeren, medmindre denne træffer anden bestemmelse. 

MEDICAL Gyldighed 

 --            40 år       5 år 

40     til    50 år       2 år 

50  og derefter        1 år 
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   Stk 3 Uanset stk. 2 kan der uden tilladelse udføres luftfart mod betaling, såfremt:  

1. der alene ydes hel eller delvis godtgørelse for de med den pågældende flyvning 

forbundne omkostninger 

2. pilot og passagerer har nær tilknytning gennem familie- eller venskabsforhold og, 

3. flyvningen ikke har været annonceret eller tilbudt offentligt 

 

    Stk 4 Uanset stk. 2 kan flyveklubber, der er organiseret i landsdækkende unioner eller 

         forbund og godkendes af trafikministeren, uden tilladelse udføre luftfart mod  

         betaling, såfremt:  

1. flyvningen indgår i sports- eller fritidsflyvningsaktiviteter i klubben, 

2. der alene ydes hel eller delvis godtgørelse for de med den pågældende flyvning 

     forbundne omkostninger, og 

3. der alene er tale om flyvninger, der ikke er befordring fra et sted til et andet. 

 

Strafferammer 

Overtrædelse af bestemmelsen om spiritus promille, hæfte eller fængsel op til 2 år. 

Overtrædelse af § 75, bøde eller hæfte. 

Forsøg på overtrædelse af § 75, stk. 1 og 2, bøde eller hæfte. 

 

 

 

 

 

 

6.   Lufthavnen 

Når man studerer VFR kort og kort over lufthavne i f.eks. VFR Flight Guide (VFG) er der 

anvendt forskellige symboler. Disse symboler er baseret på ICAO Annex4. 

Disse symboler bliver løbende omtalt andre steder.  

På dette link er der imidlertid en komplet (næsten) forklaring. 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

Til hovedsiden 

 
 
 
 
 
 
 

http://gaaviation.dk/moodle/file.php/13/Luftfartslovgivningen/lufthavnens_symboler.pdf
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7.   Indledning 

Et moderne fly er en meget kompliceret konstruktion. Den udvendige form danner grundlaget 

for opdriften. Samtidigt giver den udvendige form luftmodstand. Behovet for opdrift dikteres 

af vægten af flyet og lasten. Vægten stiller krav til styrken i konstruktionen mm. 

Som vi kan se, der er mange kompromiser, der skal tages. Men grundbetragtningen er: Jo 

stærkere og jo lettere - des bedre. 

 

 

 

 

8.   Flykroppens opbygning 

Der er to forskellige grundmetoder for konstruktion af flykroppe (fuselage). 

 

På de ældre fly lavede man gitterkroppe. Disse 

kunne være opbygget af tynde stålrør. Den ydre 

beklædning var lærred (seconite) eller stof. 

Til højre ser du en sådan beklædt gitter- 

konstruktion af stålrør. Et rør kan let bøjes, men 

der er svært at trykke sammen eller at trække 

det over. Styrken ligger derfor i at opbygge 

konstruktionen som en hel masse trekanter som 

vist. 

 

Nyere fly er oftest lavet som skalkroppe, hvor skallen er bærende og styrkegivende samtidig 

med, at den udgør yderbeklædningen (momocoque fuselage). 

En videreudvikling af monocoque konstruktionen kaldes semi-monocoque. Her anvendes 

form-og styrkegivende profiler, hvorpå den ydre beklædning nittes.    

                                                                                                                                                                                                

Her ses en semi-monocoque 

konstruktion af aluminium-legeringer.  

Spanter giver formen på flyet, og 

sammen med skindet eller 

beklædningen giver det også styrken 

i konstruktionen.  

Hovedbjælkerne i vingerne kommer 

til at gå gennem kabinen. 

Man kalder denne del for flykroppen 

eller fuselagen.  

Aeroplanlære 1 W 

http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=71
http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=71
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Herover er en Piper Cherokee òparteretò i forskellige dele.                                                                                                                                                                                                

Flyet er lavet af letmetal og er en semi-monocoque konstruktion.  

Man kalder det en òhelmetalskonstruktionò. Det betyder dog ikke, at det hele er lavet af 

metal, men de væsentlige styrkemæssige konstruktionsdele er i metal. Vingetipperne er lavet 

af glasfiber, det samme er den forreste del af cowlingen (motorafskærmningen). 

 

Her ses en vinge. 

Bemærk, at spanterne 

ikke er massive, men 

at der er skåret huller i 

dem. Disse huller er 

kravet ud. Derved 

opnår man en større 

stivhed i 

konstruktionen, og 

samtidigt er 

konstruktionen lettere.  

Pladerne til flaps og 

krængeror har trykkede riller for at øge stivheden i konstruktionen. Vingetanken er en del af 

vingen og sidder fastspændt med skruer.  

 



 

Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  49 

 

Som du kan se, er der masser af nitter i en vinge. De, der sidder tættest på vingeforkanten, 

er undersænkede, mens de, der sidder længere tilbage, er med nittehoveder, der stikker en 

smule op. Grunden er, at det er vigtigt at bevare en laminar luftstrømning så langt bagud på 

vingen som muligt. Styrken i vingen ligger i hovedbjælkerne ï det er den, du ser stritte ud til 

højre. Der er også en bjælke længere bagude på vingen, hvor krængeror og flaps er sat fast. 

Derudover dannes der en torsionsnæse på forkanten af profilet som giver konstruktionen 

stivhed og styrke. 

 

Her ses princippet i laminar luftstrømning.  

Hvis der er noget ujævnt på vingen, der stikker 

op, vil luftstrømmen ikke strømme så glat og 

ensartet hen over den. Der vil dannes bølger i 

strømningen, og det vil forringe de 

aerodynamiske egenskaber. Snavs ï is ï 

nittehoveder kan forringe aerodynamikken.  

 

Hale og ror 

Her ses flyets haleparti, empannagen.  

Som halen på en dartpil eller en 

badmintonbold stabiliserer den flyet. Jo 

længere tilbage den sidder, desto mindre 

kan man lave den.  

Læg mærke til siderorets udformning. En 

del af det sidder foran hængsels-linjen og 

virker med til at lette trækket i styrelinerne. 

Man kalder det aerodynamisk 

afbalancering.  

Der er trimmulighed til både højde- og sideror. Trim på sideror er den lille klap nederst til 

højre på sideroret. 

 

Her ser du et kombineret højderor og haleplan.  

Roret drejer omkring den stiblede linie. 

Antiservoklappen bevæger sig samme vej som roret og 

har en styrende og samtidig stabiliserende virkning. 

Bruges bl.a. på Piper fly. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse  
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8.2     Flyets akser og primære manøvreror 

Gennem flyet er der 3 faste akser, som følger flyet i dets manøvrer. Det er: 

Længdeaksen  

- Bevægelser omkring længdeaksen hedder krængning - udføres af krængeroerne 

Tværaksen 

- Bevægelser omkring tværaksen hedder hældning - udføres med højderoret 

Højaksen  

- Bevægelser omkring højaksen hedder drejning - udføres med sideroret 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sideroret, som sidder bag halefinnen, bruges til at bevæge flyet omkring højaksen. 

Bevægelser omkring højaksen kaldes drej. 

Krængerorerne sidder yderst på bagkanten af hver vinge. De anvendes til at få flyet til at 

krænge. Bevæger flyet omkring dets længdeakse. 

Højderoret er anbragt på bagkanten af haleplanet og kan bevæges op og ned. Oftest sidder 

der bag på højderoret en trimklap. Der findes udgaver, hvor haleplan og højderor er en 

samlet enhed. Højderoret anvendes til at dreje flyet omkring flyets tværakse. Man taler her 

om flyets hældning (pitch). 

 

Det er vigtigt at alle rorflader er afbalancerede både statisk og dynamisk. Statisk for at undgå 

vibrationer (flutter) i rorene. Dynamisk for at lette rorudslag.  

 

Her er vist princippet i dynamisk afbalancering. Her 

er en del af rorfladen anbragt foran hængselslinjen 

/omdrejningsaksen. 
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Illustrationen her viser en dynamisk/statisk 

afbalancering. En del af rorfladen er også her foran 

omdrejningsaksen.  

I dette horn, som det kaldes, er placeret en 

modvægt af bly, som skubber rorfladens 

tyngdepunkt ind på omdrejningsaksen. 

 

8.3   Trim, flaps og slots 

Trimklapper er sekundære bevægelige flader, som er anbragt på bagkanten af roret. Nogle 

af dem er såkaldte trimklapper, som har til opgave at holde roret i en ønsket stilling, så 

piloten ikke skal bruge unødig kraft for at manøvrere flyet.  

Servoklappen bevæges automatisk, når roret bevæges. Det er en trimklap, som har modsat 

udslag af rorfladen og letter betjeningen. En anti-servoklap bevæges til samme side som 

roret. 

 

På illustrationen ses princippet i servoklapper. Når 

trimklappen (servo) bevæges op, trækkes højderoret 

ned og vi får en krum overflade. Her bevæger luften 

sig hurtigere end på undersiden og der skabes 

statisk undertryk. Så bevæger flyets hale sig op og 

næsen på flyet bevæger sig ned. 

 

Slots og slats er anbragt på forkanten af vingen. Slot kan være en fast sprække eller en 

sprække, som dannes ved, at en del af vingeforkanten bevæger sig frem, og dermed 

efterlader sig en sprække. Vingeforkanten suges frem, når indfaldsvinklen bliver stor nok. 

Luften vil bevæge sig gennem sprækken til oversiden af vingen og udglatte luftstrømningen, 

så opdriften bevares. Slots gør, at der kan flyves med større indfaldsvinkel. Slats (brædder) 

er også anbragt på vingeforkanten. Kan skydes skråt nedad og øger profilets krumning. Slats 

anvendes mest på større fly. 

 

Slots kan udformes som en konstant spalte langs hele eller en del af vingens forkant. Slots 

(sprækker) kan også dannes når en bevægelig vingeforkant (slat) bevæges frem, enten 

automatisk eller manuelt. 

Forkantslats på trafikfly og jagere bevæges skråt fremad og nedad og ligger tæt ind til 

vingeforkanten uden at danne slots. 

 

I tabellen næste side kan du se forskellige typer slots samt den opdriftsforøgelse, der er i 

forhold til grundprofilet. 
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Flaps sidder monteret på bagkanten af flyets 

vinger, inderst mod kroppen. De kan aktiveres 

med en vælger eller et håndtag. Elektrisk 

aktiverede flaps betjenes med en kontakt evt. 

med forudvalgt flapsstilling. Mekanisk 

aktiverede flaps betjenes med et større 

flapshåndtag, som kan have forskellige 

stillinger.  

Flaps øger profilets krumning, så man får 

ekstra opdrift. Dette muliggør anflyvning med 

lavere hastighed og som følge deraf mindre 

landingsdistance.  

Fowlerflaps øger også profilets areal, og er 

den udført som slotted fowlerflaps, kan 

luftstrømmen tvinges til at følge profilet og 

derved rykke punktet, hvor luftstrømmen ikke 

kan følge vingen, længere bagud. 

 

I tabellen her kan du se forskellige typer flaps, 

samt den opdriftsforøgelse der sker ved hver 

enkelt i forhold til grundprofilet. 

 

Fra oven fire forskellige typer af flaps. De 3 nederste figurer viser forkantslots. Som du kan 

se af tabellen, giver det en større kritisk indfaldsvinkel.  

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

8.4    Understel 

Når man taler understel, er der to typer. Næsehjuls- og halehjulsunderstel. De ældre fly har 

ofte halehjul. Halehjulsunderstellet er mere robust, lettere og giver mindre luftmodstand. 

Ulempen ved halehjulsfly er, at de er svære at manøvrere på jorden, især i sidevind. Det 

kræves, at flyet er helt udfløjet, og pinden skal være helt tilbage, når flyet lander (3-punkt 

landing). 

Halehjulet kan være styrbart via siderorspedaler. Der kan også styres ved at bremse 

hovedhjulene enkeltvis. Man skal passe på med opbremsning af et halehjulsfly, da man kan 

risikere, at det tipper forover, hvorved propellen kan blive beskadiget. 

 

Fly med næsehjul er lette at manøvrere, og i dag er alle landingsbaner så jævne, at der kan 

landes med næsehjulsfly. Man lander et næsehjulsfly på hovedhjulene. Næsehjulet er 

Opdriftforøgende 

hjælpemidler på 

flyets vinge 
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Slotted flap 12
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o 
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o 
85% 
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styrbart, enten med siderorspedaler, som kan have forbindelse til næsehjulet, eller det kan 

drejes ved brug af enkelthjuls-bremser. Når flyet ruller hurtigt, og de aerodynamiske kræfter 

er store nok, kan flyet styres med sideroret alene. 

Understel skal virke fjedrende og dæmpende. En speciel 

konstruktion er oleo-benet. Understelbenets ene del fungerer som 

en cylinder, i hvilken den anden del kan bevæge sig som et 

stempel. Over stemplet findes olie og derover igen luft. Luften er 

pumpet op til et tryk, hvorved understellet kan bære sin del af 

flyets vægt, når det står stille på jorden.  

Påvirkning ved kørsel og landing trykker luften sammen og 

dermed også hele understelsbenet, hvorved der presses olie op 

gennem en åbning med en reguleret hastighed, alt efter påvirkningens størrelse.  

 

Understellet yder stor luftmodstand, hvorfor de ofte skærmes ind. På de mere avancerede fly 

er der optrækkeligt understel. 

 

På illustrationen her med næsehjulsunderstellet er 

hovedhjulene anbragt lidt bag tyngdepunktet. 

Ved halehjulsunderstellet er hovedhjulene placeret foran tyngdepunktet, således at man i 

begyndelsen af starten først må løfte flyets hale op vha. 

højderoret. Med halehjulsflyet skal man være hurtig med 

korrektioner for ikke at lave et ground loop. 

 

 

 

9.    Flykroppens belastning (stress) 

Fly kroppen udsættes for meget store påvirkninger af luften. Der er for hvert enkelt fly helt 

bestemte begrænsninger, der ikke må overskrides. Ethvert fly kan flyves i stykker ved 

overskridelse af disse begrænsninger. Det er derfor yderst vigtigt, at de begrænsninger, der 

er sat for flytypen overholdes. 

Begrænsninger kan overskrides ved fx at krænge eller stige kraftigt og ved at flyve for hurtigt, 

men også for stor vægt eller forkert tyngdepunktsbeliggenhed har betydning. 

Du kan læse mere under aerodynamik og flyets præstationer. 

Det er imidlertid ikke kun i luften, at flyet kan lide overlast. Også i parkeret tilstand kan det 

udsættes for overbelastning. I stærk vind kan rorene slå kraftigt frem og tilbage, hvis der ikke 

er brugt rorlåse. Det kan også være nødvendigt at tøjre flyet til jorden. 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 
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10.   Flymotorer generelt 

Sådan ser en typisk flymotor (boxermotor) ud.  

Boxermotoren er en luftkølet 4-takts 

stempelmotor med 4, 6 eller 8 vandret-liggende 

cylindre med henholdsvis 2, 3 (som vist her) 

eller 4 cylindre på hver side af krumtaphuset. 

Nederst sidder karburatoren og under det er 

luftfiltret placeret. 

 

Motoren arbejder efter 4-takt princippet. Princippet er skitseret herunder.   

Motorens arbejdsgang 

1. Indsugning. Gasblandingen suges ind gennem den åbne indsugningsventil. 

2. Kompression. Gasblandingen trykkes sammen. Når stemplet er i top, antændes 

blandingen. 

3. Arbejdsslag. Trykket fra forbrændingen presser stemplet nedad. 

4. Udstødning. Gennem den åbne udstødningsventil skubbes  

 forbrændingsprodukterne ud. 

 

Bemærk ventilernes stilling under forløbet. Bemærk også, at én sekvens kræver to 

omdrejninger af motoren. Vi har kun kikket på arbejdsgangen i 1 cylinder, heldigvis er der 

normalt mindst 4 cylindre i en motor. Det vil så sige, at for hver gang propellen har drejet ½ 

omgang, kommer der et arbejdsslag, og jo flere cylindre desto blødere arbejdsgang får man. 

På figuren mangler et tændrør. Der jo 2 tændrør pr. cylinder i en flymotor. Dels giver det 

bedre sikkerhed, men det giver også en bedre forbrænding, når blandingen antændes 2 

steder. 

Typisk vil omdrejningstallet falde 50 - 100 o/min, når en cylinder kun kører på et tændrør. 

 

1 2 3 4  Tænding 

        How stuff works.com 

Aeroplanlære 2 W 

http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=72
http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=72
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For tidlig tænding og detonation 

Normal forbrænding af benzin/luftblandingen er ikke en spontan eksplosion, men en jævn og 

rolig forbrænding. Efter tænding vil blandingen brænde jævnt med en hastighed på ca. 10 m 

pr. sek. Forbrændingshastigheden stiger til 45 m pr. sekund, og mindskes når blandingen er 

ved at være udbrændt.  

Det kan ske, at den endnu ikke antændte del af blandingen, foran varmefronten, kan blive så 

varm og komprimeret, at den selvantænder. Det vil resultere i en voldsom detonation. 

Trykbølger spreder sig og udøver en ødelæggende kraft i motorens indre. 

 

Motoreffekt 

Motorer monteret med en fast propel (ikke constant speed) afgiver en bestemt ydelse ved et 

bestemt omdrejningstal. Jo større omdrejningstal, des større afgiven effekt. 

Der kan være begrænsninger på, hvor lang tid man må køre motoren med fuld effekt, 

Det vil fremg¬ af  òPilots Operation Handbookò. Fx kan det højest være tilladt at bruge fuld 

power under Take Off og max. 5 min.  

Almindelige motorers ydelse falder med højden og vil typisk kun være det halve i 10.000 fod.  

Turboladede motorer kan bevare trækkraften til større højder. 

Motorer med stilbar propel reguleres i ydelse efter skemaer over omdrejningstal og 

manifoldtryk.  

 

På omdrejningstælleren er farvemarkeringer. Grønt for normalt 

område, og en rød streg angiver max. omdrejningstal, som ved dyk 

let kan overskrides!  

 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 
10.2   Motorens køling 

De motorer, vi anvender, er luftkølede. Olie hjælper med at lede 

varme væk fra lejer og andre dele. Flyet kan også være forsynet 

med en oliekøler. Et overskud af tilført benzin yder også sit bidrag 

til at holde temperaturen på motoren på et acceptabelt niveau. 

Cowlingen er forsynet med luftindtag foran. Baffles leder luften  

Aflejringer af bly og udstødningsrester som gløder kan skabe for tidlig tænding. 

En for fed blanding giver aflejringer i motoren. 

En for mager blanding kan give detonation eller bankning i motoren. 
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omkring cylindrenes køleribbe og videre nedenud. Nogle fly er forsynet med cowl-flaps, som 

betjenes via håndtag i maskinen. Disse regulerer mængden af luft til køling af motoren. 

Under start og stigning er hastigheden relativ lav, og det er nødvendigt at 

kølingen er god, så derfor er cowl flapsene åbne. Ved rejsehastighed er 

luftens strømning stor og man kan reducere mængden af luft til køling. 

Dette gøres ved at lukke cowl flaps. Man mindsker luftmodstanden når cowl 

flapsene er lukkede. 

Til måling og kontrol af motorens driftstemperatur kan være monteret et instrument, som 

viser cylinder hoved temperaturen CHT (anbragt på varmeste cylinder).  

 

10.3  Motorens smøring 

Olien opbevares i et kar (oliesump) i bunden af motoren. Olien suges fra sumpen (se figur 

herunder) igennem et filter til den motordrevne oliepumpes sugeside, herfra videre til 

pumpens trykside. Olien sættes under tryk, som er bestemt af en ventils åbningsfjeder og 

kommer til oliefiltret. Olien ledes fra filter via en reliefventil til køleren, der har en 

termostatstyret bypass-ventil, som bestemmer, om olien skal passere eller løbe udenom 

køleren. Herefter fortsætter olien ind i motorens oliekanaler for smøring af krumtaplejer, 

hovedlejer, plejlstanglejer, knastaksel, ventilløftere. Desuden køler og smører den cylindre, 

stempler, m.m. Fra de forskellige smøresteder løber olien tilbage til sumpen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

I kabinen har vi mulighed for at tjekke oliens temperatur og tryk. 

Normalt olietryk: 65-85 Psi.    



 

Flyveteori PLL(A)(UL)                Henning Andersen, www.herningflyveskole.dk © 2011                   side  57 

Olietemperatur: 450C til 100 C 

 
Olie 

Der anvendes specialolie til fly. Til indkøring af motorer bruges ren mineralolie. Når motoren 

er kørt ind, kan man gå over til en selvrensende olie. Der anvendes en tykkere olie om 

sommeren end om vinteren, hvis man da ikke bruger en kombinationsolie fx SAE 20 w-50.  

Der sidder oftest en mærkat ved oliepinden, som viser, hvilken type olie det pågældende fly 

bruger. Jo højere SAE tal olien har, desto tykkere er den. 

 

Fejlmuligheder i oliesystemet 

Efter motorstart kontrolleres motorens olietryk. Er det ikke i orden efter 30 sekunder, må man 

standse motoren og få undersøgt grunden dertil. I koldt vejr kan olietrykket i begyndelsen 

være højt, indtil olien er varmet op og er blevet mere letflydende. Ellers kan for højt olietryk 

skyldes et tilstoppet oliesystem. For lavt olietryk kan være et tegn på en alvorlig motorfejl. 

Ved forekomst af forkert olietryk under flyvning, må man alt efter omstændighederne 

forberede sig på en (nød) landing. 

 

 

 

10.4  Tændingssystemet 

Tændingsmagneten bygger på induktionsprincippet. En kraftig permanentmagnet roteres, og 

der induceres høj spænding, som via strømfordeler ledes til tændrørene.  

Der er to uafhængige magneter der forsyner hver sit sæt tændrør. Magnetsystemet fungerer 

bedst når motoren går med et omdrejningstal over 800 o/min.. Til hjælp ved start anvendes 

en impulskobling, som giver en højere spænding i startøjeblikket samtidigt med, at 

tændingstidspunktet forsinkes ca. 25 , så man undgår tilbageslag.  

 

Tændingssystemet er uafhængigt af flyets el-system.  

Man tjekker begge tændings-systemer før take-off. 

Fejl i form af afbrudt ledning kan bevirke, at magneterne er on! Propeller skal behandles som 

om, der er tænding på konstant! 

For længe kørsel på jorden med motoren i tomgang, kan forårsage sodning af tændrør. Dette 

kan føre til for stort tab af omdrejninger, når motoren kun kører på én magnet under 

afprøvning af tændingssystemet før take-off. Dette kan evt. afhjælpes ved at køre motoren 

op i omdrejninger til ca. 2000 o/min i ca. et halvt minut samtidig med, at blandingen 

udmagres. På næste side er beskrevet hvordan man før take-off tester magnet 

tændingssystemet. 
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Tilbage til indholdsfortegnelse  

 

 

 

 

 

 

11.    Karburatoren 

Karburatorens hovedfunktion er at blande luft og benzin i et forhold, hvor man får den, for 

situationen, rigtige blanding. Der går vægtmæssigt ca. 15 dele luft til 1 del benzin. En 

blanding med mere benzin kaldes en federe blanding. Vores små GA fly med Lycoming og 

Continental motorer fremstillet i USA, hvor benzinen ikke er så dyr, kører på fed blanding, 

når det kræves i forbindelse med afkøling af motoren. 

  

Normalt tænker man ikke meget på karburatorens indflydelse, når man benytter 

benzinmotorer. Ved flyvning er karburatoren utrolig vigtig og for at forstå, hvordan motoren 

virker, er det vigtigt, at man ved, hvordan motoren forsynes med energi og hvilke fejl, der kan 

opstå.  

Vi betjener karburatoren med 3 betjeningsgreb, nemlig gas- / throttle håndtag, blandings-/  

mixturehåndtag samt håndtag for karburatorforvarme.  

 

Aeroplanlære 3 W 

Test af  magneter. 

Motor kßres op p¬ 1800 o/min i stillingen òBothò, man stiller om p¬ òLeftò og 

iagttager omdrejningstal. Vælger tilbage til òBothò kontrollere at der 

stadigvÞk er 1800 o/min, s¬ stiller man vÞlgeren p¬ òRightò og iagttager 

omdrejningstallet. Der må være et tab i omdrejninger på max. 125 når der 

kßres p¬ en magnet. Differensen mellem òLeftò og òRightò m¬ hßjest vÞre 

50 omdrejninger. Hvis man kommer til at stille magnetomskifteren på Off, 

fortsætter motoren pga. propellens inerti sine omdrejninger. Benzinpumpen 

pumper benzin ind som ender uforbrændt i udstødningssystemet. Hvis man 

stiller kontakten p¬ òBothò risikerer man, at ßdelægge sit udstødningsrør når 

den uforbrændte benzin eksploderer. For at undgå dette må man hellere 

bare lade motoren gå i stå og så genstarte den. 

 Hvis der ikke sker fald i omdrejningstal n¬r man skifter om til òRightò eller 

òLeftò kan det skyldes en defekt forbindelse i systemet. Tjek evt. i tomgang 

at motoren g¬r ud n¬r magnetvÞlgeren stilles p¬ òOffò. 

 

http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=73
http://gaaviation.dk/moodle/mod/resource/view.php?id=73
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Herunder og på de følgende sider får du en gennemgang af en simpel udgave af en 

karburator. 

 

Å Motoren trækker luft ind gennem venturien 

Å Statisk tryk falder i venturi.  

Å Benzin trykkes ud i dysen og forstøves og 

fordamper. 

Å Motoren kører for fuld skrald, indtil der ikke 

er mere benzin, og så er  showet slut, 

s¬é.. 

 

 

Å Der må tilføres benzin efter behov, en 

svømmer løser problemet. 

Å For at kunne regulere omdrejningstallet 

sætter vi et gasspjæld i. 

Å Hovedsprederen forsynes med en lille dyse. 

Å Der mangler lidt power, og der er problemer 

med tomgang 

 

 

Å Power-problemet løses ved en luftkanal for 

hovedsprederen. 

 

Ikke helt så godt endnu. Det er nødvendigt med 

en luftkanal til hovedsprederen for at få en bedre 

spredning af benzinen. Nu kører den jo bare 

derud ad for fuld kraft. 

Men hvad med tomgang. Det er et problem  

 

 

Å Problemet med tomgang løses ved at lave 

en kanal til benzin til tomgang. 

Å Den forsynes med en justeringsskrue. 

                                                                                                                        

En tomgangsventil, og problemet er løst. En lille 
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justerskrue, så man kan justere omdrejningstallet i tomgang. 

 

Å Ved hurtig åbning af gasspjældet er det, 

som om blandingen et øjeblik bliver for 

mager. 

Å Derfor denne anordning med en 

accelerationspumpe og små ventiler med 

fjedre. 

Å Det giver også mulighed for, at man før 

start kan prime motoren ved hurtige tryk på 

gashåndtaget. 

Å Ved langsom betjening fungerer 

accelerationspumpen ikke og sådan skal det være!  

Vi kunne ønske lidt ekstra benzin til kßling ved hßj ydelseé 

 

Ved motorydelser på 60 ï 70 % og derover ønsker vi, af hensyn til køling, at tilføre motoren 

en ekstra fed benzinblanding. 

 

Å En òfuldkraftventilò lßser dette lille problem.  

Å Det er efterhånden et helt springvand af 

benzin.  

Å Når man flyver i højden med mindre luft 

må benzinmængden også reguleres ned. 

Å Ligeledes må vi kunne standse motoren 

ved at lukke af for benzin. 

Å Vi monterer lidt mere! 

 

Å For at gøre karburatoren perfekt, også når vi flyver op i den tyndere luft, indsætter vi en 

automatisk mixture kontrol AMC til luftindtaget.  

Å Vi monterer også en manuel mixtureventil med betjeningshåndtag. Denne styrer 

benzintilførslen, og i tilbagetrukket tilstand lukker den helt for benzinen. Man skal bruge 

det manuelle system i 

højder over 5000 fod, 

eller hvad manualen 

foreskriver for 

motortypen.  

Å Til slut monterer vi 

også et håndtag til 
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styring af gasspjældet. 

Karburatorforvarme 

Vi har et tredje betjeningshåndtag, som sørger for, at der tilføres varm luft til karburatorfor-

varme, så vi har mulighed for at tilføre varm luft til karburatoren for at modvirke eller fjerne is.  

 

 

Til højre ses princippet i kaburatorforvarme.  

Normalt er der luftindtag gennem luftfilteret.  

Omkring udstødningsrøret, med den varme luft fra 

motoren, er der konstrueret en kappe, 

hvorigennem der strømmer ufiltreret luft, som 

opvarmes på dets vej langs udstødningsrøret.  

Når betjeningshåndtaget for karburatorforvarmen 

trækkes ud, åbnes det ellers lukkede varmespæld, 

således at den opvarmede luft har fri passage til 

karburatoren.  

 

Undgå for længe brug af forvarme under kørsel, da der i jordhøjde er meget støv og andet, der 

motoren ikke har godt af. 

 

 

Tilbage til indholdsfortegnelse  

 

 

Betjening af karburatorforvarme 

Under motorprøven før flyvning testes karburatorforvarmens funktion. 

Motoromdrejninger 1800, træk håndtaget for forvarme ud, 

omdrejningstallet falder ca. 100 omdrejninger p.g.a. den federe blanding. 

Derefter lukkes for forvarmen. Er omdrejningstallet nu steget til over 1800, 

er det tegn på, at der har været is i karburatoren. Proceduren må så 

gentages umiddelbart før take-off. Man må huske, at den luft, der 

anvendes, når man har forvarme på, ikke er filtreret, så undgå for 

langvarig  anvendelse på jorden. 

Under flyvning anvendes forvarme, hvis motorydelsen falder. Man må 

huske på, at ydelsen falder yderligere, når man aktiverer forvarmen. Når 

isen er smeltet, stiger omdrejningstallet igen. 

Isning i karburatoren sker oftest ved lave omdrejninger, så under nedgang 

og før landing trækker man forvarme.    
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11.2   Kaburatoris 

Karburatoris dannes som følge af temperaturfald på grund af: 

1. Fordampning af benzin 

2. Trykfald i venturi 

Kaburatoris er farlig, fordi motoren kan gå i stå. Man opdager karburatoris ved, at 

omdrejningstallet falder og flyet ikke holder den flyvehøjde man har trimmet til.  

 

 

 

 

Diagrammet viser, under 

hvilke forhold der dannes 

karburatoris. 

 

 

 

 

 

 

 

Praktisk anvendelse af karburatorforvarme 

Karburatoris vil opstå i visse situationer. Hvis man under anflyvning ligger lidt højt og lukker 

af for gassen, kan isen lukke helt for benzintilførsel uden at man bemærker det, for motoren 

går jo ikke i stå. Propellen bliver ved med at dreje motoren rundt. Først når man giver gas 

opdager man problemet, og så kan det være for sent! Det er grunden til at man trækker 

forvarme når man reducerer motorydelsen til under 2000 o/min. 

Husk at når man giver forvarme, får motoren en federe blanding. Dette resulterer i et 

yderligere fald i omdrejninger! 

Tilbage til indholdsfortegnelse 

 

 

11.3    Lufttilførsel og alternativ lufttilførsel 

Lufttilførsel sker normalt gennem et luftfilter og derfra til karburatoren.  

Luftindtaget kan imidlertid blive blokeret af fx is. 

 

Nogle fly er forsynet med et fjederpåvirket spjæld, som vist på 

illustrationen til højre, der automatisk åbner for lufttilførsel fra 

motorrummet. 










































































































































































































































































































































































