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Innledning

Luftfartstilsynet har gleden av a presentere dette
kompendiet som omfatter flyging under vinterforhold.
Hensikten er & gjare flygere og flyeiere innenfor all-
mennflysegmentet mer oppmerksom pa spesielle
risikoer og utfordringer i forhold til denne type
operasjoner. Vintersesongen fgrer til mindre
flyging i Norge, men dersom en tar ngdvendige
forhandsregler og tilstrekkelig hensyn til begren-
sende veerforhold og redusert dagslys, er det fullt
mulig a drive trygge flyoperasjoner og ha bade
glede og nytte av flyet i denne perioden av aret.

Denne informasjon er ikke ment som et opplaerings-
konsept for flyging under vinterforhold, men ma an-
ses som et bidrag for a sette fokus pa denne
type operasjoner. Det er viktig a ta utgangspunkt i
Pilot Owner Handbook (POH), sgke informasjon og
erfaring fra andre og ikke minst ta kontakt med en
instrukter som kan veilede deg, slik at du fgler deg
trygg og tar de riktige beslutningene bade fer, under
og etter flyging, ogsa nar gradestokken kryper under
0 °C og landet igjen dekkes av is og sng. Flyging pa
vinteren kan by pa noen av de fineste flyopplevelser
man kan tenke seg. Mange som har flydd med ski
over stralende hvite vidder og islagte vann, vil kanskje
si at nettopp dette er den ultimate flyopplevelse,
samtidig som de bade mentalt og i sin utrustning
er klar for de utfordringene kulden vil kunne bringe.

Forberedelser far flyging

Det er flere ting som er viktig a planlegge fer man leg-
ger ut paflytur under vinterforhold. | forskrift om flyging
med én-motors luftfartey i fjell og ede omraderi Norge
og pa Svalbard (BSL D 1-8) stilles det en del krav til fly-
ging som skal forega over gde omrader i Norge og pa
Svalbard. Eksempler pa fjell og @de omrader er Har-
dangervidda, Jotunheimen og Finnmarksvidda. Selv
om man ikke skal fly over slike omrader er den en god
regel a planlegge ordentlig far man legger ut pa tur.

Oppleering

Det er en fordel a veere tilknyttet etablerte klubbmil-
joer. Kunnskaper alene er ikke nok nar det gjelder
spesielle operasjoner — det trengs erfaring. Denne
ma bygges skritt for skritt ved hjelp av erfaringso-
verfgring og trening. Det er personer rundt omkring
i flyklubbene som har massevis av erfaring nar det
gjelder operasjoner pa vinteren. Ingen ting er bed-
re enn a laere dette av folk som har opparbeidet
seg lang erfaring innenfor disse omradene. Flere
klubber kjarer kurs innenfor skiflyging, vinterflyging,
mgrkeflyging og lignende.



Forhold pa avgangs og landingsplass

Selv om man skal fly til en stgrre flyplass, en min-
dre som ikke har bemanning eller kanskje til et islagt
vann, er det meget viktig & skaffe seg best mulig
oversikt over  landingsforholdene  ved plassen.
I Part NCO under nco.op.100, star fglgende:
The pilot-in-command shall only use aerodro-
mes and operating sites that are adequate for
the type of aircraft and operation concerned.
Det betyr i praksis at Fartgysjefen ma forvise seg
om at dimensjonene, hinderfriheten, vindforholde-
ne, lufttettheten og overflatebeskaffenheten (bak-
kens jevnhet og hardhet, sng-/isforhold, sjggang),
samt plassens utstyr og hjelpemidler er slik at bruk
av flyplassen kan forega pa betryggende mate nar
man tar hensyn til luftfartayets ytelser og utrustning.”

Pa en bemannet flyplass, kan en telefon til tarnet gi de
fleste svar, mens et islagt vann langt fra folk byr pa
starre utfordringer. Ting a ta hensyn til er sngdybde,
brayting, istykkelse, bremseeffekt, og belysning eller
annen merking. Sng, slaps, eller gjgrme pa banen,
kan gke avgangs-og landingsdistansen betydelig,
bruk derfor flyhandboken(er den oppdatert?) naye
under planlegging for a finne ut om forholdene er
slik at du kan bruke landingsplassen. Husk at en lan-
dingsplass som ikke er brgytet til sin fulle bredde, kan
gi oss et inntrykk av at vi ligger for hgyt eller lavt pa
finalen. Risikoen er tilstede for at man flyr inn for lavt
og lander far banen ved mangel av referanser. Det gar
ikke & bedemme sngdybden fra luften. Er ikke banen
braytet er det viktig & skaffe informasjon om snadyb-
de fra en pa bakken pa forhand. Er du i tvil, ikke land!

Veer

Skal man dra ut pa flytur pa vinteren er det me-
get viktig & sjekke veeret ngye. Klimaet tilsier at
det kreves forholdsvis bedre veer om vinteren
enn om sommeren for & gjennomfere VFR fly-
ging spesielt hvis man planlegger flyging over
lengre distanser og/eller fjellomrader. Jo len-
gre til fijells man kommer jo bedre veer ma vi ha.

Basis for VFR-flyging er gode visuelle referanser til
bakken for a kunne navigere, fly og lande. Selv om
formelle krav til flysikt og sikt til bakken tilfredstiler
krav til VMC,kan landinger pa sngdekte flater inne-
baere fare for marginale referanser og white-out.
Dette er et fenomen som oftest forekommer ved fly-
ging i overskyet veer og over sngdekket omrade uten
kontraster. Alt er hvitt/gratt. Det finnes ikke utvendige
referanser som kan hjelpe til & avgjere flyets stilling
i forhold til horisonten, eller til & bedemme hgyden
over terrenget. Det hele blir saledes en ren IFR-ope-
rasjon - selv om du rent teknisk og legalt er VFR. Er
sa vel DU som FLYET utstyrt og forberedt for dette?

Skaff tilgjengelig vaerdata fra IPPC eller ring flyveer-
tienesten. Legg merke til hvor hgyt 0-isotermen ligger.
Veer oppmerksom pa at vaeret kan skifte meget raskt,
spesielt i fjellet. Planlegger man a lande pa et islagt
vann eller en flyplass uten offisielle veer observasjo-
ner, bar man snakke med lokalkjente pa plassen. Man
bgr uansett legge inn god sikkerhetsmargin pa hva
slags vaer man selv tillater a fly i. Fly aldriinn i omrader
hvor det er rapportert ising, dersom luftfartayet ikke
er utrustet og godkjent for denne type operasjoner.



Spesielle vinterforhold

En utfordring man skal veere bevisst pa vinterstid,
er at i norsk fjordlandskap med et stort innlands-
massiv skapes en sterk bora-effekt, ved at kald luft
sgker mot lavere terreng, det som vi i Norge ofte
kaller fjordvind. Denne innlandsluften som strgm-
mer ut mot kysten er kald og stabil — den renner
som en elv. Dette kan by pa en del overraskelser
for oss som flyr. Blant annet kan vi oppleve at nar vi
flyr inn dalferer blir motvinden adskillig sterkere
enn det prognosene skulle tilsi. Inne i fjorder kan vi
oppleve kraftige nedadgaende luftstrammer og sterk
turbulens som kan gjere flying direkte farlig. Et an-
net fenomen er at nar denne luften kommer ut over
relativt varmt hav blir den ustabil. Dette kan gi kraftig
turbulens rett utenfor land. Fjordvind er et utbredt fe-
nomen pa kysten i hgytrykkssituasjoner og generelt
stabilt veer. Vinden kan bli ubehagelig sterk der ogsa.
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Navigasjonsplanlegging

Deterengodregel alage en operativ flygeplan. |PART
NCO stilles det krav til at man skal medbringe ajour-
forte hensiktsmessige kart som dekker den planlagte
rute og hvilken som helst annen rute hvortil det med
rimelighet kan ventes at flygingen kan bli omdirigert.
Over hele Norge gar det starre eller mindre kraft-
linjer og spenn pa kryss og tvers. Disse er akku-
rat like farlige a treffe enten det er sommer eller
vinter, sa en studie av planlagt rute for og mentalt
kartlegge aktuelle spenn er alltid & anbefale.

Vi gjer oppmerksom pa at en ny serie med
1:500.000 ICAO kart forventes utgitt snart med
bakgrunn i store luftromsendringer i s@r Norge
Planlegg alternativ rute. Mange luftfartgy er i dag
utrustet med elektroniske utstyr som beregner
rekkevidde, drivstofforbruk og beholdning. Det-
te er nyttige verktgy, dersom de benyttes riktig.

Flightplan

Gjer det til en vane & melde inn reiseplan nar du skal
ut & fly. Skulle du vaere uheldig & havarere vil det bli
satt i gang sgk og redning 30 min etter forventet lan-
dingstidspunkt, hvis du ikke har lukket reiseplanen.
Spesielt i vintertiden er det viktig a fa satt i gang en
redningsaksjon raskt hvis uhellet skulle veere ute!

Marke

P& vinteren er dagene korte og merket kommer
raskere etter solnedgang enn pa sommeren. Planlegg
flygingen slik at planlagt landing skjer minst en time for
merkets frembrudd. Da har du en ekstra buffer hvis
du madu ta en omvei p.g.a.darlig veer. Har man
derimot markeutsjekk kan flyging i merke pa vinteren
gi kiempefine naturopplevelser. En sngdekt bakke re-
flekterer lyset godt og med fullmane, nordlys og stjer-
nelys er det som a fly i dagslys — bare mye vakrere!

Skiflyging

Ski flyging krever egen utsjekk, Det er flere klub-
ber og flyskoler som gir slik utsjekk. NAK-shop
selger boken  “Halehjulsflygning/Ski og vinter-
flygning”, som gir generelle tips om vinterfly-
ging, ogsa uten skiunderstell. Ta kontakt med
Norges luftsportsforbund for ytterligere informasjon

Kleer og ngdutstyr

Tenk ngye igjennom pa forhand hva du bgr ta med
deg for & overleve i et gde omrade i den kalde arsti-
den. En gylden regel for vinterflyging er at distansen
du flyr pa ett minutt, representerer én times marsj —
hvis du har bena i behold og har tatt med truger!
Det hjelper lite & ha gode varme kleer godt
nedpakket i bagasjerommet. Ved en ngdlanding
kan du bli sittende fast i setet, og det er derfor
viktig at du ogsa flyr i varme kleer. Selv ved en
ngdlanding neer folk kan det ga lang tid fgr hjelpen
nar frem til deg. Generell nedkjgling — hypotermi —
inntrer nar kjernetemperaturen i kroppen synker
under 35 grader celsius. Ved skader — traumer —
inntreffer hypotermi allerede fra 36 grader Celsius.



Konsekvenser av hypotermi

En senkning av kroppstemperaturen utlgser en
rekke prosesser i kroppen med formal & opprett-
holde kroppstemperaturen. Det er for eksempel

hensiktsmessig at man far skjelvinger nar tempe-
raturen faller fordi det okte muskelarbeidet
produserer varme. Disse,i utgangspunktet na-

turlige mekanismene, vil derimot virke negativt, sagar
veere livsfarlige, hvis personen i utgangspunktet har
alvorlige skader. Forskningen viser at selv 1-5 gra-
ders temperaturfall (kalles mild til moderat hypoter-
mi) reduserer sjansen for & overleve betydelig. Husk:
Nedkjglingsprosessen er ikke ngdvendigvis synlig. Et
temperaturtap pa 1 — 3 grader pa en skadet pasient
er ikke bare tap av velvaere for pasienten, men et re-
elt tap av overlevelsesmuligheter. En sovepose, el-
ler fjellduk er utstyr som er kjekt & ha, med tanke pa
a hindre hypotermi. Kanskje en naturlig plass for en
fiellduk er mellom setene?

Annet

| tilegg til flyets farstehjelpsutstyr kan det veere lurt a
lage en liten overlevelses-bag med ekstra utstyr
som f. eks pyrotekniske hjelpemidler, nedproviant
etc. Et bilig og sveert nyttig hjelpemiddel for a bli
funneti fjellet er klaer med sterke kontrast farger. Det-
te gjer at letemannskapene mye lettere finner deg.
Luftfartstilsynet har tidligere utgitt heftet ” A overleve
i ngd”. Her star det en god del tips. Sgrg ogsa for & ha
ngdradio, mobiltelefon og annet utstyr lett tilgjengelig.
Mobilen kan veere et viktig hjelpemiddel, men har
ogsa sine klare svakheter og kan i mange tilfeller ikke
benyttes fordi dekningsgraden i fjellet er begrenset.

Daglig inspeksjon av fly
Merking av luftfartay

Luftfartgy ber ha en farge som gir god kontrast
mot terrenget. Hvis ikke flyet har det, kan det veere
en ide a sette pa midlertidig fluoriserende mer-
king hvis man planlegger a fly mye under vinter-
forhold. | enkelte omrader i Sverige og Norge er
dette et krav. Dette star neermere beskrevet i For-
skrift om flyging med én-motors luftfartay i fiell og
gde omrader i Norge og pa Svalbard (BSL D 1-8).

Bruk av motorvarmer

Flere klubber har som hovedregel at motorvar-
mer skal brukes sa snart temperaturen kryper
ned mot 0 grader. Har man tilgang til kupevar-
mer, er denne fin & varme opp cockpiten med.




Oppvarming sparer bade motor og batteri, elektro-
nisk utstyr og interigr for ungdig slitasje, men tenk
pa brannfaren og ikke dekk til varmekilder. Enkelte
flyeiere benytter systemer hvor varming av luftfartay-
et kan startes via SMS. Dette forutsetter at en har
gode rutiner pa hvordan motorvarmer og kupevarmer
rigges etter forrige tur. Kreative Igsninger kan med-
fore risiko en ikke har forutsett pa forhand og kre-
ver at en har tilstrekkelig oppsyn med luftfartayet.

Fjerning av sn@ og is

All sng og is SKAL fjernes fra flyet far bruk! Det er fle-
re tilfeller hvor det er blitt tatt av med et tynt, tilsynela-
tende ufarlig rimlag pa vingene, som har endti havari.
Sjekk spesielt vinger, haleflate, ror og propeller, men
ogsa bremser og alle bevegelige overflater, kabelfa-
ringer og lignende. Sng og is har en tendens til a pak-
ke seg godt fast i hjulkaper. Sjekk ogsa at inntaket for
statisk og dynamisk trykk er fri for sng og is. Har man
pitotvarmer er det viktig a sjekke at denne fungerer.

Drenering av tanker og fueling

Faren for at vann kondenseres i drivstofftankene er
sterre pa vinteren. Drener alle punktene ngye. Det
kan veere lurt & tanke flyet fullt for man forlater det
etter flyging, hvis dette er mulig. Veer ngye med jor-
ding under tanking, bade mot bakken og mot fyl-
lepistol eller kanne. Den lave luftfuktigheten en klar
og kald vinterdag gker risikoen for statisk elektrisitet.
Syntetisk kleer kan i sa tilfeller vaere direkte livsfarli-
ge, da statisk elektrisitet lettere oppstar, og at de ved
en eventuell brann er til dels sveert lettantennelige.

Det kan veere vanskelig a fa drenert tankene
skikkelig nar temperaturen er under frysepunk-
tet. Sjekk ogsa at lufting pa tankene er &pen.

Motorrom

Et ofte oversett sjekkpunkt er veivhus ventilasjon.
Ventilasjonsraret er som regel montert pa brannskot-
tet. Tetter dette seg av sng eller is, kan man risikere
okt trykk i veivhuset, med oljelekkasje som resultat.
Dersom luftfartgyet lagres kaldt sa er det en fare for
at kondens kan fryse i utluftningsrer til f. eks
"inverted” oljesystemer. (se referanseoversikt pa
havarirapporter fra Statens havarikommisjon for
transport). Enkelte fly krever en spesiell dekkplate
foran oljekjgleren pa vinteren. Dette er for at det skal
vaere mulig & opprettholde en normal arbeidstempe-
ratur pa motoren. Spear teknisk leder i klubben, hvis
du eri tvil.

Canopy og vinduer

Veer ngye med & rengjgre rutene bade pa utsiden og
innsiden. Det kan veere lurt & ha en tarr fille eller et
egnet skinn for & unnga riper, tilgjengelig slik at man
kan fjerne eventuelt dugg pa innsiden under flyging.

Kabinvarme

Det kan vaere en god ide & sjekke at slan-
gen/rgret som ferer varmiluft til kabinen er i orden.
Hvis det har oppstatt et hull, er det fare for at kar-
bonmonoxid (CO) fra eksosen kan trenge inn
i kabinen. Denne gassen er luktfri, smaklgs og me-
get dedelig. De farste symptomene pa forgiftning
er kraftig hodepine, trgtthet og svimmelhet. Det
kan veere lurt & montere en CO detektor i cockpit.



Ut og fly

Start av motor

Det er ingen generell fasit pa start av motor pa vinte-
ren. Sjekk flyets POH eller snakk med teknisk leder
for aktuelt fly. Det kan veere fordelaktig & dra propel-
len rundt noen ganger for hand fer man starter. Sjekk
forst at tenning er av og ngkkel ute. Behandle likevel
propellen som tenningen star pa. Selv om tenningi ut-
gangspunktet er slatt av, kan en feil fgre til at motoren
likevel kan starte. Sgrg for at man har et godt oppla-
det batteri pa flyet. Har man mulighet til 8 benytte ek-
stern strem, sparer man batteriet pa flyet. Pass pa at
man ikke primer motoren for mye. Har du gjenomgatt
sjekklisten for motorbrann under oppstart? Er man
redd for at forgasseren er overprimet, la startmotoren
ga noen runder med mixture i cutoff. Vent s& noen
minutter fgr man gjer nytt startforsgk. Etter start, la
motoren bli skikkelig varm (grent omrade), fer man tar
run up, ellers vil motoren bli utsatt for ungdig slitasje.

Enkelte flytyper har ikke startmotor og ma hand-
startes. Spesielt vinterstid er det fare for a mis-
te fotfestet. Sagrg derfor for & ha et stedig grep i
flyet og sjekk underlaget fgr start.. For andre fly,
sjekk prosedyre for handstart i POH og ta kon-
takt med andre som har erfaring pa dette omradet.

Handstarting av motor

Selv om de fleste fly har elektrisk startmotor, kan det
veere nyttig at man er kjent med prosedyrer og farer
ved handstart av motor. Dette kan veere farlig og man
ber kun bruke denne metoden bare nar det er abso-
lutt ngdvendig. En motor bar ikke handstartes med
mindre man er to personer som er kjent med prosedy-
rer og teknikk for handstarting. Begge involverte ma
veere enig om prosedyre og signaler som skal brukes
under handstarting. Prosedyren for handstart ma all-
tid veere i henhold til flyfabrikantens anbefalinger og
sjekklister. Ved hanstart om vinteren, veer obs pa at
man har ett sikkert underlag a sta pa, gjerne stredd,
slik at man unngar og gli inn i propellen ved start.

Taxing

Det er viktig & ha rene ruter, fri for is slik at en har
god sikt ved taxing og avgang. Taxe rolig fora unn-
ga at sng/slaps og is kastes opp i flyet. Unn-
ga ogsa a bremse ungdig siden sng da kan smelte
p.g.a. varmeutviklingen. Er man uheldig kan vannet
fryse til is etter avgang, og bremsene kan i verste fall
veere last under landing. Ved glatt underlag/is, kan
det veere vanskelig a styre/ bremse. Veer forberedt
til & kutte motor hvis kontrollen mistes over fly-
et. Taxing med ski krever ekstra overvakenhet da det
kan veere vanskelig & svinge/ styre ved lav friksjon.

Taxing med ski kan ogsa gi en hgyere belastning pa
understellet enn med hjul, pga det stgrre vrid-
ningsmomentet skiene gir. Det er derfor spe-
sielt viktig & inspisere understell, strikker, wire
og fester i forbindelse med denne type flyging.

Avgang

Sjekk vingene, det kan ha dannet seg et tynt lag
med rim pa overflaten. Selv et tynt lag med rim kan
gi katastrofalt darligere ytelse. Husk at hvis banen er
glatt, sa er det vanskeligere & bremse ned hvis du ma
avbryte avgangen. Dette ma tas med i planleggingen
av punktfor avbruttavgang. Vihar allerede nevnt at av-
gangsdistansen kan bli vesentlig forlenget ved start pa
sng, slaps og swelete bane, sa det er lurt & forvisse seg
om at de aktuelle forholdene ikke er darligere enn de
du planla med. Kanskje er forholdene sa darlige at
du allikevel ikke kan ta av? Hvis man har darlige ytre
referanser etter avgang pa f. eks islagt vann, sa bruk
instrumentene for a verifisere fart, stigning og kurs.

Navigasjon

Navigering ved hjelp av landemerker og bruk av kart
er mer utfordrende pa vinteren. | dag finner man
GPS i de fleste sméafly. Dette er et veldig godt hjel-
pemiddel,men planlegg turen ved hjelp av kart. Bruk
GPS som en back up og referanse for kartna-
vigering. Plutselig streiker GPSen, og da er det greit
a vite hvor man er pa kartet! Snglaget kan viske ut
konturer, og Navigering ved hjelp av landemerker
som vann, innsjger, myrer o.l blir vanskelige-
re pa vinteren. Alt ser ofte likt ut og i kombinasjon
med reduserte lysforhold er det spesielt viktig & falge
godt med. Skal du fly langt og over ukjent ter-
reng, planlegg ngye! Ha oppdaterte kart, legg ruter
via landemerker som er lett gjenkjennelig. Kanskje
kan de farlige kraftlinjene brukes aktivt i navigerin-
gen? Pass pa a kryss kraftlinjer over mastene eller
stolpene! Ved flyging over tregrensen savnes ofte na-
turlige referanser, og da ma ofte navigeringen skje
ved hjelp av hgydeforskjeller i terrenget. Det blir da
fristende a fly lavere, siden dette gjor det lettere &
bedemme hgydeforskjeller i terrenget. Men sam-
tidig betyr lav hgyde i et referansefritt landskap
en overhengende fare for white out og pafglgende
fare for havari, sakalt "controlled flight into terrain”.
Horisonten forsvinner, himmel og jord flyter sammen
og man kan raskt havne i en situasjon hvor man
far vertigo. Dette gjelder spesielt i graveer,
sngveer, dis eller darlige lysforhold. Unnga der-
for flyging lavt over sngdekt landskap med darlige
referanser ved lavt skydekke. Ta ogsa med i be-
regningen at hgydemaleren viser for hgyt ved
flyging i meget kaldt veer, eller mot lavere trykk.



Landing

Bruk forgasservarmer under innflyging/ nedstig-
ning og ved lavt turtall, og ellers i omrader hvor
man kan forvente forgasserising. Flys det med
lavt turtall, sjekk gasspadraget med jevne mellom-
rom for a verifisere at motoren yter som den skal.
Hvis man planlegger & lande pa et islagt vann el-
ler ute i terreng, ma& man huske at iht "Lov om
motorisert  ferdsel i utmark” krever det-
te grunneiers og kommunens tillatelse fgrst.
Det kan som nevnt veere sveert vanskelig & bedgm-
me hgyden over en snadekt overflate, spesielt ved
graveer og i skumring. Skal man lande pa preparert
eller upreparert utelandingsplass om vinteren bar
det veere kontrastlys — altsa rett og slett sol-
skinn. Problemet ligner veldig pa det sjaflygere
opplever ved landing pa blankt vann. Bruk de refe-
ranser som finnes og stabiliser innflygingen i god
tid med rett fart og gjennomsynkning. Nar man
lander pa en vat eller isdekket bane, spesielt i side-
vind, kan flyet vannplane eller skli sideveis. Om du
bruker samme sidevindskomponent som ved tarr
bane, kan du raskt risikere at du sklir av banen.
A lande med fly med ski pa plasser som ikke har vaert
rekognosert fra bakken, krever egen teknikk. Dette
far man opplaering i ved en skiutsjekk, men kort fortalt
kan man ved & foreta flere overflygninger av tiltenkt
landingsplass, fa innsikt i vindretning, eventuelle
hindringer i omradet for innflygning og utflyging, etc.

Husk at dette er ikke noe man skal pra-
ve seg pa uten & ha fatt grundig oppleering!

Nar man lander pa en vat eller isdekket bane, spesielt
i sidevind, kan flyet vannplane eller skli sideveis.
Om du bruker samme sidevindskomponent som ved
terr bane, kan du raskt risikere at du sklir av banen.

A lande med fly med ski pa plasser som ikke har vaert
rekognosert fra bakken, krever egen teknikk. Dette
far man opplaering i ved en skiutsjekk, men kort fortalt
kan man ved & foreta flere overflygninger av tiltenkt
landingsplass, fa innsikt i vindretning, eventuelle
hindringer i omradet for innflygning og utflyging, etc.

Husk at dette er ikke noe man skal pre-
ve seg pa uten & ha fatt grundig oppleering!

Nadlanding i terrenget

Ngdlanding pa vinteren kan stille oss for andre og
kanskje starre utfordringer enn en ngdlanding om
sommeren. Sommerstid kan det godt veere et al-
ternativ & lande pa et apent vann eller sjg. P& vin-
teren kan dette veere direkte livstruende. Blir man
vat pa vinteren etter en landing pa sjg, kan man ri-
sikere a fryse i hjel ilepet av kort tid. Vann og myr-
omrader som er frosset til kan imidlertid veere
gode alternativer for en vellykket ngadlanding.



Parkering

Ved liten til moderat vind kan det vaere lurt a ikke
parkere opp mot vinden ved kortere bakkeopp-
hold, siden vinden da vil kjgle ned motoren fortere.

PSS S RAL S

Ved sngfall kan luftfilter og luft inntak pakke seg med
sn@. Bruk alltid beskyttelse pa pitotrgret. Har man
landet med skiunderstell, er detlurt a flytte flyet litt etter
noen minutter. Friksjonen mot sngen skaper varme,
som kan smelte akkurat nok sng til at skiene fryserfast.
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Skal man sta parkert over lengre tid, ma man forankre
flyet og eventuelt bruke bremseklosser. Ikke bruk par-
keringsbrems p.g.a. risiko for fastfrysning av brem-
ser. Under skiene bgr man legge greiner eller lignen-
de for & unnga fastfrysing. Dekk over Iuftinntak og
alle apninger som det kan komme sng inn i. Dekk

Trekk tauet gjennom
og knyt sammen.

¥ Dekk hullene med
sno eller sgrpe.

isbor - 40 - 50

grader vinkel og
ikke dypere enn én
underarmslengde

gjerne motorcowling og vindu med et teppe eller co-
ver som er spesielt laget for dette. Vinger og haleflate
bar ogsa dekkes til hvis flyet skal sta ute over lengre
tid. Hvis man skal parkere pa is er tegningen nederst
til venstre et godt eksempel pa hvordan man kan for-
ankre flyet. Alternativt kan fortankringstauet knyttes
til en stokk som enten stikkes ned i et hull og legges
horisontalt under isen, eller graves godt ned i sngen

Flyging i isingsforhold

Veeret og ising

| forbindelse med luftmasser og fronter, er det
som regel frontene som er mest alvorlige nar
det gjelder isdannelse. De fuktige og ofte kal-
de skylagene er utbredt og vanskelig a unnga.

Kaldfrontene medfgrer ofte cumolonimbusaktivi-
tet med stor vertikal utbredelse. Horisontalt er den
imidlertid ganske smal. Den varme fuktige luften
fra de lavere luftlag stiger raskt, spesielt hvis lage-
ne er instabile. Luften avkjgles og kondenseres
med store underkjglte draper som fgrers opp til
hgyere nivaer. Man kan regne med kraftig ising av
typen Kklaris eller ruis i alle skyer i frontens naerhet
der temperaturen er under 0- punktet. Forholdene
er tilstede for ising ogsa i cumulusskyene et styk-
ke bak fronten, spesielt i den gvre del av disse.

| oklusjoner og varmfronter kan det forekomme
liknende forhold som ved kaldfronter. Isingsaktivite-
ten i frontene er variernende og har normalt lavere
vertikalt, men starre horisontalt omrade enn i
kaldfront. Frontsonen inneholder normalt hgy fuktig-
het som ofte gir ising. Ising i underkjglt regn er meget
sterk og dannes nar regndraper fra varmluften faller
ned i underliggende kaldluft og blir underkjglt. Det-
te skjer pa relativt lav hgyde og gir hurtig voksende
ru is eller klaris. Kombinasjonen ru is og rimis kan
dessuten forekomme om flygingen foregar i skyer.

| samband med trdg og bygelinjer, dannes
ofte omrader med Cumulonimbusaktivitet av
samme type som forekommer ved frontene.

Ising i vanlige skylag er for de fleste flytyper ge-
nerelt sett lettere & unnga enn i fronter. Oversi-
den av skyene er om vinteren vanligsvis ikke hay-
ere over jevnt terreng enn at man kan fly pa topp,
og isolerte cumulus og cumulonimbus kan unngas.

Sterk ising oppstar ofte i kompakte skyer i forbin-
delse med fjellmassiv. Fuktig luft presses opp av
vinden mot fjellskraningene og avkjgles ved sakalt
orografisk heving. Fuktigheten og temeraturen og
dermed isingen kan variere lokalt under slike forhold.



ICE EFFECTS

Jammed control
surfaces

Da yteevnen minsker meget hurtig under ising, kan
alvorlige situasjoner lett oppsta i haylendt terreng.
Kraftig vind kan dessuten ytterligere forverre situa-
sjonen.

Stratusskyer pa lesiden av store sjger inneholder ofte
mye vann som kan gi hurtig ising hvis temperaturen
er under 0 C, spesielt hvis det er en inversjon. Ogsa
her er isingen kraftigst i den gverste del av skyene,
som for gvrig ikke er spesielt hgy.Dette er seerlig ak-
tuelt ved flyging langs kysten i forbindelse med inn-

flyging

RIMIS

Har ofte en ruglete, melkehvit overflate med luftiommer.
Den bygger ofte sakte og sees pa vingens for-

kant. Denne typen gker ikke vekten dramatisk.

KLARIS
Hvis drapene er underkjglt fryser de fast, og det dannes klar
is. Iblant fryser ikke drapene ved anslag umiddelbart, men

spres utover i luftstrammens retning opptil flere cm. Veksten
av islaget kan veere hurtig, og denne is typen er det vanske-
lig a bli kvitt. Smeltingen av isen foregar langsomt selv om
man klarer & komme inn i varmluft med flere plussgrader.

MIKSET IS
Kombinasjonen klar is og med stor klebeevne og ru is er den
farligste varianten. Slik is formes pa vinge og haleflater.

Comms interference

Reduced visibility

Decreased
power

N

Vibrations

Buraau of Metearology/ P Markmann

Arsak og virkning

Det er en kjent sak at flyge egenskapene forringes
ved ising. Marsjfarten avtar som folge av gkt mot-
stand, maksimal lgftekraft minsker, stallhastigheten
gker og stigeevne og maksimum hgyde minsker etc.

Flykropp, vinger og haleparti

Alle vingeprofiler er faglsomme for ruhet og form-
forandringer. Grensesjiktet pavirkes og gir luft-
stremsforstyrrelser. Disse er ofte lokale og usym-
metriske pa de aerodynamiske ytterflatene. Dette
medf grer forverring av luftfartayets stabilitet, styr-
barhet og stallegenskaper. Flygeren merker nor-
malt ikke dette sa lenge flyet er i marsjhgyde
med marsjfart og i rolig Iuft. Stabilitetskriteriene
som flytypen har, minsker imidlertid med isingen.
Endrede flyforhold f. eks. i fart, konfigurasjon, ma-
ngvrering, turbulens og vindskjeer kan veere tilstrek-
kelig til at flyet plutselig kan bli mangveringsudyktig.
Tynne vingeprofiler er ekstra felsomme for ruhet.

NB! Ved avgang ma flykropp, vinger og haleparti veere
fri for sng. Da er det ingen tid til & oppfatte eventuelle
forverringer av flyegenskapene og foreta mottiltak!



CARBURETOR ICING

Serious icing - any power

Moderate icing - cruise power
or serious icing - descant power

Serious icing - descent power

Light icing - cruise or descent power
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Forgasserising

Pa fly med fast propell, merker man forgasserising
ved at motorturtallet senkes gradvis, og motoren
gar ujevnt. Har man et fly med constant speed pro-
pell, vii man merke det pa lavere manifoild trykk i
tillegg til ujevn gange ette er et resultat av at blan-
dingen av luft og drivstoff blir for rik p.g.a. lufttilfar-
selen til forgasseren er strupet igjen. Til slutt kan
motoren miste sa mye kraft at man ikke kan holde
hayden, eller i verste fall stoppe. Er man kommet i
en slik situasjon kan det ta tid fgr motoren gar rent
igjen. Ved bruk av forgasservarmeren vil man tilfg-
re varmluft fra motorrommet som tiner isen i forgas-
seren. Ettersom motoren allerede gar med redusert
effekt kan man risikere at motoren stopper nar van-
net blander seg med Iuft og bensin i forgasseren.

Forgasser varmeren virker best ved hgyt effek-
tuttak. Bruk derfor forgasservarmeren straks det
merkes tegn pa forgasserising. Flyr man i forhold
som kan gi forgasserising, er det en god regel a
sjekke forgasservarmeren med jevne mellomrom.
Da vil eventuell is som er i ferd med a bygge seg
opp, smelte far det oppstar noen problem. Forgas-
serising er vanligst ved temperaturer mellom -5C
og +15C, og er ikke uvanlig mellom -12 til +25C.
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AIR TEMP °C

+H0" +307 07

Forgasserising i klar luft

Faren for forgasserising varierer sterkt fra motor
til motor, og er avhengig plassering og utfor-
ming av forgasser og innsug. Bruk av MO-
GAS kan @ke risikoen for forgasserising.

Luftfuktigheten er en vesentlig faktor. Risikoen for
forgasserising gker ved flyging over apent vann,
og i neerheten av skyer og i nedbgr. Forgas-
serising kan med andre ord oppsta plutselig, et-
ter en lang flyging, hvis forholdene endrer seg.

Veer klar over at brennstoff forbruket gker ved bruk av
forgasser varmer. | henhold til enkelte motorfabrikan-
ter, kan den gke med sa mye som 20 %. Forgasserising
kan ogsa oppsta ved taxing, sa en ekstra motortesting
med forgasser varmer pa kan veere lurt fgr avgang, for
a veere sikker pa at motoren vil gi full kraft. Vaer obs pa
at luften ikke er filtrert ved bruk av forgasser varme.



Referanser og bakgrunnsinformasjon

SHT har gitt ut flere rapporter vedrgrende vinteroperasjoner med smafly, blant annet:

http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2010-17
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2010-16
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2009-19
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2009-18
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2008-05
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2008-03
http://www.aibn.no/luftfart/rapporter/2007-24
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