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Det hittills mest anvinda sdttet att landa

efter molngenomging med flygplan typ 29 &r "nav-
fyrmetoden", som beskrives i MRF. Navfyrmetoden,
som i princip &r densamma som UK-pejlmetoden, har
en visentlig begrénsning. Man kan inte landa di-
rekt utan miste gora ett landningsvarv, om inte
molnhd jds- och siktvirdena &r gynnsamma. Vid sé
diligt vider, att man inte kan gtra ett trafikvarv
med betryggande sikerhet, &#r navfyrmetoden oan-
vandbar.

F n prévas en ny navfyrmetod, som ser ut att
ge bittre mjligheter till landning i daligt vi-
der (jfr fig 1). Den huvudsakliga foridndringen ir,
att navfyren flyttats ut frin fdltet och placerats
pd QFU, c:a 10 km frin ban#ndan. Anflygning och
platstagning pd fyren liksom uppdelning av forband
sker som vid nuvarande metod. Svinghtjden korrige-
ras med hi@nsyn till att plats skall tagas ytterli-
gare en ging pi navfyren, pd c:a 300 - 400 m. Det
nya 1 foérfarandet ligger alltsd i, att man tar
"plats" en andra ging pd fyren och dirifrén flyger
in ti11 faltet.

Genom platstagningen andra gangen erhidlles en
siker markering av sdvdl avstdnd som riktning till
faltet, vilket dels ger flygfdraren indikation pd
nidr det dr lEmpligt att fdlla ut stZllet, dels
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Fig 1: Schematisk skiss &ver navfyrland-

ning enligt den nya metoden.

ger irafikledaren sigkrare mdjlighet att ange, nir
nedgéng under stkerhetshijd kan ske. Landstillet
filles normalt ut vid andra "plats" och &terstden-
de svarighet dr att flyga in, s& att direktland-
ning dr mojlig. Trafikledaren méste hdr hjdlpa fo-
raren genom att ge en lEmplig inflygningskurs. Den-
na miste berdknas dels med hinsyn till riadande
vindfsrhillanden, dels med tanke pd kurshorison-
tens retardationsfel.

Lven om en ritt berdknad kurs till fdltet er-
halles, forefaller det nddvindigt att ge foraren
ytterligare hjdlpmedel for inriktningen mot banan,
om inte felbeddmningsprocenten skall bli for hog.
Nir foraren far marksikt och #@nnu inte ser fidltiet,
iy det ofta svirt att fdlja grundlinjen, om inte
vdl synliga ogonmidrken finns eller anordnas.

Som Sgonmirken har man vid F 10 placerat ut
tvi transportabla flodljus pad QFU, det ena c:a
2,000 m och det andra c:a 400 m frén banindan (Jfr
fig 1). Detta arrangemang har visat sig underlitta
avsevirt for foraren att landa direkt. Flodljusen
har Hven visat sig oka forarens horisontalsikt be-
tydligt och bidra till tidigare marksikt vid dif-
fus molnundersida.

Vid F 9 kommer ett system med andra optiska
hjélpmedel att privas. 8 st inflygningsljus (bit-
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Fig 2: Alternativa uppstillningsplatser fér
strilkastare.

strédlkastare) placeras ut och riktas enligt skiss
1 fig 2.

Den nya metodens visentliga fordel &#r, att
direktlandning i regel kan ske i sdmre vider #n
vad nuvarande pejl- och navfyrmetoder medger. T v
maste man dock rdkna med att dess kapacitet Er
ligre, dirigenom att landning méste ske enskilt
vid s& daligt viEder, att landstdllet maste fillas
ut i moln, Genom uppdelning till enskilda flygplan
kan hogst en grupp i sZnder ledas till landning,
varfor det tar lingre tid att landa en division &n
om nuvarande metod kunde tillZmpas.

Ndr vddret medger trafikvarv dr den nya meto--
dens kapacitet lika hdg som nuvarande metods. Vid
bra viader kan direktlandning tillZmpas med samman-
h&llna rotar #nda till andra “plats", varvid den
tid, som skulle erfordras for ett trafikvarv, kan
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