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Velkommen til et OY-SIK, der denne
gang sætter fokus på den teknolo-
giske udvikling i cockpittet. Vi ser nye
BMW-agtige indretninger i privatfly,
hvor glascockpits byder på mange
forskellige features – næsten som i
de store jets. Men at gå fra et kon-
ventionelt udstyret fly til at flyve på et
glascockpit kræver både introduk-
tion og skoling, da styringen er
anderledes, mere præcis, hurtig og
med en instrumentering, der giver
piloten det helt store overblik – forud-
sat skolingen. Mon ikke mange PPL-
piloter har et glascockpit på jule-
ønskelisten, når temaartiklerne er
læst. Jeg blev i hvert fald næsten
mundlam første gang jeg sad i et 
privatfly med glascockpit: kun et
enkelt ord slap ud af mundvigen – 
i bedste Matas-reklamestil – lækker,
lækker, lækker...

Her fra redaktionen skal der i anled-
ning af julen også lyde et ønske: Det
vælter nemlig ikke ligefrem ind med
case-beretninger fra PPL-piloter om
flyvninger, hvor det gik galt, men vi
har brug for din ”historie” til OY-SIK,

som andre PPL-piloter kan drage
nytte og tage ved lære af. Derfor skal
der lyde en stor tak til Per Lyngaa,
Hans Havsager, Per Wilhelm Bunken-
borg, Kai Frederiksen, Dursun Arda,
Finn Sørensen, Niels Kock, Brian
Krøyer, Tom Christoffersen, Peder
Guttmann og Ingrid og Peter Muus
som ikke har holdt sig tilbage med at
fortælle om fejl, som de begik under
en flyvning. De har forstået nød-
vendigheden af, at omtale af fejl-
tagelser er et vigtigt element til at
forbedre flyvesikkerheden. Vi efter-
lyser flere PPL-piloter, der kan se 
det fornuftige i at stå frem med en
beretning, så andre piloter kan
drage læring af fejl, der allerede er
begået – vi uddeler hverken næser,
straffer eller stempler piloterne som
dårlige piloter, men bakker op om
enhver indsats for at forbedre flyve-
sikkerheden.

Med denne opfordring ønsker vi 
alle privatpiloter glædelig jul 
og godt nytår!

Tina Larsen
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Allerede nu er de fleste nye enmotors privatfly
udstyret med det som populært kaldes for
glascockpit – en, to eller flere computer-
skærme i stedet for traditionelle runde ana-
loge instrumenter.

Af Mads Wallentin

Ideen med glascockpittet er, at det skal være
nemmere og mere overskueligt for piloten – i
sidste ende at øge pilotens overblik under flyv-
ningen.
Men hvad betyder overgangen fra traditionelle
instrumenter til skærme for PPL-piloten? Hvilke
glascockpits eksisterer der i dag? Og hvad er
forskellen på det ene og det andet?
Det er nogle af de spørgsmål, som vi vil besvare
i dette tema. Vi har valgt at tage udgangspunkt
i to af de mest benyttede flyvemaskiner i verden,
en Cessna 172 og en Piper PA28.
Begge flyvemaskiner fås i dag kun med glas-
cockpit. Piper har valgt at installere et Avidyne
Entegra-cockpit, mens Cessna valgt et Garmin
G1000-cockpit. Det er også et af disse to glas-
cockpit, som sidder i 99% af andre nye GA-flyve-
maskiner, der har et glascockpit.
De to cockpitbilleder på side 7 viser henholdsvis
en Cessna 172SP og en Piper PA28 Warrior.

Sidstnævnte har ingen autopilot da den typisk
sælges til skoleflyvning. Men cockpitet på dens
storebror, en PA28 Archer III, er det samme bort-
set fra en S-Tec autopilot monteret lige over den
øverste Garmin 430 – du kan se dette cockpit
på magasinets forside.
En ting, som vi hurtigt konstaterede under arbej-
det med dette tema er, at for hver dag der går,
opdateres softwaren i glascockpittene - udviklin-
gen står ligesom indenfor almindelige computere
ikke stille, og hvad et af systemerne ikke kan i
dag, er det muligt, det kan i morgen. Derfor har
vi flere gange måtte ændre teksten fra ‘som
ekstraudstyr’ til ‘det er i dag standard’.
To ting står for os som det vigtigste ved glas-
cockpits. De nye cockpits store ‘moving-map’ er
en mindre revolution indenfor VFR-flyvning. Det
vil for alle VFR-piloter være en enorm hjælp og
sikkerhed.
Den anden ting er træning. At skifte fra et gam-
meldags analogcockpit til et nyt glascockpit
svarer til at gå fra fast understel til optrækkeligt.
Det kræver selvfølgelig en differencetræning
(også selvom det ikke er påbudt endnu). Og
træning på et Avidyne Entegra er ikke ensbety-
dende med, at man kan flyve med Garmin
G1000 eller viceversa.

Flyvning på glas

Garmin cockpit

Avidyne cockpit
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Meget bedre overblik og meget mere over-
skud. Sådan udtrykker flere piloter, som OY-SIK
har talt med, sig om forskellen på et gam-
meldags cockpit og et nyt glascockpit. Men
mange løfter også en advarende pegefinger –
uden den rette træning kan det gå galt.

Af Mads Wallentin

I professionel luftfart betyder fagudtrykket ‘situa-
tional awareness’ i hvor høj grad piloten er klar
over, hvor han er, og hvad der sker omkring ham.
Hvis piloten derfor har 100 procent ‘situational
awareness’, så ved han, hvor han er, hvor han
kommer fra, hvor han skal hen, hvor andre fly er 
i luften i forhold til ham selv, og hvad andre fly
foretager sig.
”VFR-piloter vil få meget bedre positional aware-
ness. Og i de glascockpits, som også har instal-
leret trafik- og terræninformation samt live-vejr-
kort, så har VFR-piloten alle muligheder for at
have 100% situational awareness”, siger Stig Kiil,
chefinstruktør på Danish Aviation College, der
underviser på de nye Diamond DA42-fly, som er
udstyret med Garmin G1000-cockpit.
Stig Kiil er kaptajn i SAS, hvor han flyver Dash
Q400, og han kender derfor også til glascockpit i
den professionelle del af luftfarten. Alligevel skin-
ner det tydeligt igennem, at han er imponeret af

de glascockpits, som i dag sidder i små GA-fly.
Det er ikke mindst glascockpittets ‘moving map’,
der fylder en hel computerskærm, som imponerer
ham. Den feature anser han for at være en 
revolution indenfor VFR-flyvning og generelt
indenfor GA-flyvning.
”Den største forskel på et gammeldags cockpit
og et nyt glascockpit er det meget store ‘moving
map’, som piloten vil kunne se sin position på –
og fx også VFR-punkter. Det giver piloten en
markant bedre ‘positional awareness’ end i de
gamle cockpits. På det område har GA-cockpits
virkelig overhalet cockpits i de store moderne
trafikfly”, forklare Stig Kiil.

Computerskærme
Både Avidyne og Garmins glascockpit har to
skærme. Skærmen ud for piloten – den venstre –
viser den kunstige horisont, højdemåler, stignings-
indikator, speedometer og kompas med tilknyt-
tet turnindikator og radio/gps-kompas. Denne
skærm kaldes for Primary-Flight-Display. Til daglig
forkortes det til PFD-display.
Skærmen til højre for PFD-displayet kaldes for
Multi-Function-Display Til daglig forkortes det til
MFD-display. På denne skærm ser man fx motor-
instrumenter, brændstofmåler, EGT-temperaturer,
elektroniske tjeklister, IFR-kort, lufthavnskort, og
selvfølgelig et stort kort i form af et ‘moving

Fra analog til glas
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map’, hvor flyets position er markeret og hele
tiden opdateres.
Begge skærmsystemer kan udvides med ekstra
software- og hardware moduler. Det er fx trafik-
information, med tilhørende advarsler og forslag
til undvigemanøvrer, eller terrændatabaser. Og
det er vejrkort, hvor man fx kan se alle vejrfronter,
lyn og højdevinde samt downloade metar og
taf. Desværre virker vejrdelen pt. kun i USA. Både
i Piper og Cessna fly er alle de ovennævnte
eksempler standardudstyr, som man ikke betaler
ekstra for, men som pga. teknik endnu ikke kan
udnyttes fuldt ud i Europa.
Begge skærme i Garmins G1000 og i Avidynes
Entegra er 10,4-tommer – og skærmenes stør-
relse gør, at fx kortet er cirka fire til seks gange
større end på en almindelig gps, som fx en
Garmin 430. Samtidig øger den store skærm det
område, som man kan se, og et stort kort er også
nemmere at aflæse. Det er en af grundene til at
pilotens ‘positional awareness’ i et glascockpit er
meget bedre end i et traditionelt cockpit.
Det store kort på MFD-displayet gør også, at
man slipper for at sidde med de store 1:500.000
flyvekort eller rode med tykke Jeppesen bøger.
MFD-displayet kan nemlig også vise IFR-kort. Man
kan købe Jeppesen-software, så man ligesom 
i de store trafikfly har en ‘elektronisk flightbag’,
hvorfra man kan kalde fx approach-plates 
frem på skærmen. For VFR-piloten findes der til 
G1000-cockpits SafeTaxi™ og ChartView™ og til
Entegra-cockpits C-Max™ – alle er det kortmo-
duler, som fx viser hvilken rullevej man taxier på i
lufthavnen og hvor man skal dreje af til Alpha
fire for at komme til standplads 98C, appron
west.

Nemt instrumentscan
Skiftet fra analoge instrumenter til et glascockpit
vil for dem med erfaring i betjening af fx en
Garmin 430 eller en Bendix King KLN-94 være en
lille smule nemmere end for dem uden erfaring.
Men uanset erfaring skal man indstille sig på at
skulle studere og flyve mindst et par timer med
en instruktør.
”Det er vigtigt, at man får den rigtige omskoling
til at flyve med glascockpit. Mange ting er ander-
ledes i forhold til et traditionelt cockpit. Har man
ikke fået en ordentlig instruktion, så kan det

ende galt – et glascockpit kræver, at man har
lært nogle procedurer, som man ikke lærer i et
traditionelt cockpit,” forklarer Stig Kiil.
Forskellen på et traditionelt cockpit og et glas-
cockpit er først og fremmest PFD-displayet.
Indenfor et lille kompakt område præsenteres
både attitude, fart, højde, opstignings- og ned-
stigningsfart samt kompas med kursangivelse.
I stedet for at kigge på 5-6 forskellige instrumen-
ter, hvor man skal køre sit blik rundt i et instru-
mentscan, så er det hele samlet inden for et lille
område. Når først man har vænnet sig til det, og
at fx højde, VS-fart og farten vises på både digi-
talt og på ‘rullende bånd’, så bliver instrument-
scannet nemmere og lettere.

To forskellige filosofier
Både Garmin G1000 og Avidyne Entegra
præsenterer piloten for højde, fart, attitude og
stigningshastighed på PFD-skærmen på bag-
grund af en eller flere computere, som får de
nødvendige informationer fra elektroniske sen-
sorer.
I store træk er det også her ligheden imellem
Garmin G1000 og Avidyne Entegra slutter.
Garmins filosofi bag G1000 er, at systemet skal
indeholde alting lige fra de primære instrumen-
ter over navigationsinstrumenterne og autopilot
til det store kort på MFD-skærmen.
Filosofien bag Avidyne Entegra er derimod, at
det skal være et moder-system, som selv kun står
de primære instrumenter, som nøjes med at 
indsamle oplysninger fra andre enheder og
præsentere dem på en nem og overskuelig
måde på skærmene. Derfor er gps-maskinerne i
Entegra-cockpits to Garmin 430 eller 530. Og
autopiloten er typisk en S-Tec.
Resultat af de to forskellige filosofier er tydeligst,
når man skal skifte radiofrekvens, transponder-
kode eller koble autopiloten til. På Garmin gør
man alting på skærmene, mens man på
Avidyne skal ned og taste på hver enkelt enhed
ligesom i gammeldags cockpits.
Til gengæld er Avidyne Entegra foran Garmin
G1000 med hensyn til integration af autopiloten.
På Entegras PFD-display kan man nemlig aflæse
autopilotens indstilling, højdeforvalg og kurs –
både kurs og højde kan også ændres direkte på
PFD-skærmen ved hjælp af en drejeknap.

Danmarks eneste 
G1000-kursus
Hos Danish Aviation College
I Roskilde lufthavn står en
helt ny og avanceret FNTP II
simulator, som ikke lader de
professionelle og bevæge-
lige simulatorer noget
tilbage – altså lige bortset
fra at de ikke kan bevæge
sig. Simulatoren er en tro
kopi af et G1000 glascock-
pit i en Diamond DA42
tomotors flyvemaskine.
Selvom man ikke kan få
certifikater til at flyve med
to motorer, så er simula-
toren en god måde at lære
et G1000-cockpit at kende.
Til daglig benyttes simula-
toren af skolens ATPL-elever
inden de skal ud og flyve
på den rigtige DA42.
Indimellem benytter skolen
den avancerede simulator
til at undervise i Garmin
G1000 cockpit.
Kurset gennemgår opbyg-
ningen og funktionerne i et
G1000-cockpit. Det slutter
en eksamen og så får hver
deltager får mulighed for at
teste det lærte på skolens
simulator. Vil man gerne
‘certificeres’ ved at få timer
ved at flyve rigtigt med
glascockpit, så tilbyder
Danish Aviation College det
kun, hvis man har certifikat
til tomotors fly eller ønsker
at tage et sådant. Læs
mere på www.dacpilot.dk 

Pris G1000 teorikursus: 2.500
kroner
























