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n af forudscetningerne for at indehave et Medical Cer-
tificate er ifelge Luftfartsloven, at man er cedruelig. Det
opfylder piloten ikke, hvis vedkommende pd& grund af
alkoholens korttids- eller langtidsvirkninger har reduceret
kapacitet i perioder, der er relevante for flyvningen.

Det samme gcelder for anvendelse af alle andre former

for medicin og drugs.

Af Susanne Josephsen, SLV

: Promillegraensen for flyv-

ininger0,19.

i Stutens Luftfurtsvoesen
i har udgivet en folder .....

Klubben har et ansvar

| vores flyveklub oy/eller i vores kreds uf piloter
har vi bestemt ikke grund til at overveje pro-
blemstillingen om misbruy oy flyvning. Vi har
nemlig aldrig.....

Stutistisk set kan alkoholproblemer doy voere
relevunte, du omkring 7% uf befolkningen er
alkoholikere, oy har et dugligt stort forbrug. Oy
sammenholdt med Sundhedsstyrelsens nye
undersgyelse sa drikker “de nye drgunyge” for-
holdsvis meyet.

| Dunmark har omkring 10.000 et Medicual Certi-
ficute, oy et lille regnestykke yiver det resultut,
at hvis populutionen af MC-indehuvere er iden-
tisk med buygrundsbefolkningen, s har om-
kring 700 certifikautindehuvere et ulkoholpro-
blem!

| flyveklubben bgr mun ggre sig klart, at man er
bedst fient med ut have drgftet holdningerne,
fer man stdr i situationen. Det er ubsolut et gode
at have en klar oy veldefineret ulkoholpolitik. At
scette siy som mal, ut vi i vores klub ikke betruy-
ter ulkohol som et tubuemne, oy ut vi nok s¢
vigtigt forsgyer at hjcelpe eventuelle certifikatin-
dehavere, der har behov for hjcelp. Det veerste,
man kan ggre ved ulkoholisme, er ikke ut gagre
noyet.
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Har du haft alkohol-
problemer teet inde pa
livet?

Med 700 potentielle certifikatindehuvere med
dlkoholproblemer har du sd, som pilot oy kam-
merdat til andre piloter oplevet eller gjort diy
tanker om, hvordun du ville reugere hvis:

e En flykammerat i klubben har angiveligt
efter langvarig fest med rigeligt at drikke
lgrday uften flgjet sehduy formidduy.
Piloten praler uf, hvor fuld han var......

o Et celdre oy respekteret klubmedlem virker
pludseliy forvirret, glemsom oy laver fejl i
checklister. Personligt fremtroeder han helt
anderledes end tidligere .......

En flyveinstrukter i klubben flytter fra familie
oy virker i titagende ygrud usoigheret. Hun
ryger oy drikker mere, end han plejer.......



Viden om alkohol

De anbefalede genstandsgrcenser er hgjst 21
ygenstande for maend oy 14 genstande for kvin-
der om ugen, men undersgyelser viser, at op
mod en halv million uf os drikker mere. Hur du fx
styr pd, hvor meyet du drikker - til hverduy oy
fest?

En genstand svurer til den moehyde alkohol,
der eri en pilsher. Der er cu. 6 genstunde i de
mest goenyse vine (75 cl) oy 18-20 genstunde i
de mest ulmindelige flasker spiritus (70 cl). Af-
hoengiygt uf, hvor hurtigt du drikker, om du drik-
ker pd tom mave, oy om du drikker stcerk spiri-
tus, kun promillen gyodt snyde.

Virkningen af alkohol opstdr i Igbet uf 10-20 mi-
nutter oy virker som et bedgvelsesmiddel i hjer-
nen. Den opkvikkende effekt, som alkohol til ti-
der kun huve, skyldes, ut hjernens hcemmende
funktioner fgrst bedgves.

Alkohol forbreendes i leveren med konstunt has-
tighed. Leveren forbroender i yennemsnit 0,1
gram pr. ky. pr. fime. Det svarer fil et fald i alko-

holkoncentrationen pd omkring 0,15 promille pr. ©
time. Mdske er det lettere ut huske, ut du i yen-
nemshit forbrcender “én genstand pr. fem
kvarter”,

Hvis du sd til en fest lerduy uften drikker 15 gyen- | .
stande, er du ikke cedru fgr 20 timer senere, oy
md derfor hverken kgre bil eller flyve hele sah-
duyen. Yderligere yiver dlkoholen anledning til
troethed, koncentrationsproblemer mv. i et lcen-
gere tidsrum.

Tegn pd et “overforbrug” uf ulkohol kun vaere
sgvhlgshed, rastlgshed, nedfrykthed oy unyst.

Vor liberale holdning til alkohol bdde fil hver-
duy oy fest yar det vanskeligt ut opduye oy
erkende et ulkoholproblem for den enkelte oy
for den hcermeste omyaunyskreds - fx oysd i fly-
veklubben. Vedkommende, der har et “overfor-
brug”, vil siceldent vcere ved det, oy ofte er for-
bruget skjult i selskabelighed. Sumtidiy er et
“overforbruy” ikke noyet mun scetter ord pd.
Alkohol er tvcertimod for munye et tububeluyt
emne oy hoyet, vi veelyer ut tie fremfor ut
kommentere oy dragfte med undre. Alligevel
kender vi dlle én, der drikker for meget.

Vi drikker meget i DK — ogsa de unge

| en ny rapport, som Kraeffens Bekaempelse oy

Sundhedsstyrelsen hetop har offentliggjort, frem-

ydr det, ut der er en klar summenhoeny mellem

ryghing, hgjt alkoholindtay oy forbruy af hash

blundt unge mellem 16 oy 20 dr. Det er i vid

udstraekning de summe unye, der bdde ryyger

ciguretter, drikker for meyet oy ryyger hush:

e 81% uf drenyene oy 73% uf pigerne huar
drukket ulkohol inden for den seneste uge.

o 24% uf drenyene oy 14% uf pigyerne drikker
over Sundhedsstyrelsens ulkoholyrcenser for
vokshe.

e 38% uf drengene oy 29% uf pigerne har prg-
vet et eller flere illeyule stoffer. (Cunnubis -
hash, pot og marihuana - er det mest ud-
bredte illegdle stof).

o 15% uf drenyene oy 8% uf pigerne hur pra-
vet et undet illegult stof end cunnubis, ty-
fpisk umfetamin, ecstusy eller kokuin.

Undersgyelsen viser, ut forceldres oy venners
livsstil betyder meyet for de unyes livsstil, net-
op Ndr det ycelder rygevaner, ulkohol- oy
hushforbruy. | rupporten understreges det sG-
ledes, ut der er taet summenhoeny mellem -~
vunherne hos forceldrene og de unges vaner,

oy endnu stgrre summenhoeny mellem ven-

ners vaner og de unges vuner. Det goelder

sdvel rygning, bruy uf ulkohol oy scerliy mur- b
kant brugen uf stoffer. Sunde rammer er vigtigt

for de unye, oy resultuterne uf undersgyelsen
peyer pd, ut det er et behov for ut se de un- .
yes livsstil som en helhed, oy ut det er vigtigt

at tage udyunyspunkt i det miljg, de unge er

omyivet uf.

| -~




fra klubberne!

Husk: OY-SIK genoptuger emnet
"lgbende" yerne med eksempler

holdninger, voerdier oy evhen til at handle, men
det kun vcere en svcer proces ut sturte en de-

| but om et temu, der ofte er tububeluygt, Mun

kun made holdninger som: “Er det nu oysd nad-
vendigt? Vi hur jo ikke nhoyle kutustrofule eksem-
pler her i klubben”.

At tfage udgungspunkt i forskellige dilemmaer
kunne veere en god ide til ut f& sut skub i diskus-
sionenh om alkohol. Svarene kan jo dfspejle det,
klubben vil std indefor. Afscet tid een uften nu |
dlligevel skal til ut plunloceyye klubbens efterdrs-
mg@der.

En aktiv alkoholpolitik er ikke bare et forbud oy
regler om, hvordun man omyds alkohol i klub-
ben — der skdl langt mere till En aktiv alkoholpoli-
tik giver oysd konkrete bud pd, hvad maun stiller
op, hvis en flykammerat har et alkoholproblem.

Som bestyrelse i en flyveklub er det vigtigt ut hu-
ve en holdning fil ulkohol oy derfor voere parat
fil at fage en diskussion om flyvhing oy dlkohol.
Spergsmdl som: “Alkohol i klubhuset”, “Alkohol fil
staevner” oy “Skdl klubben have en dlkoholpoli-
tik” er relevaunte at tuge op i klubben.

Diskussionsoplceg

En ugendu kunne indeholde fglyende elemen-

| ter:

e Er det foreneligt med medlemsskub i vor
klub ut mgde op pdavirket uf ulkohol oy/
eller druys?

o Droft forskellige situationer, oy hvorledes de i
yivet fald bar Igses.

e Klubbens holdning ftil ulkohol oy druys —
reyler.

e Procedurer/situutionsforslag/konkrete Igsnin-
yer.

e Hvordun vil vi i klubben hdndtere den svcere
sumtule med et medlem.

e Hvilke sunktioner vil vi i givet fuld benytte?
Advursel? Eksklusion i scerliy yrove tilfoelde?

Den konkrete politik

En diskussion om emnet kan fx fgre til, at med-
lemmerne bliver enige om ut formulere en ulko-
holpolitik, men hvis en alkoholpolitik skul have
den gnskede effekt, skul den bestd uf dels en
reyeldel oy dels en hjcelpedel.

4]|0v-siK

Reyler:

Politikkens regeldel kunne indeholde klubbens

forbud oy yive udtryk for klubbens holdninyer.

e For oy under flyvning md der ikke indtuyes
ulkohol.

e Reylerne i Luftfurtsloven skal ultid over-
holdes.

e | klubreyi md der yenerelt ikke findes ulko-
hol. En undtuyelse er ved unnoncerede lej-
ligheder fx grillurrangementer. En tilladelse
skal gives uf bestyrelsen.

Konkrete Igshinyer:

Politikkens konkrete del kunne indeholde en

raekke procedurer for det, mun skal ggre her

oy hu.

e Det kan du/klubben ygre.

e Fd be- eller ufkrceftet en mistunke — under-
sgy sugen haermere. Men hvor langt vil du
yd for ut f& opkluret, om personen er pavir-
ket uf dlkohol eller druys? (Tuger du episo-
den op Med personen selv? Inddrayger du
undre i flyveklubben? Eller gdr du til klub-
bens bestyrelse?)

e En mistanke skul eventuelt bekroeftes uf 2
eller flere medlemmer uf klubben.

e Hvis et medlem lugter uf spiritus eller optroe-
der pdvirket, fuges sugen op med bestyrel-
sen. (Men hvem hur unsvaret, og hvem skal
reelt yribe ind?)

e Hvem skul fuye, oy hvordun skal sumtalen
med vedkommende forlgbe?

e Hvilken hjcelp kun vi tilbyde, oy hvor kan vi
henvise vedkommende fil?

Fokus pd ulkohol oy en hedskreven ulkoholpoli-
tik yar det klart, hvorndr klubmediemmerne kun
nyde ulkohol sumt hvordun, maun forholder siy fil
misbruy. Alkoholpolitikken bgr indskrives i klub-
bens vedtoeyter, oy klubbens drsberething bar
indeholde en stutus: Fx ingen suger om ulkohol-
eller undet misbruy i dret der yik.

Konsekvenser ved ikke ut yribe ind er kutustro-
fale. Flyvning oy ulkohol behgver ikke ut ende
med et uheld eller et fratuyet certifikat, hvis
problemerne funges i oplabet.

Tay derfor fut i diskussionen i klubberne nul!



Alkohol og flyvning er to uforenelige sterrelser
men, hvordan far vi fokus pd alkohol og flyv-
ning - via en politik og/eller er det iscer et hold-
ningsspargsmal blandt piloter om at holde flyv-
ning og indtagelse af alkohol skarpt adskilt.

Af Helge Hald, Dansk Svaeveflyver Union

Det bliver mere oy mere ulmindeligt, ut virksom-
heder indfgrer en uktiv ulkoholpolitik. Primaert fil
stagtte for de medurbejdere, der mdtte huve et
problem med ulkohol, men nok oysd set i lyset
uf, aut det gavner virksomheden, sikkerheden

PG urbejdspludsen oy dermed indtjeningsev-
nen, hvis medarbejderne er bevidste om dlko-
hols skadelige virkninger — bdde pd kort oy pd
luny siyt.

Det siger siy selv, ut kommercielle flyselskaber
oysd er ut finde blundt disse virksomheder, men
hvad med os undre, der smutter rundt i luftha-
vet bare for vores eyen forngjelses skyld — har vi
en deklureret “firmapolitik” med hensyn til ulko-
hol.

Vi md jo nok tilstd, at den i hvert fald i Dunsk
Svaeveflyver Union (DSvU) ikke er nedfoeldet pd
pupir. Alligevel oplever vi ikke, at det er noyet,
der yiver unledniny fil problemer, oy det skyldes
mdske nok den scerlige form, hvorunder svoeve-
flyvhingen dyrkes i Danmark.

Som udygungspunkt er det pd det ncermeste
umuligt at dyrke aktiv svaeveflyvhing i
Dunmurk,uden sumtidig ut voere medlem uf en
svaeveflyveklub. Dels fordi det som reyel er et
holdurbejde ut fa et svoevefly i luffen, men
oysd fordi der Igbende skul luves PFT pd flere
omrdder, oy dette er ikke muligt uden tilhars-
forhold til en klub oy dermed til DSvU, der er
den eneste orgunisution, der p.t. er ygodkendt i
h.t. BL 9-9, Bestemmelser om ikke-erhvervsmaoes-
siy svoeveflyvning.

Fra gummel tid eksisterer der en rcekke uskrev-
ne love, som enhver svaeveflyvepilot bliver gjort
bekendt med, dels ygennem sin uddunnelse oy

dels viu sit socidule engugement i klubben. Disse
uskrevhe love udmegnter siy efferhdnden i hold-
ninger, oy hetop omkring ulkohol har enhver
klub den scerlige holdning til svaeveflyvhing oy
alkohol, der oysd er DSvU’s holdning — nemlig
ut de to stgrrelser kun ikke forenes.

Tidligere vur det fx ikke uulmindeligt, ut klubber-
ne fik henvendelser om ut udfgre en pussuyer-
flyvning i forbindelse med en polterubend. Det
har veeret en gunske udbredt holdning, at man
ikke ville foretuge flyvninger med pussuyerer,
der huvde indtuyget ulkohol, hvilket oysd gjuldt i
sddunne tilfoelde. Desuden vur der ikke ud-
yuny pd flyvefeltet for personer, der medbruy-
te ulkohol — oy det er for gvrigt en bestemmel-
se, der studig hdndhoeves i hcesten dlle klub-
ber. Selskubet fik i gvrigt oysd besked pd, ut
urrunyementet skulle foreyd inden lgjerne riy-
tigt beyyndte, oy indtagelsen af ulkoholiske
drikke havde taget fart,

Hvordun holder vi s& den forngdne selvjustits
blundt vore egne medlemmer? lyennem man-
ge dr har vi i klubberne huft vore egne instruk-
t@rer under ledelse uf en flyvechef. Denne in-
struktgrgruppe er de primaere aunsvarlige for fly-
vesikkerheden i klubben, oy der er ingen tvivl
om, ut dlle instruktgrer er meyet opmaoerksom-
me pd, ut dlle, der skal flyve, er “fit for flight”.
Undertegnede har igennem 30 <r - som instruk-
tor - du oysd kun en enkelt guny eller mdske
to, fundet unledning til ut spgrge, om det nu
var kloygt ut foretuge den flyvnhing, piloten hav-
de plunlugt. Efter nogen selvransuyelse blev de
pdyceldende selv usikre herpd, oy ufstod fru
videre flyvning den duyg - oy vel uat meerke,
uden sure miner.

Det er helt fint med en nedskreven politik om-
kring alkohol, men nok sd vigtigt er det at bear-
bejde holdninger, sd en pilot som noyet helt
naturligt holder flyvhing oy indtugelse uf ulko-
hol skarpt adskilt. Oy det er ikke ligefrem negu-
tivt, at der til studighed er instruktgrer oy undre
unsvaurlige personer, der er opmaoerksomme oy
om ngdvendiygt kun vejlede unye ubefoestede
sjcele.
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~Styr pa

Nadudstyr

Hvor ofte har vi ikke som privatpiloter gennem-
i gaet flyets checkliste og "checket” brandsluk-
ker, redningsveste og forbindskasse. Og hvad

i er det sd, vi har checket? Vi har checket tilste-
i devcerelsen af brandslukkeren, og i bedste

i fald, at pilen péd manometeret har stéet i det
grenne felt, samt at der var redningsveste og

i forbindskasse ombord, og at gangtiden pa

i dem ikke var overskredet. Men er det godt

! nok?

Af Henrik Sandum, SLV

Har vi vidst, hvordun slukkeren i givet fald skulle
benyttes?

Har vi vidst, hvordun rednhingsvesten skulle tages
pd, oy hur vi vidst, hvad forbindskussen inde-
holdt, oy hvordun indholdet i givet fuld skulle
benyttes?

De fleste vil nok skulle svure nej til bdde sporys-
mal 1 oy 3, idet Dunmark desvecerre er et ulund,
hvad unydr kendskubet til bdde elementoer
brandslukning oy fagrstehjcelp. Derimod har de
fleste uf os nok overvceret udskiliye demonstru-
tioner uf redningsveste, Ndr rejsen er foretuyet
med rute —eller charterfly.

Farstehjcelpskassen

Inden vi ser hcermere pd indholdet i fgrste-
hjcelpskussen, oy hvordun du bruyer udstyret,
vur det mdske en ide lige ut se hvilke krav, der
stilles til ngdudstyret.

Her skal vi have fat i BL 1-12, Bestemmelser om
luftdygtighedsbevis oy flyvetilladelse samt luft-
dyytighedskrav, generelt. Seneste udguve er
udguve 3, duteret den 24. februar 1993.

Under punkt 7.3.4, Flyvemaskiner, der anvendes
fil VFR-DAG flyvning, stdr der bl.u. under punkt 6:

Der skal medbringes fgrstehjeelpsmateriel, som
opfylder kravene i bilag A, i passagerkabinen. |
bilag A star der, at antal og type af nadhjaelps-
kasse skal veere i relation til antallet af passa-
gersaeder. Mellem 1 og 19 passagerpladser skal
der veere en ngdhjeelpskasse af type A. En sa-
dan skal indeholde fglgende:

1) 10 stk. sterilt kompres

2) 10 stk. sulvekompres

3) 1 stk. untiseptisk middel
4) 2 stk. elustikbind

5) 1 stk. hoeftepluster i rulle
6) 2 stk. mitella

7) 1 stk. saks.

Uddruy uf checkliste: Fer start
af motor

Du bgr tuge punkterne med i
din checkliste/skemu, oy du
kun eventuelt fremhoeve de fre
emner med rad tekst.



Hvad kan man sa foretage sig med det naevn-
te indhold?

Jy, i princippet kan der klures dlt fra en rift til en
pulsGrebladning!

Det sterile kompres er en ud-i-et-forbinding, der
bestdr uf et kompres, som er syet fust pd et
yuzebind, sGledes ut dette er delt i en stor oy
en lille rulle.

Ndr kompresforbindingen skal benyttes, vil mun
ofte finde kompresset summenfoldet, sGledes
ut den side, der skul unbringes mod sdret, ven-
der indud i forbindingen. Den side md ikke be-
rgres, ndr forbindingen unloeyyges. Nar kompres-
set er placeret, holdes fust i den korte yuzerulle,
mens den lange guzerulle loegyes et untal
gunye omkriny det sted, der skul forbindes. Er
der tdle om en blgdniny, knyttes de 2 ender
over sdret, ellers pluceres knuden et undet
sted.

Salvekompres eller guzekompres unloegyges
ovenpd starre dbne sdr til beskyttelse.

Det untiseptiske middel benyttes til at rense
mindre sdr, sasom rifter mv.

Elustikbindet unvendes til unloey uf stgttefor-
bindinger, eksempelvis ved forstuvninger uf fing-
re, hdndled eller unkler.

Mitellu eller trekuntet tgrkicede kan bruyes fil
rigtig manye formdl. Eksempelvis til ut statte en
broekket arm eller hdndled, til unloey uf hoved-
forbindiny, gjenforbindiny eller hdndledsforbin-
ding.

Selve forbindskussen skul voere uf en sGdun
kvulitet, at indholdet er beskyttet mod fuyt, stgv
oy de ydre pavirkninger, der er unyivet i type-
cerfifikutet i forbindelse med ngdlunding.
Forbindskussen skul endvidere holdes i forskrift-
maessig stund. Indholdet skal suppleres efter
bruy, oy skul vcere ufmaoerket med dutoen for
noeste inspektion. Endeliy skal forbindskussen
veere pluceret let tilgoenyeliy ombord.

Héndildslukkeren
| punkt 7 i summe BL 1-12 er kravet til handild-
slukker hoermere beskrevet. Her stdr:

En handildslukker installeret i fgrerkabinen samt i
passagerkabinen, hvis denne er adskilt fra far-

erkabinen med f.eks. en dgr. lldslukkeren skal
kunne bekaempe brande af typen A, B og C.
lldslukkeren skal vaere udstyret med en trykindi-
kator eller med et skilt, der angiver, hvornar den
sidst blev kontrolvejet, og hvornar den skal kon-
trolvejes igen. lldslukkeren inklusive installationen
skal opfylde anbefalingen i FAA AC 20-42C eller
tilsvarende bestemmelser.

FAA AC 20-42C stiller bl.a. krav om, dt type oy
stgrrelsen pd ildslukkeren skal modsvare de ty-
per brunde, der typisk vil kunne opstd ombord i
flyet pd det sted, hvor slukkeren er pluceret,
ligesom den skul voere designet til at minimere
risikoen for yiffiye yusser.

| stgrre pussagerfly har mindst 2 of ildslukkerne
siden 1986 skulle indeholde Hulon 1211 eller et
filsvarende slukningsmiddel.

Halon 1211 er i duy oysd den mest udbredte
handildslukker | GA-fly. Det skyldes dens store
slukningsevne, lette vedliyeholdelse oy for-
holdsvis ringe voeyt. Starrelsen pd slukkeren
svinger typisk fra et halvt kilo til 1 kilo.

Hvad er Halon egentlig for noget?

Hulon er en yus, der har veeret kendt lige siden
2. Verdenskrig. Den hur i tiden efter krigen vun-
det indpus som et scerdeles velegnet slukninys-
middel pd linie med pulver oy C02, oy hur voe-
ret brugt inden for luftfart i mere end 40 .

Desvoerre har Hulon oysd vist siy ut voere en uf
de mest ozonluygsnedbrydende stoffer, der ken-
des.

| Montreul Protokollen fra 16. september 1987
forpligtede de underskrivende lunde, herunder
Dunmuirk, sig til dels ut kontrollere oy dels fil at
eliminere udledelsen uf kemiske stoffer, der kun
nedbryde Ozonluyet.

Konstuteringen uf, ut Hulon er med fil ut ned-
bryde Ozonluyet, har bevirket, ut produktionen
uf Hulon hur veeret forbudt i i-lundene siden
1994 oy for u-lundenes vedkommende, skul
den veere stoppet senest i 2010. | duy fremstilles
der fuktisk kun Halon i Kina,

Halon’s fremragende slukningseyenskuber har
fuktisk fert til, ut der i munyge dr ikke rigtig har
veoeret forsket i ut finde andre slukningsmidler.
Det er forst for ulvor beyyndt i de senere dr, du
Hulons pdvirkning uf Ozonluyet blev kendt. Du
hverken CO2 eller pulver er velegnede som sluk-
ningsmiddel ombord i fly, kunne det huve skabt

i Hulon 1211 hur et hejt

i koyepunkt, cirka -4°C,

i hvilket yor det muligt ut

¢ fd Hulonen ud uf behol-
i deren i vaeskeform oy

i dermed opnd en yod

: kustelcengde, hvorimod
¢ Halon 1301 med et vae-
i sentliy luvere koyepunkt
i pu cirku -58°C ikke eyner
¢t sig til brug i handslukkere.
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et problem for luftfarten. Det er der doy tuget
hajde for i Bekendtygrelse nr. 243 uf 19/4 2002,
Bekendtygrelse om visse ozonhlagsnedbrydende
stoffer.

Af denhne fremydr det, ut det fortsut er tilladt ut
anvende hadloner i fly, ligesom det fortsut er til-
ludt at fylde genvundne haloner pd unlcey i fly
oy pd hdndholdte brandslukkere il fly.

Inden for brandslukning opereres der i duyg med
2 forskellige typer Hulon nemlig 1211 (Brom-
chlor-difluormetun) oy 1301 (Bromtriflourme-
tan).

Den firecifrede tulkode stdr for den forholds-
maoessige summenscetning uf stofferne:
Kulstofatomer (C), fluoratomer (F2 eller F3),
chloratomer (CL) oy bromatomer (BR).

(Fx indeholder 1301 én del C, tre dele F2, ingen
CL oy én del BR. 1211 indeholder mindre F2.

Hvilke typer brande er Halon sa velegnet over-
for?

Der er lidt divergerende opfattelser uf inddelin-
geh df brandklasser (bl.a. mellem USA oy

Europuw), men ser vi pd Dunsk Stundaurd DS/EN 2,

der sumtidig er identisk med Europaeisk Stun-
durd EN 2:1992, ser det sdledes ud:

o Klusse A Brcendbure fuste stoffer
e Klusse B Brcendbure vaesker
Klusse C  Broendbure gusser

o Klusse D Brcendbure letmetudller.

Hulon er veleghet overfor brande i vaesker oy
yusser, oy kun oysd yodt benyttes overfor
brunde i fuste stoffer. Her vil det doy ofte vcere
ngdvendigt at efferslukke med vand i tilfoelde
uf eventuelle glgder.

Slukkeren er trykludet med Nitrogen (Kvecelstof). | beholderen
er Hulongussen summenpresset til vaeskeform. Ndr pistolven-
tilen uktiveres, presses Hulonen op yennem stigrgret oy ud
gennem strdlespidsen. Ved kontukt med den utmosfaeriske
luft overgdr Hulon igen til luftfform. Konstruktionen med stigrar
yar, ut slukkeren skul holdes rimeliy lodret under bruy. En
Halonslukker med et rumindhold pd 1 - 11/2 kg er tom mellem
10 oy 14 sekunder.
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Hulons slukningsvirkning er aldrig helt blevet be-
vist, men md primcert tilskrives en untikatalytisk
effekt som oysd yoelder for pulver; eller sugt pd
mere forstdeligt dunsk, slukningvirkningen udygg-
res uf en kemisk pavirkning uf brandforlgbet,

Hvordan bruges Halonslukkeren sa?

Slukkeren, der typisk er forsynet med en pistol-
ventil, skal benyttes lodret. Sikringssplitten fiernes
oy pistolventilen uktiveres, mens slukningsmidlet
rettes direkte mod det braendende muateridle
oy hverken mod flummer eller rgy.

For ut opnd en effektiv slukniny ved bruy uf
Hulon krceves der en koncentrution pd mellem
4 oy 5%, hvilket du oysd hemt kun opnds om-
bord i et GA-fly.

Ligesom det er tilfceldet med bdde pulver oy
CO2, er der oysd en “fure” forbundet med ind-
andinyg uf stgrre moenygder Halon. Der kun ofte
meoerkes et vist ubehay i form af utilpushed oy
influenzu lignende symptomer. Disse vil doy sjcel-
dent komme ftil udtryk med de forholdsvis smd
maoehgder Halon, vi taler om i GA-fly. Under dlle
omstcendigheder ophagrer de kort efter, ut sluk-
ningen er ufsluttet.

SIKRINGSSPLIT MED PLOMBE
PISTOLGREB

STIGRZR

SLANGE
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Redningsveste

Hvor der er krav om, at et GA-fly skal medbrin-
ye bdde en hdndildslukker oy en forbindskusse,
er der til gengceld ikke noget krav fil, at der skal
medbringes redhingsveste, med mindre der er
tale om fly til udlejning, eller flyet benyttes fil IFR-
flyvhing. | sidsthaevhnte filfaelde skal der voere en
vest til hver uf de ombordvaerende. Doy ungiv-
er ICAO Annex 6, ut flyves der en distunce over
vund pd mere end 50 NM, skul der medfgres
en rednhingsvest for hver person.

Antdllet uf forskellige typer veste er meyet stort.
Det, der kendeteyner rednhingsveste er, ut de
ofte er ut finde i GA-fly, fint vakuumpukket i
plustik med meoerkat med dangivelse uf udigbs-
duto.

Det er selvfalyeliy oysd vigtigt, ut udigbsdutoen
ikke er overskredet, men i en yiven situation
med motorstop over dbent vund, oy uunset
om ylidehgjden er overholdt eller gj, er det min
pastund, ut der ikke vil voere hverken tid eller
plads ombord til ut ifgre siy redningsvest. Skul
maun flyve en lcenyere straekning over dbent
vand, eksempelvis fra Sjcelland til Anholt bar
piloten oy eventuelle pussuygerer huve tuget
redningsvesten pd inden flyvningen pdbeyyn-
des.

Bevaeyer mun siy blot hoyle f& kilometer ud fru
kysten i dunske farvande, kommer temperatu-
ren sjceldent over 15°C, selv midt pd sommeren.
Det betyder, ut der er stor risiko for ut blive be-
vidstlgs efter cirka 2-4 timers ophold i vandet.
Det burde vcere et godt argument for ut have
redningsvest pd. Dels vil vestens opdirift sikre, at
vedkommende ligyer pd rygygen oy fortsut har
dndedrcetsorgunerne oven vunde, dels vil ves-
ten i siy selv medvirke til ut sinke ufkglingen. Er
maun fgrst endt i vandet ifgrt redningsvest, oy

ikke kun svgmme i lund, ycelder det om ut be-
voeye siy mindst muliy. Herved nedscettes ufkg-
lingen uf kroppen.

Redninysvestene vil, ult efter fubrikution, enten
have 1 eller 2 kamre, oy serviceintervdllerne vu-
rierer i duy mellem 2 oy 10 .

Kravet til redningsveste med 1 kammer er, ut de
skul opfylde UKK CAA Spec. No 5, mens red-
ningsvestene med 2 kamre skal opfylde krave-
ne i FAA TSO C13.

Andre opdriftsmidler sGsom Individuul Flotation
Devices md ikke benyttes i de ovenncevnte fil-
foelde, hvor der er krav om rednhingsveste i dun-
ske fly.

Alle moderne redningsveste vil i duy voere ud-
styret med butteridreven lumpe. Nye rednings-
veste kan dlt efter ghske oysd leveres med selv-
lysende stribe pd kanten oy med flgjte.

Skulle du efter ut have Icest denne urtikel have
fdet lyst til ut lcere farstehjoelp (typisk 12 timer
incl. udvendiy hjertemussuye) eller yennem-
fare et kursus i elementcer brandslukning (typisk
3 timer), skul du blot kontukte Beredskulbsstyrel-
sen, Fulck eller Dunsk Rade Kors; eller det var
mdske ligefrem noyet for jeres flysikpilot ut ar-
rangere i klubreyi?

Kilde: Sutuir oy Copenhugen Air Tuxi

@nsker du ut sikre diy
yderligere, sG unskuf
diy en oppusteliy gum-
mibdd til eksempelvis 4
eller 6 personer. Det er
doy vigtiy, ut bdden er
let tilgcenyeliy, hvis
uheldet er ude.
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- Alarmering, eftersagning og redning af fly

Over alt i verden baserer flyveredningstjenester
sig pd alarmering fra lufttrafiktjenester, hvilket i
Danmark og Grenland primcert er kontrolcen-
tralen i Kastrup og flyveinformationscentralen i
Kangerlussuaq. Enhederne har til opgave - efter
internationale standarder - at yde alarmerings-
tieneste for alle, som har afgivet flyveplan, pd
anden mdade har anmodet om alarmeringtjene-
ste eller befinder sig i en kritisk situation. Er situ-
ationen kritisk underretter de enten rednings-
centralen i Karup eller i Grenland - og hjcelpen
er pd vej.

Af Knud Rosing, SLV

Alarmeringtjeneste

Som udyunyspunkt uktiveres en indleveret fly-
veplun df en luftirufikijenesteenhed, som kan
voere en AFIS-enhed, et tdrn, eller hvis det dre-
jer siy om en offentliy flyvepluds, pludsens mel-
dekontor, ndr flyvningen pdbeyyndes.

Ved start fra en plads uden en Iufttrafiktjieneste-
enhed eller meldekontor skul en pilot pd unden
mdde uktivere sin flyveplun. Dette sker ofte ved
opkuld til en enhed som fx Copenhagen Infor-
mation eller Sgndrestrgm Information.

Ndr dette er sket, er piloten i yode hoender, oy
der vil blive ydet alarmeringstjeneste for flyvhin-
genh ind til det tidspunkt, hvor flyveplanen luk-
kes. En flyveplan lukkes af den lufttrufikijeneste-
enhed, som mdtte befinde siy pd en flyvepluds.
Men ofte flyves der til pludser uden lufttrafik-
fienesteenheder, hvorfor det bliver pilotens an-
svar selv ut lukke flyveplanen.

i Alurmeringstieneste (Alerting service)
i eren tjeneste, der hur fil opyuve ut

i underretfte henholdsvis kontrolcentral
i eller flyveinformutionscentral oy red-

i hingscentral om luftfurtgjer, der har

i behov for eftersgyninys- oy redninys-
i fjeneste, sumt i ngdvendigt omfuny

i ut ussistere disse.
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En flyveplan kun lukkes pd forskellige mdader:

¢ VVed rudioopkuld til en lufftrafiktjienesteenhed,
hvor man annullerer flyveplunen, oy hvor
mun skal vaere opmaoerksom pd, ut det svar
maun Mdtte fd filbuye, skal indeholde et tids-
punkt for, hvorndr flyveplunen lukkes.

e Efter lunding melde unkomsttidspunkt pr. tele-
fon ftil den lufttrafikfjenesteenhed mun har
veeret betjent df.

Flyveredningstjeneste
Lufttrufiktienesteenheder vil, sGfremt et fly vides
at befinde sig i en kritisk situation, underrette
redningscentralen, i Dunmurk Rescue Coordi-
nation Centre Karup eller i Grghland Rescue
Coordination Centre Sgnhdrestrgm.

En kritisk situation kunne vcere, at flyveplanen
ikke er blevet lukket, oy fordi der uf den grund
mangler en ankomstmelding. Da begynder
kontrolcentralen eller flyveinformutionscentra-
len ut ivaerkscette den fgrste uf 3 faser, som be-
skriver trinnene i ulurmerinystjenesten hemliy en
uvishedsfuse efterfulyt uf en beredskubsfuse oy
endeligt med en hgdfuse. Under de 3 fuser un-
derretftes den relevunte redningscentral.

De to redninygscentruler, der findes i Dunmark
oy Grghlund, er bemundet med professionelt
uddunnede specidlister oy hur en raekke voerk-
t@jer, som de benytter sig uf.

| Dunmark har RCC Karup tre Sikorsky S-61 red-
ningshelikoptere stGende pd 15 minutters stund-
by i dugtimerne i Albory, Skrydstrup oy Voer-
lzse. Uden for normal urbejdstid er de pd en
fimes stundby, oy de kun pd forholdsvis kort tid
komme over dlt i RCC Karup’s unsvarsomrdde,
som er pd cu, 140.000 KM2,

RCC benytter oysd undre enheder i forsvuret -
oy ofte civile enheder, oy hver gyuny sker der
en vurderiny uf den konkrete situation.

En manglende lukning uf en flyveplan ufsted-
kommer ofte, ut redningscentrulen md kontuk-
te det stedlige politi, som s kgrer ud fil det
plunlugte unkomststed. Politiet observerer pd
stedet, om et fly med den pdyceldende reyi-



strering er tilstede. Oftest finder politiet det
“munglende” fly oy rapporterer tilbage il RCC
Karup.

Hvis politiet ikke finder flyet, starter RCC Karup
en eyentliy eftersgyninys- oy redningsuktion
med de midler, de hur fil rGdighed. Oy kroever
situationen det, traekker de pd undre end Fly-
vevdbnets enheder.

S-61'en er efterndnden blevet en celdre enyel
PG 38 ar med beyrcenset flyvetid tilbuye, oy
RCC Karup benytter den med meyet stor om-
tanke. Den skulle gerne holdes i luften fil ufigse-
ren - EH101 - bliver indfaset, oy har overtuget
jobbet som Dunmurks redningshelikopter.

| Grgnlund er der ikke egentlige enheder pd
stundby, du unsvarsomrdadet er uhyyyeliy stort -
nemlig pd 4,2 millioner KM2, Dér md mun ty il
primecert civile luftfartgjer, som eventuelt befin-
der siy i omrddet.

Satellitter opfanger aktive ELT’er

RCC Karup vuretuyger endvidere funktionen
som kontaktpunkt til COSPAS-SARSAT orgunisu-
fionen, som er et infernutionult sumaurbejde om
anvendelse df sutellitter til lokdlisering of ELT er
fru ngdstedte fly.

Polurkredsende sutellitter, summen med geo-
stationcere sutellitter, observerer konstunt jor-
dens overflude oy lytter efter uktive ELT er.
Systemet positionsbestemmer 121,500/243,000
MHz ELT"er med en hgjugtighed uf cu. 20 KM.
Tilsvarende sker for den nye gyeneration ELT er
pd 406 MHz med en hgjugtighed pd ned fil cu.,
1 KM,

ELT er pd 121,500/243,000 MHz kun ikke identifi-
ceres eller forbindes til et bestemt fly oy har
yderigere den ulempe, ut disse ELT er ofte en-

En flyvende redningsuktion er dyr, du
en S-61 koster i ncerheden uf 25.000.-
i rene driffsudyifter pr. flyvetime.

foto: Venligst udiant uf Forsvuret,

ten ved fejlbetjening eller uf undre drsuyer util-
sigtet uktiveres. RCC Kurup modtuyer drligt som
kontuktpunkt for Dunmark omkring 700 alarmer
PG 121,500/243,000 MHz, som kun reluteres il
dunsk unsvursomrdde, herunder Grgnlund.

Den nye yenerution uf ELT er benytter 406MHz.
De er digitult kodet med en identifikution oy
kun identificeres oy positionsbestemmes meyet
Mmere proecis end den celdre generution ELT er.

RCC Karup hur reyisteret dlle dunske 406 MHz
ELT er - oy deres muritime modpurter - oy er
derfor i stund til meget hurtigt at kunne finde
oplyshinger om den uktive ELT's ejer/operutar,
hvilket hjcelper redningstjenesten ved deres hur-
tige lgshing uf en flyverednhingsopyauve.

Trafikuheld skyld i nedfasel

For hogen tid siden blev et ikke luftdygtigt GA
fly tfransporteret pd en ludvoyn fra Roskilde il
Stauning. Vognen blev involveret i et trafikuheld
i @stjyllund oy flyets ELT yik i guny. En unden
ladvoyn kegrte flyet videre til Stfauning med den
uktive ELT, som COSPAS-SARSAT systemet lgbben-
de positionsbestemte oy videreguv oplyshinger
om til RCC Karup.

| Stauning blev flyet sat i en hangur - stadiy
med den uktive ELT — og hangaren blev posi-
tionsbestemt. Der var ikke ufyivet “flyveplaun”
for fransporten, men en ELT var uktiv oy kunne
ikke identificeres, hvorfor RCC brugte ressourcer
pd ut lokdlisere oy identificere ELT en. Det lyk-
kedes ut fa ELT'en deuktiveret i Stauning.

S4 har du har en ELT ombord, bgr du voere op-
maoerksom pd, at den eventuelt kan uktiveres fx
ved en hdrd lunding. Vi unbefuler, ut du som
en del uf hedlukningschecklisten kortvarigt uf-
lytter ngdfrekvensen.
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GPS Navigation

- en succes for alle piloter

Mange piloter bruger i dag GPS til navigation.
Der findes GPS navigationsmodtagere i flere og
flere fly og i mange forskellige afskygninger -
lige fra smd& hdndholdte i ultralette fly over
smarte modeller kombineret med slutglid-com-
putere i svaevefly og VFR- og IFR modeller i
almen-fly til avancerede installationer, der ind-
gdar i de store flys Flight Mangement Systemer.

Af Jeppe Sgrensen

GPS Nuvigution har med sin store pdlidelighed
0oy proecision vist siy ut vaere en succes, oy
kombinutionen uf den indbygyede computer
med en dutubuse Med havigationspunkter, luft-
havne, frekvenser o.s.v. har bidraget til denne
succes. Proesentautionen af navigationsoplys-
ningerne pd en dutaskoerm med kort giver en
yod situutionsfornemmelse. Piloter i smdfly far
mulighed for plunlceyhing oy yennefagrelse uf
deres flyvning med en proecision oy sikkerhed,
som tidligere var forbeholdt professionelle pilot-
er.

GPS navigation starfede som et supplement til
de kendte navigutionsmidler oy metoder. For
VER flyvning er der jo ikke specifikke krav til nu-
vigutionshjcelpemidler, men de fleste piloter vil i
day hgdigt undvoere GPS havigation.

Det er klart, at kravene fil udstyr oy uddannelse
stiger fra VER flyvning, som benytter GPS havi-
gution som supplerende hjoelpemiddel, over IFR
flyvning til bruy df IFR Approuch. Selv om bruy
af GPS haviguation til VFR flyvning ikke stiller de
store krav til hverken udstyr eller uddunnelse, er
det en god idé, ut dlle piloter scetter sig ind i
udstyret, dets betjening oy de yenerelle for-
holdsregler, der kun forgye sikkerheden.

IFR flyvning byyyer pd, ut man stort set kun kun
se bunen umiddelburt fgr lundingen oy er der-
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for byyyet op omkring unvendelse uf havigu-
tionsudstyr oy huvigutionsmetoder. GPS havigu-
tion indtuyger en pluds som en del uf det udstyr
oy de metoder, der kan anvendes til IFR flyv-
ning. GPS havigution kan nu oysd unvendes i
forbindelse med GPS Approuch — det, der med
den mere proecise dunske beteynelse hedder
“"GPS-buseret ikke-proecisions indflyvning”.

Brug af GPS navigation

En GPS modtuger hur munge funktioner. Disse
kun virke imponerende oy interessunte, ndr
mun lceser i brochurer eller brugerhdndboyen
eller ser en demo-video. De fleste piloter ved
imidlertid, at betjeningen under flyvning kan
voere vunskeliy, oy det derfor er ngdvendigt ut
tage sine forholdsregler.

Farst oy fremmest skul piloten sikre siy, ut han/
hun kun betjene den pdyceldende GPS. Det
lyder som en selvfglyelighed, men de fleste pi-
loter oplever, ut de kommer i tvivl eller har van-
skelighed ved betjeningen under flyvningen.
Hvordun er det nu, den funktion virker eller brin-
ges til at fungere? Hvor finder jeg de ghskede
oplyshinger?

Hvis piloten kommer i tvivl om betjeningen un-
der flyvningen, er der stor risiko for, ut GPS’en
sticeler opmaerksomheden fra andre opgyuver
under flyvhingen, hvilket i sidste ende kun blive
en sikkerhedsrisiko. Derfor skdl piloten kunne be-



fiene GPS’en uden ut komme i problemer oy
med summe sikkerhed som undet navigutions-
udstyr.

De fleste piloter har oplevet sddunne situutioner
oy vender sd tilbuyge til GPS’ens brugerhdnd-
boy for ut f& hjcelp. Her hur de fleste bruyer-
hdndbgyer den fejl, ut de fortceller om ulle
GPS’ens herligheder, sa det fuktisk kun voere
vunskeligt at finde de 10% uf funktionerne, som
er kernefunktionerne for piloten. Mange GPS’er
har s& munyge funktioner, ut det stort set vil voe-
re umuligt at lcere dem dlle. Piloten bar derfor
koncentrere sig om de grundicegyyende funk-
tioner til navigution, men sd til ygenyceld lcere
disse til bunds.

De fleste GPS’er kun scettes i simulatortilstand —
en ftilstand, som ggr det muligt simulere flyvhing
oy dermed pd jorden gve siy i betjeningen.
Piloten bar gve siy oy gentuye betjeningen
ikke kun til vedkommende forstdr, hvordun det
virker, men indtil de yrundiceyyende navigu-
tionsfunktioner er rutine.

De voesentligste problemer for VFR-flyvere er at
havigere oy ut styre flyveren. GPS en kun hjoel-
pe med navigutionsopyuven, men dermed oy-
sU “lokke” piloter til ut flyve i marginule vejrfor-
hold, fordi “det jo ikke er et problem dt finde

’.vn"uu.

vej”. Dermed kun der opstd furlige situationer,
idet flyveren jo studiy skal styres, oy det kan
GPS’en ikke hjcelpe med. “Grdt i grdt” er ikke
VFR forhold, selv om mun kun finde vej.

Generelle forholdsreyler kun summeres sdledes:

e Piloten bgr plunlcegyge flyvningen inden start
ved ut loeyye de pdtaenkte ruter eller ven-
depunkter ind sumt sikre siy, ut de h@dven-
dige oplyshinger er i datubusen, oy denhne
er opduteret i forhold til den planlagte flyv-
ning.

e Indlcering uf de grundloeggende navigu-
tionsfunktioner til rutineniveuu.

e Hvis der opstdr tvivl eller problemer under
flyvningen, s lud ikke disse problemer tuge
ul opmeerksomheden - glem ikke at flyve.

o Vegjrfornoldene skul vurderes i forhold fil flyv-
ningens karukter, oy piloten bar ikke lude siy
friste til at flyve VFR i margindle vejrforhold,
fordi vedkommende faler siy sikker pd, ut
GPS’en kun hjcelpe med havigationsopygu-
ven,

+~GPS Udstyret i fly

GPS modtugeren i fly udskiller sig pd overfluden

i ikke meyet fru undre GPS modtuyere. GPS’ens

i computer unvender doy enh dutubuse med

© oplyshinger om navigationspunkter, IUfIavng s
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0.5.V. som yar havigution i forbindelse med flyv-
ning til en enkel suy. Mun kun kombinere oplys-
ningerne ftil ruter, hente oplysninger om frekven-
ser 0.5.v. Munge nye modeller viser positionen
pd et kort, hvor havigutionspunkter, lufthavne
oy ruter giver et fremragende overblik over situ-

Disse indikutorlumper oy kontukter kan som
suyt veere indbyyyet i selve GPS enheden ved
ut veere selvstoendige kontukter oy lumper eller
veere summenbyyyet i et lille betjeningspunel
pd instrumentpunelet.

utionen. ....Eksempel pd befieningspunel

QPS udsl’ryrr, der er |rjsTuIIereT oy Qquean,m,lFR 2 o I TR A TR N\

indflyvning, har nogle specielle karukteristiku: !

e Visniny uf fuktisk position i forhold til den n- \_GPS ] AcTv | AuTO I wrJ e
skede position (Desired Truck) skul ske pd ® 0
pilotens primecere navigationsinstrument, “ ::Z ' | e | | ::; | TEsT
Derfor er GPS modtuyeren forbundet med e N % GARMIN

den primaere CDI (Course Deviution Indicu-
tor) eller HSI (Horisontul Situation Indicutor).
Denne forbindelse kun evt, skiftes med en
kontukt eller kombineret indikutionslumpe-
kontukt, der skiffer mellem NAV oy GPS, ndr

GPS modtuyere, der er instulleret oy yodkendt
til IFR indflyvhing, har desuden:

henholdsvis VOR/ILS oy GPS vises pd o lagret indflyvningsruterne i deres dutabuse

CDI/HSI. samt nogle specielle funktioner, der udfgres
e Der skul voere tydelig vishing af pussage uhder selve indflyvningsproceduren,

(overflyvning eller fly-by) uf et navigutions- o tilige check uf positionsbestemmelsen kvu-

punkt (way-point) oy uf eventuelle med-
delelser fra GPS’en. Dette kan ske ved indi-
katorer pd selve GPS-enheden eller med
scerlige indikutorlumper unbragt pd instru-
mentpunelet i pilotens direkte synsfelt.

o Der skul vcere en skiftekontukt, der skifter
mellem rute-navigation oy punkt-navigation.
(En rute er en kcede uf havigutionspunkter.

litet oy skcerper disse check i forbindelse
med indflyvningsprocedurer.

GPS modtuyere, der er yodkendt efter TSO
1294 specifikationen, oy instulleret efter fulbri-
kantens forskrifter, vil opfylde kravene oy kan
ygodkendes til IFR indflyvninygsprocedurer.

Ved rutenavigution skiftes ved pussuge uf et
navigationspunkt fil noeste navigautionspunkt
PG ruten. Ved punkt-navigution fustholdes
summe havigutionspunkt, oysd selv om det
pusseres). Skiftekontukten kun veoere indbyy-
yet i GPS enheden eller voere en selvstoen-
dig kontukt eller kombineret indikutorlumpe-
kontukt unbrugt pd instrumentpunelet i pilo-
tens direkte synsfelt.

For GPS udstyr, der skal anvendes til GPS
Approuch, kan der vaere en trykkontukt oy
en indikatorlumpe, der kun bruges fil at ar-
mere GPS modtuyeren fil “Approuch-til-
stand” ("Approcuh-mode”) oy vise, om
modtuygeren er uarmeret, armeret eller aktiv
d.v.s. fuktisk er i “Approuch-mode”. Munye
GPS-modtuyere vil urmere uutomutisk oy
skifte automutisk til “Approuch-mode”, hvis
betingelserne for dette er til stede. Der vil
dltid veere en fremyungsmdade til at annul-
lere “Approuch-mode”.
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GPS-modtuyere er et uf de “hottest” emner
indenfor elektronik til fly. Udvikligen ydr meyet
stoerkt, og mun kun sige, ut der dllerede er
kommet en 2. generution. Disse indeholder far-
veskoerm til praesentution uf kort oy undre in-

formationer samtidig med, ut betjeningspunelet

er indbyyyet i selve GPS-modtuyeren.

GPS og IFR flyvning

En IFR flyvhing er i princippet summensat uf:

o Udflyvning fru sturtlufthavnens terminalom-
rade (SID Stundurd Instrument Depurture).

e Flyvning til destinationslufthavnens terminul-

omrdde (en-route) ofte viu bestemte ruter

(Airways).

Indflyvning i destinationslufthavhens termi-

nulomrdde (STAR Standard Arrival Route).

e Indflyvning til lunding (Approuch Procedu-
re).

Den mest komplicerede fuse er indflyvningspro-

cedurer.



GPS approach indflyvningsprocedurer
GPS Approuch procedurer er non-precision
dpprouch procedurer opbyyyet efter ICAO
standurd (fx ICAO Doc 8168: Procedures for Air
Navigaution Services — Aircruft Operation, som er
den vejledende reference for opbyyninyg uf
indflyvningsproceduren).

Procedurerne fglger summe standarder for
opbygning oy ikke mindst frigangshgjde som
kendte non-precision procedurer. Heruf fglyer,
ut dlle kendte hon-precision procedurer kun
dunne bugygrund for en godkendt GPS-ap-
prouch indflyvningsprocedure — det forudscet-
ter blot, ut de er progrummeret ind som en del
uf GPS-modtugerens dutubuse. Sddunne pro-
cedurer kaldes GPS overluy-procedurer, oy de
kan flyves med bruy uf eksisterende havigu-
tionshjcelpemidler (VOR, ADF o.s.v.) oy/eller
GPS-modtugyer.

Den anden type indflyvhingsprocedure (ligele-
des hoh-precision) er en procedure, der benyt-
ter “fiktive” punkter, som ikke findes som ADF,
VOR eller VOR/DME punkter. Den kuldes derfor
GPS stund-dlone procedure.

Navigationmetoder

De fleste piloter bruyer i duy GPS havigution
ved ut indloegge en rute, som de derefter fgl-
yer, idet enkelte punkter eventuelt overspringes
ved bruy uf “Direct-to” knuppen.

Rutenavigation i forbindelse med indflyvninyg
svurer til en vis yrud fil den kendte rutenavigu-
tion. Ruten er blot yivet fru dutubusen oy kun
ikke cendres. Ved flyvhing uden GPS foretuyer
maun offe en form for rutenavigution. Nar et nu-
vigutionspunkt pusseres, stiller man out-bound
course fra punktet. Halvvejs til nceste havigu-
tionspunkt tester mun, om VOR eller ADF har fut
i noeste punkt, oy stiller s& in-bound course il
dette punkt. Piloten skadl selv stille frekvenser oy
skifte il nceste punkt, oy det er ikke sikkert, ut
signulet for noeste punkt pd ruten kan modtu-
yes, ndr et punkt overflyves.

Punkthavigation bruges i en vis udstraekning
ved hormul bruy uf en GPS modtuyer, idet
man jo dltid kan indscette destinationen eller et
relevunt punkt med “Direct-to” funktionen. GPS
modtuygeren oy selve instullationen er imidlertid
indrettet pd en lunyt mere uktiv bruy uf punki-
nauvigution.

Som omtalt under ufshittet om “GPS Udstyr i fly”
vil der voere en kontukt til at skifte mellem rute-
nuvigution oy punkthavigution, Ndr punktnavi-
gution veelyges, kan den rething (radidl) fra
punktet, der navigeres efter, stilles med OBS-
knuppen (forudsut GPS’en er vulgt som kilde il
CDI/HSI) eller retningen kun stilles direkte pd
GPS’en. Hvis OBS-knuppen pd CDI/HSI unven-
des, skul mun give GPS’en et pur sekunder ftil ut
justere sig ind ftil den rigtige rething, inden maun
eventuelt skifter til rutenavigation.

Punktnavigutionen sker sdledes pd en radiul til
eller fru et bestemt punkt sumt ved hjcelp uf
ufstaunden til dette punkt — meyet lig med navi-
gution i forhold til en VOR/DME.

De forskellige GPS fubrikanter bruger forskellige

beteynelser:

e Gurmin kulder det “AUTO”, ndr GPS’en er i
rutenavigution, fordi der automutisk skiftes til
noeste navigautionspunkt i denne tilstund.
Punkthavigution indikeres med “"HOLD”, fordi
det uktuelle navigutionspunkt fustholdes.

o King (Allied-Signul, Honeywell) refererer til
"LEG” ved rutenuvigution oy til “OBS” ved
punktnavigation.

Treening, traening og atter traening

En-route navigaution er enkel ut beherske. Hvis
maun har en auto-pilot eller en co-pilot til hjcelp,
kan man sld op i Pilot’s Guide eller Quick Refe-
rence, fx hvis der er problemer, der skul Igses,
eller der er noyet, mun ikke lige kun huske. S4-
dun forholder det siy ikke med Approuch navi-
ygution. Her er mun ngdt fil at beherske de hgd-
vendige funktioner, s som ut indscette indflyvn-
ingsprocedurer, skifte til en unden indflyvnings-
procedure, hvis klureringen skifter, indsaette ind-
flyvningspunkter oy skifte mellem rutenavigution
0oy punkthavigation oy tilbuge — dlt summen
hurtigt oy fejlfrit uden ut si& op | Quick Referen-
ce.

For ut opnd oy vedligeholde denne kompeten-
ce er det hgdvendigt ut troene. Man kan ikke
(udelukkende) loese sig til dette i loenestolen
med Pilot’s Guide. Det er ngdvendiyt med
“hands-on”. Det kan til dels ygres med GPS-
modtageren i simulation-mode eller med en
PC-buseret simulutor. For ut opnd fortrolighed
med udstyr oy procedurer er flyvetroening
(under VFR forhold) oysd hedvendiy.
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2. yenerdtions GPS-modtuyere fx Garmin 530.-.....
oy 430 har funktioner til procedure vendinger

oy holding, men man skal kunne de grundloey-
gende teknikker, for ikke dlle procedurer er i
GPS’ens dutubuse. Det gcoelder tillige, ut piloten
studiy skul bruyge kort — de kort, der vises pd
GPS-modtuygerne er ikke detuljerede hok oy
indeholder ikke dlle TMA er 0.5.v. Munye bruye-
re vil desuden opleve, ut GPS’ens automuatiske
skift af kortets skala er forvirende oy vil hurtigt
finde opscethinyssiden for ut cendre indstillin-
gen til fx 30nm som yrundindstilling, s& maun ikke
pludseliy forstyrres uf, at billedet skifter oy proe-
sentere helt hye detdljer - uden maun har bedt
om det!

De forskelliye GPS modtuyere virker forskelligt,
oy piloten bgr derfor gagre siy fortrolig med nyt
udstyr ved simulatortroening oy flyvetraening
(under VFR-forhold), inden man benytter udsty-
ret under uktuel IFR-forhold. Det er ikke bure
som ut benytte en VOR-modtuger uf et undet
fubrikunt end den, mun er vant fil.

Holdninger, psykologi o.s.v.

Troening i bruy uf GPS udstyr er i stor udstraek-
niny et sparysmdl om holdninger, psykoloyi oy
selverkendelse. Nye piloter vil sikkert lcere GPS
navigution forfra, medens munyge “gumle” pilo-
ter vil have en tendens til at betragte det som
et nyt men selvfglgeligt mere proecist havigu-
tionsinstrument. Det sidste er lunytfra tilfceldet —
der er i hgjere yrud tale om udstyr pd linie med
stkuldte FMS systemer (Flight Munugement Sy-
stemer). SaGdunt udstyr kraever en unden mdde
ut teenke pd, oy piloten yar klogt i ut forholde
sig til det ud fra denne forudsaetning — d.v.s.
lcere det helt forfru.
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Et yennemsyn uf Pilots Guide far de fleste til ut
indse, ut GPS ikke er s& enkel ut betjene som en
VOR-modtuyer. Efter flere gennemloesninger
md man erkende, ut det ikke vil voere muligt at
lcere oy huske dlle detdljer — der skal en unden
metode ftil. Det er hgdvendigt med en strutey.
Mun md Icere de busule funktioner, sG de kun
udfgres som rutine uden scerlig belustning uf
hukommelse, opmaerksomhed eller undre intel-
lektuelle ressourcer. Derncest mMd mun have en
holdning om “Simple is Sufe” eller “Buck to bu-
sics” — dltsd kunne falde tilbuge pd de busule
rutiner frem for forsgye ut Igse et specielt pro-
blem eller finde et menupunkt ud af hundrede
mulige, ndr situationen ikke tilluder det fx under
forberedelse f1il eller gennemfarelse uf lunding.
Det siger siyg selv, ut de busule rutiner skal doek-
ke de yrundiceyyende navigutionsbehov.

Der er ingen piloter, der kun lcere ulle GPS’ens

meldinger oy fejlmeldinger uden ud oy pd for-

hdnd vide, hvordun de bgr reugere i dlle situu-
tioner. Derfor er det oysd vigtigt at toenke igen-
nem, hvordan man skal reagere. Man md ikke
blive overrusket - det ycelder om ut voere for-
beredet pd hvud som helst. Hvis mun far en fejl-
medling eller en unden melding, M4 maun umid-
delburt beslutte, om mun kender denhe meldiny
oy dens betydning i relution fil den situation,

maun befinder siy i.

Hvis man er under indflyvniny, er der tre mulig-

heder:

o ut fejlmeldingen/meldingen ikke hur betyd-
ning for fortsut indflyvning,

e eller (hvis den hur betydning for fortsat ind-
flyvning, eller mun ikke ved, om dette er fil-
foeldet) at gd over til undre nhavigutionsme-
toder (hvis dette er muligt),

o cller ufbryde indflyvhingen oy foretuye mis-
sed upprouch.

Hvis mun ikke reugere umiddelburt oy beyyn-

der ut filosofere over teknik eller funktion, er der

stor risiko for, ut mun mister kontrollen over situu-
tionen.

Kort p& de moderne GPS-modtuyere kun forg-
yge situdtionsfornemmelsen oy virke imponeren-
de. Den unden side uf meddljen er, ut de kun
dflede opmaerksomheden fra andre funktioner
oy fru undre huvigutionsinstrumenter.

GPS’ens funtustiske proecision, store pdlideliy-
hed oy imponerende munge funktioner fagrer
oysd til en tro pd ufejlburlighed oy kun slgve



overvdygenhed oy fd piloten til ut glemme kryd-
scheck — GPS’en ser jo ud til ut virke hele tiden,
oy den er meyet mere prcecis end det gumle
udstyr.

Databasens tilblivelse

De enkelte landes luftfartsmyndigheder er i sum-
arbejde med lufthavhene ansvarlige for kon-
struktion dof infrastrukturen d.v.s. placering of ru-
diofyr oy havigutionspunkter sumt etublering of
ruter oy procedurer herunder indflyvningsproce-
durer. Disse oplyshinger publiceres i de nutionule
AlP’er. Selv om arbejdet bygyer pd faelles ICAO
redler, er der betydelige variationer fra laund til
lund.

Oplyshingerne fru de enkelte lundes AlIP er
samles af private firmuer - fgrst oy fremmst Jepo-
pesen - i en globul dutubuse. Fra dennhe datu-
buse udtroekkes en dutabuse til de forskellige
GPS-modeller.

Det siger sig selv, at dette er en kompliceret pro-
ces, oy ut der kun opstd fejl i Igbet uf proces-
sen.

Problemer med database

Der er observeret fglyende problemer i forbin-

delse med GPS-dutubuser:

e Dutdabusen har kun fem tegn til navngivhing
uf havigationspunkter. | dutabasen bruges
derfor i visse tilfoelde forkortelser uf det op-
rindelige navn. Hvis nuvnet pd kortet er over
fem teyn, skal mun finde det forkortede
navn.

o | tolkningen df procedurer kun der ske fejl
eller opstd misforstdelser, hvilket kun med-
fgre, ut der kan mangle navigutionspunkter
fil en procedure.

e Indflyvningsprocedurer oy udflyvningsproce-
durer kan vcere konhstrueret med betingede
handlinger, som ikke kan kodes eksplicit i
dutabusen - fx drej ved denne hgjde eller
dette punkt — hvad der kommer farst,

e Der erifordret 2003 fundet en yenerel fejl i
den softwure hos Jeppesen, der beregner
grcenser for forskellige luftrum. Fejlen er nu
rettet, men mungye luffrumsgraenser har vae-
ret vist lidt forkert pd de kort, der vises pd
GPS’ens skcerm. Fejlen har hovedsuyeligt
huft betydning for VFR trafik, du IFR trafik
normult ikke havigerer efter luffrumsyroens-
erne.

Som pilot er der to forholdsregler, man skal un-
vende over for disse problemer. For det fgrste
skal man checke de plaunlagte ruter i forhold til
kortmuteriulet. For det undet skul mun bruye
IFR-kort (plutes), du disse er de uutoritutive kil-
der oy vil indeholde eventuelle forhold, som ik-
ke kun vises i dutubusen, Hvis der er difference,
er det kortet, der ycelder.

Der er pd Europoeisk plan en roekke initiutiver i
yuny for ut udbedre de omtdlte forhold. Nye
procedurer konstrueres efter en faelles standurd
med bl.u. huvne pd under fem teyn, oy proce-
durerne konstrueres som “dutubuseprocedurer”
—d.v.s. der er ikke en fortolkning uf en tekstbe-
skrivelse eller et kort for ut loeyye oplyshingerne
ind i dutubusen. Styrkede krav til kvalitetssikring
skal oysd hjcelpe med ut forbedre kvaliteten.,

Hvordan kommer jeg videre?

Statens Luftfartsvaesen har udyivet AIC er, der

omhundler GPS havigution:

e AIC A-10 / 01 Anvendelse uf GPS-buserede
RNAV ikke-proecisions instrument indflyv-
hingsprocedurer.

e AIC A-11 /01 GPS Approuch kvdlifikations
freening.

Der er desuden AIC B-21/99 om B-RNAV, AIC B-

09/02 om NAT VFR oy AIC B-11/02 om check uf

dutaubuse.

Hvis man flyver VFR, er selvstudium eller flyve-
tfrcening en vej til at blive fortrolig med GPS
navigation. Flyver mun IFR, unviser de omtaulte
AlC’er en mdde ut komme videre pd. AlIC A-11
/ 01 "GPS Approuch kvdlifikutions troening” un-
viser direkte et troeningsproyram.

Det er selvfalyeliy oysd en yod ide ut studere
Flyvehdndboy oy Pilot’s Guide pd det instulle-
rede udstyr grundigt sumt ikke mindst tfrcene i
praksis for ut opnd oy vedligyeholde den ngd-
vendige kompetence.
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brevkusse

¢ En landing i variable vind

| pdskeduyene oplevede jey, ut uunset hvor sikker maun er pd vejrudsigten inden en flyvning, sa
kan vinden godt vaere drilsk. Skcertorsdayg havde jey plunlagt en flyvning fra Roskilde til Kalundbory
oy retur. Inden flyvhingen toy jeg en METAR oy en TAF, oy vejret viste siy ut vaere CAVOK OK.

Pd tilbuyeturen til Roskilde cu. to timer senere checkede jey selvfalyelig ATIS. Jey fik besked pd,
hvor jey skulle yd ind, oy ut det var bune 29, der vur i bruy. Jey blev bedt om ut gd pd medvind.
i Jey lugde mcerke til, ut der var en del turbulens, som s forsvandt igen, oy koncentrerede miy s
i udelukkende om ut skulle ind oy lunde.

Mdske skulle ulurmklokkerne have ringet pd grund uf turbulens ved unflyvning, fordi det kunne jo
indikere noyle vindforundringer, men der var ikke forecustet hoyet, oy derfor ignorerede jey det.

Jey luyde un il findle, flgj ind med 80 miles i timen, oy havde cu. 1800 omdrejhinger pd motoren.
Jey provede ut soette muskinen cu. 30-40 meter inde pd bunen, men her blev jey hoenyende i
yground effekt i cu. 50-100 meter. Det forbuvsede miy en smule, ut jey ikke kunne f& muskinen loen-
i gere ned. Jey preovede dt stalle flyet igennem, men stey i stedet. Det undrede mig en del, oy idet
jed stey, kiggyede jey pd yushdndtuy oy ned pd omdrejningstcelleren for ut se, om jey ikke huvde
tuget yussen uf, Det havde jey, oy jey toy en ekstru yuny pd yushdndtuget, Omdrejningerne var
cu, 1000 i minuttet, sd jey havde ikke ved en fejl faet skubbet yushdndtuyet frem.

Jey blev hcengende i ground effekt oy prevede ut fG muskinen ned ved ut flude ud oy stalle ud,
i men igen stey jey cu. 3-5 meter.

Jey blev desorienteret oy forvirret. Jey kiyyede igyen pd instrumenterne oy taenkte pd, hvad der

i kunne vaere yult, Farst p& de sidste 3-400 meter fik jey muskinen hed, oy Mdtte bruge fadderne for
i uf holde muskinen pd bunen.

Jey md indresmme, ut jey var nervgs, oy puruadoksult nok flov over ut luve sadun en lundinyg, men
tarnet oplyste, ut vinden var vendt 180 yruder, oy udviserede det haeste fly - om ut bune 11 var i
bruy. Jey huvde pludseliy fdet plus 20 knob buyi, men jey forbundt ikke den besvoerlige lunding
med vinden. Jey forventede ikke, ut vinden ville vende, du der ikke var noyet, der indikerede det,
fx ut halen pludseliy ville voere bugud. Min umiddelbure reuktion var derfor, ut jegy mdtte huve

¢ omdrejninger p< motoren.

Set i bukspejlet har jey voeret heldiy, for der er en vaesentlig forskel pd pludselig ut f& 20 knob buyi
frem for at have 10 knob i haesen. Sa uunset hvor sikker man er pd vejrudsigten, s har jey lcert, ut
mun altid skal voere opmaoerksom pd vinden.

Per Wilhelm Bunkenbory

Kcere Per

Der kun voere munye drsuger til, ut mun som pilot kommer ud for cendringer i vindretning oy hus-
tighed under start oy lunding, oy det er vigtigt at vide, at det kan forekomme. Iscer om fordret oy
hen pd sommeren skal Mun voere pd vagt overfor sgbriser, der i voerste fuld kun f& vinden til ut
skifte retning — ofte fru gst til vest - pd fa sekunder. En sgbrise kun yive unledning til +/- 10-12 knob
TAS.

| OY-SIK nr. 4/2002 guv DMI gode rdd om vinden:
e Kend oy mecerk diy vindens rething oy hustighed i forhold fil bane i bruy.
e Check vindposerne selvom du har faet en MET REPORT.
e Plunlcey i yod tid en eventuel missed upprouch.
Redaktionen
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Orclar 2 |

----- Meteorologi og FLYSIK

- en foredragsrcekke den kommende vinter

Af Sgren Brodersen, DMI

For noyen tid siden fuldt jey over et opsluy pd
min arbejdsplads, at SLV oy FLYSIK-projektet say-
te en flyvemeteoroloy, som kunne indyd i urbej-
det. Min fgrste tunke var, ut det var du sd sun-
delig pd tide, men bedre sent end uldriy for nu-
turligvis skal der voere en vejrkyndig tilstede i
gruppen. Som flyvemeteoroloy har jeg nemilig
genhem tiden "forngjet" mig med loeshing uf di-
verse hoendelses- oy huvurirupporter. Nej, for-
ngjeliy laesning er det naturligvis ikke, men loere-
rigt, det er det sundeliy. Munyge uf hcendelserne
er hemliy forbundet med vejret som en starre
eller mindre drsuysfuktor. | hvert enkelt filfoelde
har jeg taenkt, om det i virkeligheden var vejret,
der vur forudsugt for ddrligt, eller om det var pi-
loten, der huvde forsgmt hoyet - eller tolket ud-
sigterne forkert, Men i de fleste tilfcelde er der
tule om, ut de tiny piloten havde til radighed for
flyvningen, var doekkende. Men de blev ikke
udnyttet efter fortjeneste.

Vejret skal forstas - ikke beregnes

Det er ikke nok ut konstutere, ut de forudsugte
veerdier for sigt oy skyhgjde ligyer inden for de i
luftfurtslovyivhingen ufstukne rammer for VFR-
flyvhing. Det er ikke hok ut have beregnet fuel-
forbruy efter hgjdevinden, oy det er ikke hok ut
have tustet QNH en ind i regnearket. Det er min
fornemmelse, ut i disse hgjteknoloyiske tider hur
piloten en pulm-pilot eller pc, der klurer plan-
lcegningen, hvis maun blot tuster hoyle tal ind.

VEJRET SKAL FORSTAS - ikke beregnes. Det er
ikke blot et stykke pupirarbejde, der skal pd
plads, inden det sjove kan begynde. Man skadl
forstd vejret sd lungt, at mun kun tuye de rig-
tige besluthinger i luften, hvis vejret bliver ddr-
ligt. Mun skul vide, hvordun vinden indvirker pd
mangvrerne ncer jorden, oy hvad det betyder,
ut der star CB pd ruten, - eller der er is pd vin-
ygerne. Det er blot eksempler.

Arbejdet i FLYSIK-gruppen har veeret en forngj-
else. Vejret kun jey jo shukke om i timevis, men

ndr rutinerede FLYSIK-piloter, erhvervs- oy dirline-
piloter sldr ylugyerne op oy efter munye drs
flyvning i dl sluygs vejr far en uhu-oplevelse, ndr
jey yennemydr fx vindens maerkvoerdigheder,
ju sd fgler jey, at vi har hoget ut gd videre med.

Et foredrag, der vil na langt

Derfor har vi i FLYSIK-gruppen besluttet at afvikle
en foredruysraekke landet rundt om flyvevejr
det kommende efterdr oy vinter. Jey oy min
kollegyu Pernille Hunsen vil fortcelle om flyvevej-
ret, men tro nu ikke, ut vi vil ygennemyd teori-
baggerne fra en ende df........

Nej, "forelcesningen" vil rette siy direkte til de fly-
vende folk, oy vi vil fokusere pd forstdelsen,
fuldyruberne oy misforstGelserne. Vi vil fortcelle
om meteoroloyens muligheder oy beygroens-
ninger, oy Vi vil have Jer til ut forstd vejret sG
langt, at | som piloter ikke kan overruskes af
noyet. Oy skulle det dlligevel ske, sd vil | forstd
vejret sa gyodt, ut | kun tuge de rigtige beslut-
ninger i luften - hvis det skulle kraeves. Vi vil oy-
sd fd tid il at besvare spgrgsmdl oy hegre om
hoendelser, vi dlle kan lcere hoyet df.

Foredruget vil henvende sig il dlle, som har lcest
meteoroloyi-teorien. Et vist kendskulb fil flyve-
meteoroloyien vil voere ut foretraekke, men dlle
er huturligvis velkomne. Iscer ser vi yerne, ut in-
struktgrer oy undervisere m@der op. For skal vi
have udbredt en bedre forstelse uf vejret, skal
det ske yennem Jer, der har fut i unge oy/eller
urutinerede piloter.

SA M@D OP, ndr vi kommer til din region.
Ncoermere om tid oy sted vil kommMme shart, men
folyende ligyer fust:

i 8. november er vi i Aulbory.
: 15. hovember i Rgdekro.
Sed 10, junuar | Herning.

i 25, februur i Odense.

Dertil nok et mgde pd Sjcellund i 2004.

Vi hdber pd et stort fremmade, oy ut | vil finde
emnet inferessunt, Vi ses!
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