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Flyve lægning

2 OY-SIK - Tema

Til trods for øget fokus på flyvesikkerheden
hos både myndigheder, unioner, klubber
og piloter er havarier og hændelser blandt
privatpiloter steget voldsomt i år.
Luftfartsinspektør Henrik Sandum oplever i
det daglige arbejde med privatflyvningen,
at holdningerne til flyvesikkerhed bevæger
sig ud på et skråplan. Spørgsmålet er, om
der er ved at opstå en tilstand præget af
manglende respekt og en skødesløs og
lemfældig holding i forhold til flyvesikker-
heden.

Af Tina Larsen, SLV

Som aktiv PPL-pilot i ca. 25 år og med et ønske
om at arbejde for bedre flyvesikkerhed trådte
Henrik Sandum ind ad døren til sin nye arbejds-
plads i SLV for tre år siden med det primære for-
mål at arbejde på at højne sikkerheden via til-
synsarbejdet og en større kontakt og dialog
med hele privatflyvningen. Henrik Sandums sam-
arbejde med branchen har i årenes løb medført
mange nye initiativer til forbedring af flyvesikker-
heden, men alligevel oplever Henrik Sandum, at
tingene er ved glide ud på et skråplan.

I det daglige arbejde oplever Henrik Sandum, at
privatpiloternes dårlige flyveplanlægning fører til

flere og flere begiven-
heder, hændelser og
havarier. Henrik Sandum
ser piloter, der flyver
rundt uden et opdateret
flyvekort, der taxier rundt
på en flyveplads uden
kortet inden for række-
vidde, der ikke tjekker
signalgård eller vindpos-
er og lander i medvind,
der ikke tjekker notam

og derfor ikke opdager midlertidige restriktive
områder eller flyvepladser, der er lukkede.

”Jeg stiller ofte mig selv det spørgsmål, om pilo-
terne er ligeså lemfældige i planlægningen,
når det drejer sig om at beregne forbrug af
brændstof, tjekke vejroplysninger på den plan-
lagte rute og lave vægt- og balancebereg-
ninger. Hvis det er tilfældet, er det en skanda-
le”, siger Henrik Sandum og indrømmer samti-
dig, at han ikke ved, om det er en korrekt op-
fattelse af virkeligheden. 

Henrik Sandum fortæller, at han selvfølgelig selv
har lavet fejl i de mange år, hvor han har haft
luft under vingerne. Henrik Sandum ønsker ikke
at fremstå som en ”moralens vogter”, men han
vil alligevel ikke lade sig tynge af janteloven, og
siger: ”Vi kan ikke tåle, at privatpiloterne gør
det ret meget dårligere. Egentlig er det ikke
alene et spørgsmål om, hvor meget eller hvor
lidt piloterne flyver. Flyver man lidt, betyder det,
at piloten under forberedelsen skal være ekstra
seriøs. Flyver man meget, skal piloten fortsat
sætte sig ind i de forskellige forhold ved en flyv-
ning, og ikke tro, at man kan flyve rundt om
”flagstangen” på samme måde, som man kø-
rer til bageren en søndag morgen i bilen stadig
med søvn i øjnene og uden at skrabe mere is af
ruden end hvad, der svarer til et kighul. En flyv-
ning skal altid forberedes godt og grundigt”.

I januar måned kører SLV en webbaseret
undersøgelse om privatpiloternes holdning til
begrebet flyvesikkerhed.  Klik ind på
www.slv.dk/erhverv og giv os dit syn på:

• Hvordan kan det være, at piloter løber en
risiko ved manglende planlægning?

• Hvorfor er ansvarlig flyvning ikke længere
en norm?

• Er det en helt forkert opfattelse, at hold-
ningerne til sikkerhed bevæger sig ud på
et skråplan?

Resultatet bringer vi i næste nummer af OY-SIK
og på SLV’s website.
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10 gode råd –
før og under flyvning

• Check vejret grundigt. Det er ikke nok blot at ”konsultere” Internettet eller Tekst TV. Få de
sidste nuancer i vejret ved en direkte telefonkontakt med en meteorolog. Er du i tvivl om,
hvorvidt du kan gennemføre flyvningen – så undlad at flyve.

• Check op på, at du har seneste udgave af VFR-kortet og landingskort på de flyvepladser,
du skal lande på inden flyvning - og hav dem parat både under taxiing og selve flyvnin-
gen.

• Check op på frekvenser inden flyvning.

• Check op på ind –og udflyvningsprocedurer på de flyvepladser, du skal beflyve.

• Check Notams. Det er både dumt og risikofyldt at flyve ind i et aktivt skydeområde eller
lande på en lukket plads.

• Hav en alternativ plan forberedt for din flyvning, hvis det viser sig, at den første ikke kan
gennemføres.

• Specielt ved beflyvning af korte græsbaner. Lav en udførlig beregning af land-
ingsdistancen. Udover oplysningerne i flyets håndbog kan du hente værdifuld
information fra AIC B 09/01.

• Specielt ved start fra korte græsbaner. Lav en udførlig beregning af startdis-
tancen. Udover oplysningerne i flyets håndbog kan du hente værdifuld infor-
mation fra AIC B 38/02. 

• Brug tid før start på at sætte dig ordentligt ind i flyets udstyr – du får ikke tid
til det undervejs.

• Undlad konsekvent brug af GPS ved alle flyvninger. Flyv med passende
mellemrum efter punkter udsat i kortet. Herved sikrer du, at du fortsat kan
flyve VFR, hvis GPS’en en dag ikke virker.
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Ved at følge 10 helt banale råd kan du som pilot undgå at blive risikoblind! Den teknolo-
giske udvikling har medført, at diverse hjælpemidler nu om dage tager over og giver
piloten en falsk sikkerhedsfornemmelse. Alt for mange piloter sætter deres lid til disse
hjælpemidler fx GPS og flyver ud i forhold, som ikke egner sig til privatflyvning. 

SLV har udgivet en ny folder om BL 8-10 rapporte-
ring til privatpiloterne - på bagsiden finder du de

10 gode råd. Hent folderen på www.slv.dk
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Som aldrig før er der fokus på runway in-
cursions, ulovlig indtrængen i luftrum og
overtrædelse af love og bestemmelser.
Årsagen er – desværre – at der som aldrig
før er sket et skred i piloternes holdning til
flyvesikkerhed.

Af Jan Schunck, flyveleder tilknyttet flysikpilot-
projektet

I forbindelse med implementering af BL 8-10
blev der indført et straffrit rapporteringssystem. 
”Fidusen” er, at man nu skal indrapportere
hændelser og overtrædelser af de forskellige
love og retningslinjer uden, at man med det
samme vil risikere at få at vide, at næste møde
vil blive afholdt i byretten!

Der er blevet sendt breve til alle certifikatinde-
havere, afholdt løbende flyvesikkerhedssemi-
narer,  SLV drager land og rige rundt med et
planspil og en flyveleder i de lokale flyveklub-
ber for at sætte fokus på diverse procedurer,
og senest fik 45 piloter banket rusten af vinger-
ne på flysiktræffet på Tåsinge. Men spørgsmålet
er, om det hjælper? Og jo – det tror jeg nok,
det gør, det er i hvert fald mine egne betragt-
ninger. 

Vi har nu rejst rundt med planspillet til ca. 15
klubber, og hver gang har tilbagemeldingerne
fra klubberne været de samme: ”Et godt plan-
spil – vi fik lært meget og fik en del at vide, som
vi ikke vidste før”. De piloter, der går lidt op i
flyvning kommer og deltager. De læser de
forskellige papirer, de får tilsendt, de opsøger
selv information, og de tager flyvning seriøst.

Desværre er antallet af runway incursions stadig
for højt, og i det hele taget sker der for mange
”småting”, som burde være undgået. Hvorfor
mon? Under processen har jeg spurgt mig selv
og andre om det samme, men ingen kan for-

klare, hvorfor alle tiltagene ikke har fjernet eller i
det mindste reduceret alle ”dummefejlene” fra
GA. Jeg er efterhånden kommet til den konklu-
sion, at der blandt privatpiloter er en ”hård ker-
ne”, der blot bemærker, at de nu igen har fået
et brev fra SLV, og ellers sætter sig ind i flyet og
flyver en tur uden at tjekke op på noget som
helst. 

For at sætte lidt kød på mine påstande vil jeg
lige komme med nogle ”live” eksempler fra min
dagligdag som flyveleder i Roskilde.

OY-SIK skal til Anholt. Da piloten forlader CTR
spørger han: ”Hvad er frekvensen til COIF”?
Mon ikke piloten skulle have tjekket det, inden
han fløj.

OY-SIK er på vej mod Anholt: ”Roskilde TWR,
Værløse svarer ikke, når jeg kalder – har de fået
ny frekvens”?
”Nej, Værløse blev lukket for 3 måneder siden”. 

”Roskilde TWR, kan du oplyse om Jægerspris’
skydeområde er aktivt”.
Mon ikke det skulle have været tjekket inden
flyvningen.
.
På vej ud til opvarmning bane 29: ”OY-SIK kør
via twy A og B til opvarmning bane11”.
Svar fra pilot: ”Øhhhh – hvad mener du med A
– er det ydre perimeter?
Tja – det blev ændret for flere år siden. Hvad
med at få et kort over lufthavnen.

OY-SIK krydser bane 11 på vej til hangarområ-
det efter landing bane 21. TWR siger: ”OY-SIK du
har krydset bane 11 uden tilladelse, og jeg vil
skrive en ATSR på overtrædelsen”.
Svar fra pilot: ”Jamen, jeg kunne ikke høre,
hvad du sagde, og der var ingen trafik”.

Jeg observerer et SSR svar inde i RK TMA i
3200FT, SSR kode 7000.
ATC: ”Fly i RK TMA over KOR VOR, identificer dig
selv”.

- Tema

: Dumme fejl eller 
dovenskab
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Svar: Transponderen blev slukket og ekkoet for-
svandt mellem Ringsted og KOR.
Tja – sådan kan man også gøre det.

OY-SIK kører på TWY A uden tidligere kontakt
med TWR: ”OY-SIK – hvad laver du på TWY A –
det er manøvreområde”.
Svar: Der holder en bil på TWY D, og jeg ville
ikke forstyrre”.

Jeg talte med en pilot om det vidunderlige ved
en GPS. Han fortæller: ”Det er så smart. Jeg fløj
lige til EKBI i foråret. Ruten gemte jeg i GPS’en
og næste gange jeg fløj, satte jeg mig bare ind
og fløj af sted uden alt det besvær”. Jeg spurg-
te: ”Hvad med vejr og NOTAM” 
Svar:” Nå, det kan jeg jo bare spørge COIF om,
når jeg er kommet i luften, og selvom det bliver
lidt grumset, så ved jeg jo altid, hvor jeg er”. 

OY-SIK på vej mod EKRK fra EKHG. TWR: ”OY-SIK
kom i CTR via VALBY for anflyvning af bane 11,
QNH 1012”.
Pilot: ”ØØHH – VALBY? – Mener du Valby ved
Zoologisk have”?
TWR:”Nej – Rapportpunkt VALBY som afløste
HIMLEV for 3 måneder siden”.

OY-SIK flyver VFR langs øresundskysten og kal-
der TWR stik ØST: ”Roskilde, OY-SIK vil gerne i
CTR for landing fra Øst” TWR: ”OY-SIK du har
været i CTR uden tilladelse siden Køge, og jeg
skal skrive en rapport på ulovlig indtrængen i
luftrum”.
Piloten ringede til TWR efter landing og det viste
sig, at den ændring af CTR, der blev indført for
adskillige måneder siden, var gået hen over ho-
vedet på ham.

TWR: ”OY-SIK efter afgang bane 21, højredrej
mod Borup og rapporter Borup”.
Pilot kører ind på banen, lige foran et landende
fly. Han fik ikke starttilladelse, men udflyvnings-
instruks, som han troede betød, at han måtte
starte.

Og så kommer alle de mange tilfælde af glem-
te ting. Der glemmes fueldæksler, som vi finder
på banen. Der returneres efter flyets papirer.
Der returneres for refueling lige efter start. Der
landes lige efter start for at lukke døre. Der taxi-
es rundt med staticwiren fra fueltanken fastgjort
til næsehjulet. Der køres rundt med trækstæng-
er på næsehjul. Og endelig: Der taxies i et helt
forkert fly end det, piloten troede han sad i!

Opsummering af ovenstående: Manglende
planlægning og engagement. Det ”sjove” er,
at det IKKE er de helt unge piloter, der laver fej-
lene. De tjekker NOTAM, frekvens- og skydelister
og hvad, der ellers er med til forberedelse til en
flyvning. De, der laver fejlene, er efter min over-
bevisning typisk piloter med en del timer. De har
fløjet til Anholt eller Billund mange gange, og
det er næsten det samme hver gang. Rutinen
tager over, men de glemmer, at luftrum,
frekvenser, vejr og regler alle er dynamiske stør-
relser, der jævnligt ændres. Det er deres hold-
ninger til flyvning, der er noget galt med. Man
kan kalde det: ”Det går jo nok” syndromet.
Eftersom jeg ikke tror, at piloter er dumme, så
må forklaringen jo være, at de er for dovne og
uengagerede! Har de for travlt i hverdagen til
at holde sig selv ajour med, hvad der sker in-
denfor deres eget område?
Hvis bare de ville sætte 10 minutter af inden
flyvning til at tjekke NOTAM, frekvenser på ruten,
flyvepladsens rullevejssystem, luftrum,  så ville
meget være vundet.

Mine påstande er lidt rå og kan måske virke stø-
dende på sarte sjæle. En stor del af privatpilo-
terne vil heldigvis melde hus forbi – for de tilhø-
rer den gruppe, der planlægger og er aktive
omkring deres certifikat. 
Andre af jer vil blive stødt og måske vrede: Nu
er de flyveledere ude med riven igen! Det er
fint – kom bare op af stolen. Jeg vil meget ger-
ne i dialog med jer, for kun gennem dialogen
kan vi få vendt alle problemerne og finde ud
af, hvad der skal gøres for at højne sikkerheden.
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