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Helt fra Grgnland er julemanden kom-
met (VFR)flyvende med en fgr-jule-
gave ftil alle piloter og flyveledere: Ny
fraseologi blev nemlig indfgrt den 24.
november - en mere klar og kortfattet
fraseologi - for at undgd misforstéiel-
ser, der fx kan fgre fil Runway
Incursions.

Nér du flyver VFR, er rigtig og flittig
brug af radioen et vigtigt element fil

-

at hgjne sikkerheden. Alt afhcengig af
luffrumsklasse og specifikke flyveregler
kan du pd radioen enten modtage
klareringer eller nyttige trafikinforma-
tioner. Og som nytérsforscet hélber
jeq, at alle piloter:

- aldrig tgver med at bede ATC om
at gentage en klarering, hvis den
fgrste melding ikke blev opfattet
fuldt ud,
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hellere laver et radioopkald for
meget end et for lidt - et mindre
problem kan hurtigt udvikle sig fil
en rigtig grim situation, hvis piloten
ikke fér assistance, og

beslutter sig for at benytte den
ekstra hjcelp som Copenhagen
Information altid er parate til at
yde VFR-piloter i ikke-kontrolleret
luftrum.

Tina Larsen



i Loes mere om nye radio-

Felgende procedure-aendringer tradte i
i kraft pr. 24. november 2005 bl.a. for at
forbedre sikkerheden pd baner.

PAf Flemming Christensen, SLV

1

. Luftfartgjer, som modtager taxi-instruktioner fil

bane i brug, vil hgre fglgende: “TAXI TO
HOLDING POINT RUNWAY (nummer)”, som
betyder, at der (som hidtil) skal standses ved
ventepositionen (markeret pé rullevejen)
med mindre, der specifikt er modtaget
filadelse fil at kgre ind p& banen (LINE UP).

. Ved nedsat sigtbarhed eller om natten kan

det forekomme, at du bliver anmodet om at
rapportere klar af banen “REPORT VACATED”.
Veer opmaoerksom pd, nér du som pilot rap-
porterer “"RUNWAY VACATED”, at hele luftfar-
tgjet skal have passeret den relevante vente-
position pd rullevejen.

Yderligere angives frekvenser med seks cifre,
med mindre femte og sjette ciffer begge er nul.
Hvis femte og sjette ciffer begge er nul, angives
alene de fire fgrste cifre. £ndringerne er ikke
gceldende for Grgnland og Foergerne, hvor
procedurer for angivelse af frekvenser er
ucendrede. P& radioudstyr, som kun tillader, at
der indscettes fem cifre, er det kun de fem far-
ste af de seks cifre, som skal indscettes.

Nye internationale regler vedrgrende fraseologi
skal bl.a. mindske muligheden for, at misforsté-
elser opstér mellem flyveledelse og piloter.
Mélet er dermed at mindske muligheden for
bl.a. Runway Incursions.

Eksempler p& cendringen vedrerende frekvenser (ekskl. Grenland og Fcergerne):

e 118,000 angives “One one eight, decimal zero” - "Et hundrede atten komma nul”

e 118,005 angives “One one eight, decimal zero zero five” - “Et hundrede atten komma nul nul fem”

e 118,010 angives “One one eight, decimal zero one zero” - “Et hundrede atten komma nul 1i”

e 118,025 angives “One one eight, decimal zero two five” - “Et hundrede atten komma nul femogtyve”

e 118,050 angives “One one eight, decimal zero five zero” - “Et hundrede atten kommma nul halvtred”

e 118,100 angives “One one eight, decimal one” - "Et hundrede atten koonma een”
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OY-UAK pd& en tur over Isfiorden
: Foto: BIS

PPL pilote




ri Grﬂnland]

PPL-flyvning i Grenland er bestemt
muligt, og det kan give nogle fan-
tastiske flyveoplevelser. Men det
krcever stor planlaegning og flere
penge end i Danmark at holde flyver
og piloter flyvende: Vejrforhold, topo-
grafi og de store afstande krcever
disciplinerede piloter, der kan deres
kram.

- Af Jesper L. Skov, SLV

For nylig var jeg pd en flyvetur i Grgnland. Turen
gik fra Qaarsut til llulissat i et Grgnlandsfly Dash-
7. Udkgrsel til starten fra grusbanen i Qaarsut
skete med den sta@rste forsigtighed, for forplad-
sen var nemlig doekket af en del is, og der var
en middelvind pd& 35 knob med vindstad pé& op
fil 55 knob. Heldigvis var vindretningen den
samme som baneretningen, s& vinden gav sig
farst rigtig fil kende efter start med en masse
mekanisk turbulens. Mens jeg prgvede at kom-
me i tanke om, hvor p& ICAQ's intensitetsskala
for turbulens, at vaeltede kaffekopper, en flyv-
ende stewardesse og graedende bgrn befandt
sig, annoncerede kaptajnen, at vejret i llulissat
var godt. Han var ikke uden en vis humor, for
efter landingen i llulissat, sugede min fine vinter-
jakke mindst to liter regnvand, inden jeg ndede
i tgrvejr i terminalbygningen. | det mindste
bloeste det kun 30 knob...

Et barsk sted

Grgnland kan vcere et barsk sted at flyve, og
det er vel kun forstéeligt, hvis vejrforholdene og
de store afstande fé&r skroemt de fleste PPL-pilot-
er vaek. Men de findes! En af dem er Thomas
Branner Jespersen, som til daglig er chefinstruk-
t@r ved Skolen for Interne Uddannelser under
Grgnlands Lufthavnsvaesen, hvor der bl.a. ud-
dannes AFIS-operatgrer. Thomas har et PPL cer-
fifikat, og ejer OY-UAK, der er Danmarks eneste
amfibieflyver med base i Narsarsuag. OY-UAK er
en sdékaldt Lake Buccanneer, LA-4-200. Bladet
mgdte Thomas Branner Jespersen til en snak om
muligheder og udfordringer for VER piloter i
Grgnland.
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Thomas B. Jespersen i OY-UAK

6 |Tema

Mangler klubmilje

Hvordan synes du, privatflyvningen i Grgnland
har det?

“Den har det lidt svoert. Der er ikke s& meget
klubmiljig som i fx Danmark, sé& det er et ret
lukket land. Folk skal selv finde ud af, at der er
nogle flyvere rundt omkring. Langt de fleste,
som flyver rundt i sméflyene, er enten erhvervs-
piloter eller mekanikere fra Grgnlandsfly, AFIS-
operatgrer eller folk, der p& anden méde har
en professionel tilknytning til luftfart. Der er
omkring seks dansk registrerede luftfartgjer i
Grgnland, der anvendes til PPL-flyvning. OY-UAK
holder til i Narsarsuag, resten i Kangerlussuaq
eller hovedstaden Nuuk”, siger Thomas.

| er tre AFIS-operatarer fra Narsarsuag, som
kabte OY-UAK for et drs tid siden. Hvorfor blev
det lige en amfibieflyver?

“Det var ud fra rene sikkerhedsmaoessige overve-
jelser, at vi valgte et enmotors fly, der ogsé kan
lande pd& vandet. Nér valget faldt p& en amfi-
bieflyver, er det fordi et pontonstel er fungere
end et hjulunderstel og samtidig yder stgrre luft-
modstand. Det kan voere sveert at finde en
egnet ngdlandingsplads i det grgnlandske ter-
rcen, og her giver det en fordel ogsé& at kunne
veelge at lande i en sg, fiord eller p& havet, Det
er samtidig grunden ftil, at vi ikke flyver om vin-
teren. | vinterperioden er der tit voldsomme
vejrforhold, og samtidig umuliggar havis og
isskosser en ngdlanding i vand. | seks méneder
flyver vi slet ikke, og samtidig sparer vi forsikrin-
gen”.

Thomas fortscetter og afslgrer en uventet bivirk-
ning: “Den oprindelige ide var som sagt, at det
skulle vcere en amfibieflyver af hensyn til sikker-
heden. Men det har vist sig, at det er utrolig
sjovt at lande og starte fra vandet, sé& nu kan
mdlet med en flyvetur veere vandlandingerne i
sig selv”.

Vedligeholdelse og eftersyn

Hvem udfarer service p& OY-UAK?

“Vi er s& heldige at voere gode venner med en
brandmand her i Narsarsuag, der ogsé er ud-
dannet flymekaniker. Da vi kgbte OY-UAK, blev
der lavet et 500 timers tjek ved Sunair i Thisted,
og her var mekanikeren med. Det betyder, at
han nu er uddannet til at métte lave de efter-
syn, der skal fil. Vi har voeret ngdt til at kabe en



del voerktgj selv fx fastnggler, momentnagler,
kompressionsméler og mv.

Vi har dog ikke et godkendt vaerksted, sé& hvis
noget alvorligt gér i stykker, er det ikke altid
sikkert, at vores mekaniker mé& lave det”.

Det lyder som om, at det kan blive meget
besvcerligt, hvis noget gdr i stykker?

“Ja, det kroever en del planlcegning og senden
frem og tilbage. | foréret blev der fx fundet en
strukturel fejl i halen pé& en Lake, som desvcerre
havde medfagrt et havari i Finland. Det kunne
have grounded os hele sommeren, for ved
noermere eftersyn fandt mekanikeren ud af, at
vores Lake var ved at udvikle den samme fejl,
som havde medfgrt havariet i Finland. | den
konstruktion, der holder hgjderor og halefinne
pd& plads, fandt han en 11 millimeter lang rev-
ne! Inden vi kunne flyve videre, mdatte konstruk-
tionen derfor skiftes. Den blev afmonteret of
vores mekaniker og sendt fil Thisted for ncer-
mere undersggelse. | Thisted blev de relevante
dele udskiftet med reservedele sendt fra USA,
og herefter blev det hele sendt tilbage til
Narsarsuaqg, hvor mekanikeren kunne montere
den igen”.

En fjord, der er perfekt til landingsgvelser

Vedligeholdelse af certifikatet

Hvordan vedligeholder | typerettigheden?

“Det er endnu ikke helt planlagt, hvad vi gar. Vi
har kun haft Laken aktivt i halvandet ér, s& vi
har endnu ikke skulle flyve PFC eller froenings-
fime med en instruktgr. Det er en mulighed at
tage tjekket i fx Stavanger pé& en 206 er. Selve
SEP (seq) frceningen tog jeg ved Billund Air
Center. Det foregik mest i Vejlefjorden. Efter
vandgvelserne flgj vi gerne til Skanderborg eller
Silkeborg for at vaske Vejlefjordens saltvand af
med nogle ferskvandslandinger i sgerne.
Udover vandlandinger er der den interessante
forskel til normal SEP (land), at man indenfor de
forudg&ende 90 dage skal have lavet 20 land-
inger og starter fra vand for at mé&tte medtage
passagerer p& vand”.

Vinge med stabiliserende
stgttepontoner
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Hvilke udgifter har | for at holde OY-UAK flyv-
ende?

“Forsikringen koster 5000 kr. om mdneden!
AVGAS kommer til at koste 19 kr. pr liter efter
arsskiftet, sé& det er ogsé en betydelig udgifts-
post. S& er der de almindelige udgifter fx et
arskort fil lufthavnen p& omkring 1000 kr. og
selvfglgelig udgifter til serviceeftersyn og leje af
hangarplads”.

Hoj topografi

Er der ikke stor forskel p& at lande pd
Viejlefiorden og s& pd en fieldsg i Granland?
“Bestemt. Teknikken er den samme, nér man
fgrst er nede ved vandet, men i Grgnland bar
man bruge mere tid pé& at rekognoscere og
aflcese fieldene og vindforholdende inden
landing. Lander man pd& en s, der slutter i en
fieldside, er ind- og udflyvningsvejen ofte den
samme. Det betyder, at sgen skal vcere bred
og lang nok til at bé&de at kunne gé rundt pd&
landing og starte op mod vinden, og derefter
dreje 180 grader - mens man stiger. P& alle tids-
punkter skal man - i tilfcelde af et motorstop -
kunne glide fri of terrcenet og ned pd& vand.
Det kroever bestemt opmaerksomhed, og man
bar bruge god tid til at aflcese topografien”,
siger Thomas.

6000 fod hgijt field ved isfiorden
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Lave temperaturer

Grenland er jo et sted, hvor der offe er lave
temperaturer under frysepunktet - i det mindste
skal man ikke s& hajt op for at finde minusgraa-
er. Hvilke forholdsregler tager 1?

“Vi flyver VFR og holder os derfor altid fri of sky-
erne. Selvom vi holder os fri of nedbgr og skyer
kan der selvfglgelig godt forekomme problemer
med is - iscer i forbindelse med vandlanding-
erne med temperaturer lige over frysepunktet.
Hjul og hjulbrgnde er ikke scerlig godt beskyttet,
selv om hjulene ikke er slédet ud. Under landingen
bliver der sprgjtet en del vand ind i hjulbrgnden.
Letter man fra en sg, hvor lufttemperaturen er
lige over frysepunktet, kan man vcere helt sikker
pd&, at vandet hurtigt fryser til is. Skal man eksem-
pelvis over et hgjt fieldomréde for at komme
hjem, kan man yderligere risikere, at luften er
koldere i nceste fijord, s& de negative tempera-
turer ndér helt ned til banen, og s& er der ikke
skyggen af en chance for at komme af med
isen inden landingen. | s&édan et tilfaelde risikerer
man, at hovedhjulene bliver blokeret p& sam-
me mdade, som hvis parkeringsbremsen var sléet
fill Inden man lander pé& vandet, er det derfor
meget vigtigt at foretage nogle serigse overvej-
elser omkring freezing-level”.

Point-of-no return

Hvor langt vaek fra Narsarsuaq flyver I?

“Vi flyver gerne ture pd en time til halvanden,
men har dog ogsé veeret s& langt vaek som
llulissat. Der er en hovedtank i kroppen under
motoren, og den giver braendstof til tre timer
og 45 minutter. De to pontoner under vingerne
kan ogsd fyldes med braendstof, og giver en
time mere i flyvetid. De lange afstande kroever
en omhyggelig planlcegning. Min loengste tur i
ar gik til llulissat og varede i alt 61/2 time, med
mellemlanding og pd&fyldning af broendstof i
Nuuk. N&r man flyver nordpd fra Narsarsuag, er
Nuuk den fagrste lufthavn, man stgder pd. Der er
ikke broendstof til at flyve fra Narsarsuaqg il Nuuk
og sd finde ud af, at man ikke kan lande i Nuuk
og derfor skal flyve videre. Derfor havde vi et
point-of-no return mellem Narsarsuaq og Nuuk,
og holdt ngje gje med flyvningens forlgb i for-
hold fil driftsflyveplanen. Her er en GPS en rigtig
god stgtte til at holde gje med, om den bereg-
nede groundspeed afviger vaesentligt fra den
aktuelle. Vi brugte ogs& GPS’en til at bekroefte
vores position rent visuelt ved at sammenligne



GPS kortet med kyststraekningen, som vi kunne
se ud af vinduet. Der findes ikke deciderede
VFR-flyvekort over Grgnland, og der er langt
mellem radiofyrene. Derfor tages alle kilder i
brug for at bekrcefte ens position, og her er
GPS’en af de bedre”.

S& vidt jeg husker, er der en enkelt VORTAC i
Thule, og i resten af Granland er der kun
NDB’er?

“Det er nemlig rigtigt”.

Gronlandsudstyret

Hvad for noget udstyr medbringer | pd en flyve-
tur?

“Det er et lovkrav, at vi som vandflyver skal
medbringe bdadudstyr, som er anker, drivanker,
t&gehorn til signalering, to padler, b&dshage,
og en fortgjningsline. Vi flyver aldrig nogle sted-
er uden at indlevere en flyveplan - enfen en
fuld ATS flyveplan eller en forkortet flyveplan
ved flyvning i lokalomrédet, Og vigtigst af alf,
s& er min Iridium satellit-telefon fast udstyr. Den
er investeringen vaerd heromkring og jeg bru-
ger den til at melde start, landing, forventet
starttidspunkt, tidspunkt for nceste opkald mm.
af hensyn fil alarmeringstjenesten. De mange
hgje fielde ggr, at der er mange omrdder i ncer-
heden af Narsarsuag, hvor det bare ikke er
muligt at vaere i line-of-sight med hensyn fil VHF
kommunikation. Udover satellit telefonen har vi
naturligvis redningsveste. En vigtig detalje, nér
man snakker vandflyver er, at vestene ikke mé
veere selvoppustelige, nér man ryger i vandet.
Typisk vil man have brug for vesten efter et
havari i forbindelse med start eller landing fra
vandet, og s& dur det ikke, hvis den pludselig
selv puster sig op - inden man er kommet ud af
kabinen. Endvidere har vi en redningsfléide.
Den blev oprindelig kgbt i forbindelse med
faergeflyvningen af OY-UAK fra Danmark fil
Grgnland, men den har vist sig at vaere for stor
og vejer for meget i forhold til nogle nye smarte
modeller. P& grund af vaegten har vi ikke altid
redningsflédden med, men vi arbejder p& at
kgbe en, der ikke vejer s& meget”.

Thomas fortscetter: “Ellers skal man altid sgrge
for, at det personlige udstyr er i orden. | flyveren
har vi heldragter i aluminiumsfolie til at beskytte
0s mod kulden. En god regel i Grgnland er, at
man skal sgrge for pdkloedning, s& man kan

overleve i det fri i mindst et dggn! Taenk pé, at

man pd et kvarter nemt kan flyve over s& man-
ge fieldrygge og gletchere, at det vil tage ad-

skillige dage, hvis man skulle g& hjem”.

GPS

Som du mdske har lcest i tidligere udgaver af
OY-SIK, har der vaeret temaer omkring brugen
af GPS. Kan du kort beskrive, hvordan du
anvender GPS’en?

“Jeg bruger den kun fil to ting: At krydstjekke
min driftsflyveplan pé loengere flyvninger, og i
forbindelse med landinger p& vand til at vur-
dere vinden ved hjcelp af groundspeeden.
Med hensyn til navigering, s& passer de kystlin-
jer, der er p& GPS kortet rigtig godt med virke-
ligheden, hvorimod sger og terrcen ofte slet ikke
stemmer overens med virkeligheden”, slutter
Thomas.

: OY-UAK ready for take off.
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i Staben bag flysikprojektet er allerede godt
i i gang med forberedelserne til nceste drs

i akfiviteter, der bl.a. vil byde pé& et fordrs-
trcef, et roadshow om GPS og et sommer-

i troef.

¢ Af Henrik Sandum, SLV

Efter flysiktroeffet i Sindal i &r har vi udsendt et
evalueringsskema til delfagerne, og ligesom det
var filfceldet efter flysiktrceffet pd& Tésinge, kan vi
konkludere:

e atvi har féet en fantastisk flot tilbagemelding,

e at der er fremkommet en raekke gode forslag
til nye aktiviteter,

* at mange har givet udtryk for, at de synes, af
det er et rigtig godt initiativ SLV har taget her,
0g

e at piloterne gnsker flere &rlige flysiktroef.

Mange hcefter sig ogsé ved den specielle
stemning, der beskrives som bé&de positiv og
direkte hyggelig. En situation, der understreges
af, at over halvdelen af deltagerne i Sindal var
gengangere fra T&singe.

Var der sé slet ingen kritik? Jo, naturligvis. Del-
tagerne peger p& en form for “individuel” til-
bagemelding pé& de forskellige aktiviteter under
troeffet. | projektets styregruppe har vi vaeret for
fokuseret p& at f& placeret farste, anden og
tfredje pladserne inden for de forskellige akfivi-
teter. Det retter vi op pd& til nceste ér.

Hele tre ting...

Noeste dr - der er det forelgbige sidste ér i den
3-arige aftaleperiode - byder flysikprojektet pd
ikke mindre end tre aktiviteter.

Flysiktroef - er det ikke noget SLV arrangerer i samarbejde
med R&det for Starre Flyvesikkerhed? Og var det ikke
noget med, at de havde et staevne i Sindal her i som-
mers? Jo, det er ganske kor-

rekt. | samarbejde med Rédet

arrangerede SLV den sidste

weekend i august et 2-dages

flysiktroef i Sindal med del-

tagelse af ca. 40 piloter, der fik

rig lejlighed til at prgve deres
evner i landinger, navigation
og taxiing mellem kegler.

o o
) Q
Mmark 2°
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Roadshow om GPS arrangerer vi i Igbet af vin-
teren fordelt pé& seks regionale mgder. Temaet
vil vcere brugen af “GPS - p& godt og ondt”,
og Roadshowet gcester fglgende byer/klubber:
Alborg, Herning, Vamdrup, Odense, Roskilde og
Maribo.

Forarstrcef er et helt nyt initiativ, hvor styregrup-
pen og flysikpiloter inviterer interesserede piloter
fil at deltage i et foré&rstroef pd& Arg Flyveplads
den 20. maj 2006. Her vil der blive fokuseret pd&
at ggre den enkelte deltager “foré&rsklar”, b&de
hvad angdr det teoretiske og iscer det prak-
fiske. Programmet er ikke endelig planlagt, men
det er sikkert, at der vil indgé elementer som
landing pd& kortbane og navigation med tilhgr-
ende driftsflyveplan. Derudover vil der blive
fokuseret p& at ggre den enkelte deltager fly-
veklar til den kommende sceson. Skulle vejret
drille, vil vi forsgge at gennemfgre arrangemen-
tet om sgndagen den 21. maj.

Flysiktrcef vil vi - i lighed med i &r - afvikle igen i
2006 som et 2-dages flysiktraef, men med den
vaesentlige forskel, at programmet vil vcere det
samme begge dage. Vi vil fortsat lcegge stor
veegt pd det sociale element: Vi mener, det er
vigtigt, at piloter kan mg@des med ligesindede
under afslappede forhold og diskutere flyvning-
ens forskellige aspekter, men i erkendelsen af,
at det kan voere svoert at rive en hel weekend
ud af kalenderen, vil vi ggre det muligt for den
enkelte deltager at voelge, om man vil voere
med en eller to dage.

Udover trcening i landinger og navigation vil
der med stor sandsynlighed ogsé voere en
sightseeingtur for pérgrende og et co-pilotkur-
sus P& programmet.

Med placeringen af det tredje flysiktroef i
Maribo er projektets egen madiscetning om at
komme rundt i alle tre landsdele opfyldt.

Deltager du?

Hvad ggr du, hvis du gerne vil deltage i et eller
flere af de ncevnte arrangementer? Kilik ind p&
SLVs website. Her vil du Igbende kunne finde
oplysninger om det enkelte arrangement.
Specifikt omkring Roadshow sker tilmelding via
den lokale flysikpilot.



@PS — pa godt og ondt

i Med et roadshow om GPS scetter SLV,

i Radet for Sterre Flyvesikkerhed og flysik-

i piloterne fokus p& GPS, VFR-flyvning og

i flyvesikkerhed. For privatpiloter er der

i mange fordele - rent sikkerhedsmaessigt -
i ved at bruge GPS, men navigation ved

i hjcelp af GPS kan ogsd fere piloten p&

i afveje.

Af Tina Larsen. SLV

Brug af GPS - med fornuftig omtanke - er et
nyttigt voerktg;j til at flyve mere sikkert og mere
direkte. GPS’en kan vcere en effektiv hjcelp,

hvis piloten fx havner i dérlige vejrforhold. Dog
har langt de fleste af landets privatpiloter, der
benytter sig af GPS, formentlig pé& et eller andet
tidspunkt oplevet, at GPS’en har spillet dem et
puds, uden at der skete noget alvorligt.
Problemet er, at det giver falsk fryghed. Netop
det, at ingenting er sket, er ikke det samme
som, at det ogsé& gdér godt nceste gang.

“Det er iscer farligt, hvis piloten hcelder til at
bruge GPS’en som det primaere navigations-
hjcelpemiddel. Derfor er det vigtigt, at piloterne
kender GPS’ens funktioner, muligheder og
mangler - p& godt og ondt”, siger Jesper L.
Skov, luftfartsinspektar i SLV.

Roadshow 2006 tager emnet op og ser blandt
andet p& mange af de forskellige fejlkilder, der
kan opsté& under brug af GPS fx forkert betje-
ning af GPS’en, fejl i databasen, fejlprogram-
mering mv. “Under skoleforlgbet bruger de fle-
ste elever meget tid pé& at flyve en VOR ap-
proach, mens de fleste synes, at det er for-
holdsvis nemt at flyve en GPS approach. Men
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det betyder ikke, at det er ukompliceret at
bruge GPS’en”, siger Kasper Ludvigsen, instruk-
tar i Copenhagen Air Taxi.

Meget af den viden, piloter har om GPS, er
selvicert! Og selvicert kan sagtens vcere vellcert,
men problemer kan nemt opstd, hvis brugen af
GPS komme til at virke som en “sovepude”.
Sikker brug af GPS kraever, at piloten kender fil
bé&de muligheder og fejlkilder. Mad derfor op fil
et af de seks planlagte roadshows og bliv bed-
re klcedt pd til at kunne flyve sikkert med hjcelp
af GPS. Jesper L. Skov og Kasper Ludvigsen vil
tage dig med pd& en flyvning fra Roskilde via
Stauning til Viborg. P& turen kommer de til at
krydse en stoplinie, kommer pd& kant med flere
R-omré&der og TMAer, flyver over et par byer,
mader en mast og fér hjcelp i dérligt vejr: Kort
og godt - brug af GPS pd& godt og ondt.

Roadshowet skydes i gang i midten af januar,
hvor det goester Odense Lufthavn. Senere stér
Herning Flyveplads, Vamdrup Lufthavn, Roskilde
Lufthavn, Aalborg og Lolland Falster Lufthavn
for skud. Laes mere om arrangementerne og
mulighed for timelding p& www.slv.dk.
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Fa timer pa ny type farte til havari

Brian Kreyer har aldrig vaeret bange for at

sld en kolbette og lande nogle nye steder i
sit liv - b&ide arbejdsmcessigt og i forhold il

fritidssyslerne. Paradoksalt nok satte netop
en kolbegtte en stopper for Brians starste
hobby - flyvning. P& en VFR flyvning mel-
lem Roskilde og Tender, hvor Brians far var
med om bord, gik motoren pludselig ud.
Brian valgte at nedlande - en landing, der
resulterede i, at flyet - en Piper - trillede
rundt. Begge maend overlevede, men har
den dag i dag men. Her fortceller Brian om
selve havariet - hvor han flgj flyet tomt for
fuel i den ene tank - om at f& nye typeret-
figheder, om at vcere dybt ulykkelig over,
at hans far blev mindre kvaestet og om at
elske at flyve, men alligevel overveje at
lcegge certifikatet pd& hylden.

Af Tina Larsen, SLV

Hele sit liv har Brian Krgyer vceret flyfreak, men
problemer med hgrelsen satte en stopper for
drengedrgmmen om at blive erhvervspilot. |
stedet gik Brian i 1986 i gang med en uddan-
nelse som flytekniker, hvor han i mange ér flgj
rundt med Maersk Air og Sterling. | 1990 kunne

reb -
JC(?é:’s‘v.?r\a-tiek\is’tse, men jed
tcenkte ikke pd
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Brian endelig - som kaptajn - f& luft under ving-
erne med et PPL certifikat i h&nden. En drgm
gik i opfyldelse. Derfor har det vceret ekstra
hardt for Brian at komme sig - rent psykisk - over
havariet.

Brian blev skolet p& en Cessna, men fordi han i
en periode skulle frem og tilbage til Bornholm,
gik han efter at f& typerettigheder p& en Piper,
hvor flylejen kun kostede det halve af, hvad
han métte betale for leje af en Cessna via fly-
veklubben.

Fra 2000 og frem til sommeren 2004 havde Brian
flgjet mere end 250 timer p& Cessna, og for at
kunne flyve sikkert p& den nye type valgte han
at gé til eksamen med en instruktgr fra Tgnder
Flyveklub. “Jeg ville gerne opgraderes til en
Piper, og jeg sad i timevis og lceste i manual-
erne, var ude at flyve - faktisk decideret skole-
flyvning, og pudsigt nok gennemgik jeg et utal
af gange ngdfjeklisten for Piperen. Alligevel kan



jeg i dag konstatere, at selvom jeg fik min nye
rettighed i hus, var mit havari baseret p& mang-
lende rutine p& den nye fartgjstype”, siger
Brian.

En skaebnesvanger flyvetur

P& den skaebnesvangre flyvetur i sommeren
2004 tog Brian fra Bornholm - efter at han
havde lavet et grundigt tjiek. Der var ingen
anmecerkninger, og han safte kurs mod Roskilde
Lufthavn, hvor han skulle hente sin far, inden de
begge ville fortscette mod Tgnder Flyveplads. |
luften talte Brian med Ragnne, og der var heller
ingen anmcerkninger bortset fra lidt problemer
med transponderen.

Inden Brians far dukkede op pé& Roskilde
Lufthavn, lavede han et fornyet tjek. Brian vur-
derede, at flyet havde nok braendstof p&; ca.
Q0 1il 100 liter ligeligt fordelt mellem de to tanke
- men til gengoeld manglede der olie. “Jeg
kgbte olie, og da min far kom om bord, var det
fid til en tur ud i det bld. Vi flgj ofte sédanne
ture sammen. Min far har altid syntes, at alt,
hvad der har med fly at gagre, var vidunderligt.
Han var faktisk kisteglad for - og lidt stolt af, at
jeg flgj. Ofte har vi p& de ture mellemlandet p&
Samsg, hvor vi har siddet og hygget os i det
grenne med medbragte madpakker”, siger
Brian.

P& denne tur skulle far og sgn ogs& hygge, om
end de bloft skulle direkte fil Tgnder. Turen var
planlagt til at fage en time og tyve minutter pd&
straekningen fra Roskilde, via Korsa Vor, Fem@
og Fejz, Langeland, Als, Abenr& og Tgnder.
Efter start ville Brians far gerne lige ud og se lidf
pd& Storebceltsbroen, og Brian vurderede, at det
var der nok brcendstof til. Med det Sydfynske
ghav i sigte ngd de begge to samtidig lidt af
den medbragte te, kaffe og et par h&ndmad-
der. Over Abenrd aftalte Brian med Skrydstrup,
at han skulle holde sig i 1500 fod eller derunder,
for de havde nogle andre aktiviteter i gang -
bl.a. en redningshelikopter og et F16 fly, og det
overholdte han selvfglgelig.

Pludselig faldt motoromdrejningerne og moto-
ren satte ud. “Jeg greb fat i - den mentale
Cessna-fjekliste, og jeg gennemfgrte de punk-
ter pd listen, som jeg kunne nd&, men jeg toenk-
te ikke pd broendstof. Det gjorde jeg virkelig

ikke - selvom jeg havde gvet det med fjeklister
et utal af gange. Jeg var alf for fasttgmret i pro-
ceduren fra Cessna’en. Jeg befandt mig i en
yderst presset situation.

En situation, som jeg havde hgrt om fx pd flyve-
skolerne - uden at indse, at det kunne ske for
mig. Og da det s& skete - da man virkelig selv
sad i en presset situation i 1500 fod, s& var der
godt nok mange ting, der kgrte igennem hove-
det pd en - p& f& sekunder. Det endte med, atf
jeg fik motoren i gang igen, og jeg fik lige klap-
pet min far pd& skulderen med en kommentar
om: “Né& det var det”. Jeg var overbevist om, at
det métte voere karboratoris, som d&rstiden og
temperaturen faktisk godt kunne have givet
mulighed for”, siger Brian.

Nedlanding

Brian ndiede lige at tarre sveden af panden, s&
satte flyet ud igen! Han fik ikke byttet hé&nad-
taget for fueltanken over, og han fik heller ikke
tcendt for broendstoftanken, og flyet 1& nu i 750
- 800 fod. “Der var ingen tid tilbage at gare
godt med og pd& et nanosekund vurderede jeg,
at det ikke lcengere var forsvarligt at rode med
tjeklisten. Jeg métte finde et sted, hvor jeg
kunne lande”.

i tlande
- beslutning oM a
Mg\ garken blev fqrpurretigen
‘i)ordi motoren gkl gang

Brian kaldte ud i radioen, at han ngdlandede.
“Jeg havde ikke tid fil at nusse med kontorting
nu i cockpittet. Heldigvis fangede Skrydstrup mit
opkald. Jeg scannede terrcenet under o0s. Vi
havde en hestefold, en amtsvej, et vandhul, en
skov og en mark i fuld flor. Jeg ndede at reflek-
tere over, at jeg skulle passe p& de mennesker,
der eventuelt var nede pd jorden. Derfor var
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landing p& amtsvejen udelukket, da det var at
tilsidescette andre folks liv og levne. Og at
scette flyveren ovre pé folden, hvor hestene
kunne blive forfjamskede, det kunne eventuelt
give et vcere svineri og endnu stgrre skader. Jeg
vidste heller ikke, om der ville vcere et elhegn,
som jeg kunne flyve ind i, og som jeg selvfaglge-
lig ikke kunne se fra flyet, Efferndnden som jeg
sad og tcenkte mulighederne igennem, 1& flyet
nu kun i 400 fod”.

Jeg folte ikke, at je9
havde nandteret >
opgaven godt no

Brian valgte - som noget af det sikreste at lande
p& marken, og han begyndte at tage farten af.
Pludselig gik motoren i gang igen i ca. 10 se-
kunder. Nok til at flyet opn&ede lidt fart og haj-
de. "Min beslutning om at lande p& marken
blev forpurret, fordi motoren gik i gang igen.
Det punkt, hvor jeg ellers havde planlagt at
scette flyet ned - holdt ikke lcengere. Jeg hav-
de f&et lidt for meget fart pd, og jeg var ngdt fil
at hive lidt op i roret. Derfor kom jeg skcevt ned,
og kornet greb fat i flyet - meget naturligt - og
flyet tippede rundt.

Vi var begge to ved bevidsthed, men det viste
sig, at min far havde fé&et to nakkebrud og en
broekket arm. Selv stgdte jeg benet ind i instru-
mentbroettet. Heldigvis kunne jeg hjcelpe min
far med at komme ud af dgren, som vi inden
landingen havde Igsnet en lille smugle - det
havde jeg ndet at tcenke pd! Jeg hjalp min far
ud af flyveren, og det sidste jeg foretog mig,
inden jeg selv kravlede ud, var at slukke for
strgmmen med hovedkontakten pd& Piperen”,
siger Brian.

14|Case

Med livet i behold

Hurtigt kom der folk til havaristedet for at hjoel-
pe Brian og hans far. De blev begge lagt i
graesset et stykke fra flyet. F16 flyet havde féet
alarmeringen og begyndte at kredse over sted-
et. "Det hele skete i Igbet af max et par minut-
ter, og mens jeg & der i graesset, var jeg be-
stemt glad for, at vi begge slap med livet i be-
hold. Jeg var glad for de beslutninger, som jeg
tog i de relative f& sekunder, der rent faktisk var
at ggre godt med, men alligevel fglte jeg ikke,
at jeg havde hé&ndteret opgaven godt nok.
Det var ubehageligt at vaere midtpunktet i den
radius, som F16 flyet 1& og flgj rundt i - med en
tilskadekommet far ved ens side. Pludselig kom
ogsd redningshelikopteren til syne pd& himlen.
De minutter, hvor vi I& der i groesset, gav mig et
koempe voeld of fglelsesmaoessige oplevelser,
som jeg ikke helt vidste, hvor jeg skulle ggre aof.
P& grund af dumhed havde jeg féet sat et
koempe apparat i veerk - det hele var sé& uvir-
keligt”, siger Brian, og fortscetter: “Vi blev kgrt
pd& fraumecentret inde i Abenrd. Det voerste for
mig var nok, at min far og jeg - p& tfraumecen-
fret 1& pé& hver vores stue. Iscer fordi jeg havde
stor lyst til at vaere sammen med ham. Jeg vid-
ste jo, at det var g&et meget mere ud over
ham end med mig selv”.

Jagtet af medierne

Efter ganske kort tid p& fraumecentret ringede
Brians mobiltelefon. Det var pressen, der havde
f&et nys om havariet. Samme dag bragte de
elektroniske medier et indslag med bd&de lyd og
billeder fra selve havaristedet, og dagen efter
havariet n&dede en journalist helt op pd& afdelin-
gen for at tale med Brian. “Jeg blev ked af, at
journalisterne ringede s& hurtigt. Jeg var ikke
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interesseret i at udtale mig - af respekt for min
far og for flyveklubben. Jeg néede ikke engang
at bearbejde mine fglelsesmaessige reaktioner,
fgr jeg s& det hele “live” p& TV.

odt enske, at

r
ressen 09 andre tremr:\rlnee
‘t)a\ev mere opmaerkso

pa de implicerede

Jeg kunne 9

Det gjorde ondt p& mig, at der i en af udsen-
delserne var en masse mennesker, der rendte
rundt ude ved flyet. Jeg var bitter over, at folk
gik rundt og rodede ved flyet - selv sad jeg og

funderede over, hvad arsagen til motorstoppet teoriprgver, mundt- 1, = ﬁ bekraaﬂe, at

kunne vcere. Jeg fik noget beroligende og lige praver og fil- | chd(unne ivsfarligt at \
noeste dag om morgenen Ville jeg ud i opholds-  straekkelig rutine det kan e Céssnd od |I
stuen for at ryge en smgg. Hospitals personalet filegne dig et hav skifte mellef -

r&dede mig til ikke at g& i kiosken.

Dagens aviser bragte nemlig historier om havao-
riet. Det gjorde ekstra ondt at lcese nogle af
udtalelserne, fejlcitaterne og navneforveksling-
erne. Jeg kunne godt gnske, at pressen og
andre fremover blev mere opmaerksomme p&
de implicerede”, siger Brian.

En felelsesmaessig udladning

Brians far métte pd et tidspunkt overflyttes til et
andet hospital. Undervejs blev det ngdvendigt
at skifte ambulance og bdre. Det skete i en af
Falcks garager midt pé& Fyn! P& sygehuset var
de ikke forberedte p& patienternes ankomst,
og Brian fik for fgrste gang en fglelsesmaessig
udladning, som endte med, at personalet fik et
mggfald af rang. "P& sygehuset fik vi mulighed
for at tale med en psykolog, som vi har voeret
tilknyttet et godt stykke tid efter ulykken. Min far
er kommet sig over havariet, selvom han har
nogle fysiske men. Han har brugt store mentale
ressourcer p& at overbevise mig om, at jeg
gjorde det godt nok, men han vil ikke flyve
igen”.

Pilotens ve og vel

Det har taget Brian Krgyer lang tid at komme
igennem oplevelsen. “Jeg er ikke helt fcerdig
med at f& renset oplevelsen ud af min krop -
rent psykologisk. Jeg har f&et en ypperlig be-
handling alle vegne. Efter en overordentlig be-
hagelig samtale med HCLJ og SLV, har jeg drgf-
tet ikke kun fakta omkring selve havariet, men
ogsé& mit - pilotens - ve og vel og pilotens men-
tale situation.

HCLJ kunne kun bekroefte, at det kan vecere livs-
farligt at skifte mellem Cessna og Piper. P&
Piperen skal piloten konsekvent holde fokus pd&
broendstoffordelingen i flyets to tanke. Et fak-
tum, som jeg i dag godt kan skrive under pd,
og jeg skal ikke have flere typecertifikater - ikke
pd& den méde, som det kgrer i dag. Jeg har tid-
ligere arbejdet inden for jernbaneverdenen,
hvor det at skiffe over til nye tog kraever skoling
over en periode og
nye prgver.

Som reglerne er i
dag inden for luft-

- 9
fart, kan du uden - PO e

af typerettigheder.
| realiteten skulle
jeg ikke have haft
lov til at flyve pd
den Piper over-
hovedet, fgrend jeg havde haft fx 10 timer med
en instruktgr, fordi procedurerne fra Cessna’en
sidder s& indgroet i mig”, siger Brian.
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HCLJ, SLV, flyveklubben og Brians instruktar har
enstemmigt sagt til Brian, at han bar gé pd&
vingerne igen. Og ingen tvivl om, at det vil han
gerne. “Jeg vil gerne flyve igen, men jeg man-
gler lidt tid endnu, fgr jeg froeffer det endelige
valg. Det gdr op og ned som i en bakket dal,
og hvis jeg beslutter mig for at flyve igen, bliver
det fremover udelukkende i en Cessna, hvor
jeg kender alle procedurer 100 procent.

Indftil videre har jeg valgt at deponere mit certi-
fikat hos SLV, hvor jeg i den forbindelse har féet
en meget flot skrivelse fra sagsbehandleren,
bé&de som en kvittering for deponeringen, men
ogsd som en god vejledning.
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Nyt gebyrreglement for 2006

P& www.slv.dk kan du hente
gebyrreglement for 2006. For
hvert enkelt prisfastsat gebyr
kan du samtidig hente detal-
jerede beskrivelser for, hvad
gebyret omfatter.

Betjening af GARMIN Transponders
model GTX-327, GTX-330 og GTX-330D

SLV har valgt af udsende en AIC med
en “Special Airworthiness Information
Bullefin” fra FAA vedrgrende betjening
af visse GARMIN Transponders. Du kan
loese mere pd nettet - AIC B 51/03.

SLV holder julelukket

llperioden fra den 24. december 2005
fil den 1. januar 2006 holder SLV jule-
luklfef. SLVs vagttelefon +45 40 68 85 00
er aben hele perioden for akut opstd-
ede problemer af scerlig hastende
karakter.
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Redaktionen gnsker
alle VER piloter god jul
og godt nytér. Igen vil
Vi opfordre Alle loes- T R D B
. . Q

erne til at gribe pennen
og skrive fil brevkassen.
Skriv il 0s, hvis du har
oplevet noget under
en flyvning, som andre
kan lcere noget of, rejs
en debat, giv din hold-
ning til kende eller sfil
spgrgsmdal.
Flyvesikkerhed er vores
alles ansvar.

Redaktionen



