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| &rets farste udgave af OY-SIK saetter
vi fokus pa den gode radiokommuni-
kation og -kultur blandt brugerne af
luftrummet.

God radiokommunikation mellem
pilot og jordstation er en vigtig brik
for sikkerheden. Oftest vil eventuelle
fejl i kommunikationen blive opfanget
og rettet af piloten eller flyvelederen,
men der findes ogsd mange eksem-
pler pa, at selv mindre kommunikati-
onsfejl kan fa fatale konsekvenser. Det
er derfor livsvigtigt, at du som pilot har
sat dig godt ind i og overholder de
regler der er forboundet med kommu-
nikationen. Alt for ofte viser det sig, at
fejlene bunder i darlig og sjusket stan-
dardfraseologi.
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Nye regler for standardfraseologi, kla-
reringer og kvitteringer — har du som
PPL-pilot styr p& kommunikationen?
ICAO har - igen - udviklet nye regler
for brug af standardfraseologi med
det mal at sikre forstaelse mellem pilot
og ATC og dermed minimere mulig-
heden for miskommunikation. Men er
du havnet i en situation, som kreever
brug af almindeligt sprog, er det nu
0gsd pa sin plads - hellere det end
et havari.

Vi opfordrer alle piloter til at downloa-
de BL 7-14 med bilag fra SLVs website
og studere de nye standardfraser.
God radiokommunikation og -kultur
er ensbetydende med hgjere sikker-
hed.
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Ny dansk standardfraseologi pa vej

! Efter et intensivt arbejde i SLV i lgbet af
: vinteren er en ny dansk standardfraseologi
! klar til offentligggrelse i lgbet af kort tid. Den
: danske standardfraseologi bliver en klar
: forbedring af flyvesikkerheden.

" Af Tina Larsen, SLV

Det er et stort skridt fremad mod en hgjere fly-
vesikkerhed blandt privatpiloter - med dansk
radiocertifikat - at vi nu far regler for brug af
standardfraseologi pa dansk. SLV arbejder pa
at fa indholdet og den praecise ordlyd fastlagt.
”"Den nye danske standardfraseologi skal sikre,
at kommunikationen mellem jordstationer og
piloter sker s& sikkert som overhovedet muligt.
Samtidig vil den nye danske fraseologi svarer til
den engelske fraseologi, som er beskrevet og
udsendt af ICAQ?”, siger Jgrgen Jagrgensen, luft-
fartsinspektgr i kontoret for personcertificering,
og forsaetter: "Analyser viser, at en del haen-
delser inden for luftfarten sker, fordi kommuni-
kationen brister. Og kommunikationen brister,
fordi man taler forbi hinanden. Derfor synes vi,
at det er vaesentligt, at vi nu i Danmark indfgrer
regler for brug af vendinger og fraser ogsa pa
dansk”.

Siden 1992 har eneste rettesnor for en ensartet
brug af fraser p& dansk mellem jordstation og
pilot veeret en vejledning i dansk fraseologi.
Med mulighed for misforstaelser har det vaeret
frivilligt, om man ville bruge fraserne eller ej.
“Fremover skal standardfraseologien pa dansk
anvendes i det omfang, som det er muligt. |
de situationer, hvor standardfraseologi ikke er
daekkende, kan almindeligt klart sprog anven-
des”, oplyser Jgrgen Jgrgensen.

Kompendiet til BL 7-14 vil indeholde eksempler
pa bade engelsk og dansk fraseologi. Nogle
engelske fraser er ikke oversat til dansk, idet de
ikke er relevante for VFR-flyvning.

. Bestemmelser for dansk fraseologi

: SLV udgiver et selvstezendigt kompendium, der
 indeholder den gammelkendte engelske fra-
. seologi, men ogsa& den nye danske fraseologi.
. Kompendiet er et tilleeg til BL 7-14, og den nye
. danske fraseologi skal anvendes af piloter med
: et dansk radiocertifikat.

”Da SLV gik i gang med at stykke kompendiet
sammen, foretog vi en vurdering af de fraser,
som det var relevant at oversaette til dansk. Vi
har derfor kun oversat de fraser, som er typiske
for en VFR-flyvning eller for en simuleret IFR-
flyvning, der bruges som en del af VFR-skolin-
gen. Vi har adopteret en del engelske fraser

i den danske overseettelse, fordi det er mere
mundret. Det gaelder for vendinger, som har
veeret brugt igennem mange ar fx "taxi” og
”touch and go” i stedet for fx "bergringslandin-
ger”. Men det bliver bestemt ikke ngdvendigt
at tage et kursus i engelsk for at opna et dansk
radiocertifikat, derimod bliver det vaesentligt
lettere for skolerne at undervise nye certifikat-
indehavere til at bruge en ens kommunikation
pa dansk”, siger Jgrgen Jagrgensen.

For at styrke samarbejdet om
korrekt brug af standardfrase-
ologi pa& dansk har en raekke
brugere bade vaeret orienteret
om det nye initiativ og involve-
ret i selve arbejdsprocessen.
”SLV har tidligt i processen orienteret bl.a.
Roskilde Lufthavn om de nye regler, og da luft-
havnen har meget VFR-trafik og skoleflyvning,
fik vi trnet og en flyveskole til at gennemga
og kommentere de fgrste udkast til det nye til-
leeg til BL 7-14. Neeste skridt bliver at sikre, at
piloter, der allerede har certifikat, bliver op-
maerksomme pa de nye regler”, siger Jargen
Jgrgensen.

: Klar kommunikation

Det er vigtigt, at alle piloter ger en aktiv indsats
: for at tillzere sig den nye danske standardfra-
¢ seologi. Via www.slv.dk vil du snart kunne down-
: loade tilleg til BL 7-14 og f& indblik i korrekt brug
. af dansk radiokommunikation.
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AFIS-enhederne ved Sgnderborg og Esbjerg

Lufthavn anvender radar til at fa et bedre
overblik, en mere effektiv afvikling af trafik-
ken og en hgjere sikkerhed. Selv om der
anvendes radar, skal piloterne stadig fore
radiokommunikation som normalt, og der
aendres heller ikke i de regler, der geelder

for flyvning i en TIZ.

Af Jesper L. Skov, SLV

AFIS er en forkortelse for de engelske ord
“Aerodrome Flight Information Service”, der

pa dansk normalt overseettes til flyvepladsfly-
veinformationstjeneste. AFIS bruges ved flyve-
pladser, hvor trafiktypen og operationstallet
ggr, at det ikke er ngdvendigt med flyvekon-
troltjeneste (fx TOWER og APPROACH). Hvor
flyvelederne udsteder instruktioner til piloterne
og dermed bestemmer, hvordan luftfartgjerne
skal flyve, udsteder AFIS r&d og oplysninger, der
bl.a. er baseret pa piloternes egne rapporter.
P& basis af informationerne fra AFIS, skal pilo-
terne derefter selv beslutte, hvad der skal ske
og hvornar, og det skal selvfaglgelig meddeles
til AFIS, hvad piloterne beslutter. Derfor fungerer
AFIS kun rigtig godt op til en hvis trafikintensitet,
hvorefter det oftest er langt mere effektivt med
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Morten Nielsen giver vejr og trafik-
. informationer til startende fly fra
. tArnkabinen i Senderborg

flyvekontroltjeneste. Der er endnu stor forskel
pa&, hvordan AFIS fungerer i forskellige lande.
Nogle steder er standarden lige sa hgj som i fx
Danmark, Grgnland og pa Feergerne. Andre
steder er AFIS en radiomand, som man skal
veere mere end heldig for at hagre pa frekven-
sen, fordi hans primaere opgave er at sla graes-
set og vande blomster.

For at det hele ikke skal ende i kaos, er der
naturligvis fastlagt nogle procedurer for, hvilke
informationer AFIS skal meddele og hvornar.
Det er fx AFIS, der meddeler, hvilken bane der
eri brug bl.a. ud fra parametrene vind, sigtbar-
hed, bremsevirkning, stgjbegraensende proce-
durer og piloternes gnsker. | forskellige faser af
flyvningen skal AFIS informere om helt bestem-



: Der er etableret AFIS med radar i
. Sgnderborg og Esbjerg lufthavne.

te ting i en naermere fastlagt reekkefglge. Fx
skal et luftfartgj, der flyver VFR, have fglgende
oplysninger far indflyvning i trafikrunden: Bane
i brug, middelvindretning og —hastighed ved
jorden og betydningsfulde variationer, QNH og
efter anmodning fra luftfartgjet QFE, aktuelle
baneforhold i tilfselde af nedbgar eller andre
midlertidige risikomomenter samt oplysning om
anden trafik, som er i faerd med at tilslutte sig
landingsrunden eller andet fastlagt landings-
mgnster. Informationerne fra AFIS er sdledes
med til at hgjne sikkerheden betragteligt og
giver piloterne et fornuftigt grundlag at treeffe
beslutninger pa i flyvningens allermest kritiske
faser, nemlig start og landing.

Ma AFIS udstede flyveinstruktioner ved
hjeelp af radaren?

AFIS har forskellige tekniske hjeelpemidler til sin
radighed, der mange steder ikke adskiller sig
fra dem som fx TOWER anvender. En radar er
et af de hjeelpemidler, som AFIS m& anvende,
men der er stor forskel p&, hvordan en AFIS og
TOWER enhed m& anvende radaren. TOWER
ma bruge radaren til at udstede flyveinstruk-
tioner og derved sikre adskillelse mellem IFR
trafik samt give trafikinformationer og yde und-
vigeradgivning til anden trafik. AFIS ma ikke pa
nogen made anvende radaren til at udstede
flyveinstruktioner, da AFIS ikke er uddannet til
det, og da tjenesten foregar i luftrum G, hvor
der ydes flyveinformationstjeneste og ikke fly-
vekontroltjeneste.

BL 7-21 Bestemmelser om etablering af lufttrafiktjeneste:
Der skal etableres AFIS pa en offentlig flyveplads, nar:

1) flyvepladsen er godkendt til instrumentbeflyvning,
eller
2) flyvepladsen anvendes til ruteflyvning.

Omkring flyvepladser med AFIS opretter SLV en trafikin-
formationszone (TIZ) og hvis det findes hensigtsmaessigt
et trafikinformationsomrade (TIA), nar et af falgende
kriterier er opfyldt:

1) Flyvepladsen anvendes til ruteflyvning.

2) Der forekommer 500 IFR-operationer eller flere pa en
maned.

3) Det samlede antal operationer pa et ar er 15.000
eller derover.

Hvad kan piloterne bruge radaren til?

For piloterne er der ikke den store forskel pa
AFIS med eller uden radar. Der er en lille smule
ekstra fraseologi i forbindelse med radar-iden-
tificeringen, men ellers er der stadig tale om
en AFIS-enhed i luftrum G, og dermed er der
ikke forskel pa den tjieneste, man far eller kan
kreeve med eller uden radar. For AFIS derimod
giver radaren mulighed for at forbedre flyve-
informationstjenesten og hgjne sikkerheden,
bl.a. ved at AFIS konstant kan fa et opdateret
overblik over luftfartgjernes position og dermed
hele trafiksituationen, og samtidig fanger AFIS
ogsa mange pilotfejl ved hjselp af radaren.
Hvor tit har man fx ikke hgrt COPENHAGEN
INFORMATION bede en pilot bekraefte positio-
nen, fordi der er uoverensstemmelse mellem
den position eller hgjde, som piloten har oplyst,
og det som INFORMATION kan se pa radaren i
Kgbenhavn!

Til at identificere luftfartgjerne pa radarskaer-
men udsteder AFIS transponderkoder. Nar AFIS
ved hjaelp af transponderkoden har identifi-
ceret et luftfartgj pa radarskeermen, og den

af piloten oplyste position passer med den
aktuelle, vil AFIS oplyse til luftfartgjet, at det

er "identificeret”. Fuldstaendig som det ogsa
kendes fra COPENHAGEN INFORMATION. Nar
farst luftfartgjet er identiceret pa radaren, kan
AFIS udstede trafikoplysninger. | darligt vejr

kan AFIS ogsa hjeelpe piloter, der er usikre pa
positionen ved at yde navigationsassistance.
Efter anmodning fra piloten kan AFIS give en
QDM til flyvepladsen eller forteelle, hvor man
ifalge radarskeermen befinder sig. Husk dog, at
AFIS stadig hverken ma eller kan radarkursdiri-
gere et luftfartgj, hverken uopfordret eller efter
anmodning fra piloten. AFIS kan maske fortzel-
le dig, hvor du er, og hvilken QDM du skal flyve
for at komme til lufthavnen, men navigationen
og adskillelsen til andre luftfartgjer, master,
skorstene m.m. er helt og holdent pilotens eget
ansvar. Det er i gvrigt det samme forhold, nar
fx ROSKILDE TOWER udsteder en QDM til et luft-
fartgj, der flyver efter VFR.

AFIS kan ogsa bruge radaren i forbindelse med
en effektiv koordinering med andre enheder.

Radaren er fx et godt redskab, nar ansvaret for ——p
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Radarlayout med Sgnderborg TiZ

: Radarlayout med bl.a. Odense, Vamdrup og Sgnderborg TIZ og
: Skrydstrup, Billund og Esbjerg TMA. Kan du finde Vamdrup TIZ?

alarmeringstjenesten skal modtages fra eller
overdrages til andre enheder. Men det er alt
sammen noget, du som pilot ikke bemaerker
eller behgver at spekulere naermere over.

: BL7-1 Bestemmelser om lufttrafikregler:

. Der skal altid opretholdes tovejs radio-
. kommunikation mellem luftfartgjet og
: jordstationen ved flyvning i en trafikinfor-
¢ mationszone (TIZ) eller et trafikinformati-
: onsomrade (TIA).

6
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Skal piloterne stadig rapportere det
samme, hvis AFIS har en radar?

Med indfgrelsen af radaren, kunne man maske
teenke sig, at AFIS ikke leengere er interesseret i
at hgre meldinger pa radioen om, hvor luftfar-
tgjet befinder sig. Man skal dog taenke pa, at
der ogsa kan vaere andre piloter pa frekven-
sen, som er meget interesserede i, om man lig-
ger pa finale, eller om man lige er kommet ind
i trafikinformationszonen gstfra i 1400 fod. Ved
at rapportere nar man skal, medvirker man til
at luftfartgjerne hurtigt far kendskab til hinan-
dens position og dermed selv kan sgrge for
adskillelse. Fgr indflyvning i en TIZ (trafikinforma-
tionszone) vil det fx veere fornuftigt at afgive
en positionsrapport i god tid for passage af
zonegraensen, ved passage af zonegraensen,

i forbindelse med etablering i trafikrunden og
pa finale. | forbindelse med udflyvningen vil
det veere fornuftigt at rapportere nar man star-
ter (AFIS kan se det, men det kan et Iuftfartgj
der lige er kommet i TIZ’en ikke), og ved udflyv-
ning nar, TIZ’en forlades. Derudover skal man
selvfglgelig rapportere det, som AFIS beder en
om at gere.

Der er ingen tvivl om, at radaren som redskab
forbedrer AFIS’ mulighed for at give endnu
mere praecise og anvendelige informationer
til piloterne og dermed forbedre sikkerheden
for bAde VFR- og IFR-trafik. Men som pilot skal
man vaere opmaerksom pa, at der ikke ydes,
og at man ikke har krav p& en anden tjeneste
end flyveinformation, blot fordi AFIS har en
radar. Som pilot skal du derfor ggre, som du
plejer, hvad enten AFIS har eller ikke har en
radar til hjzelp. Veer ogséd opmaerksom pa, at
AFIS opererer i luftrum G, og der er derfor ikke
noget krav om transpondere for at flyve VFR,
og AFIS kan derfor ikke se alle luftfartgjer pa en
radar! Sddan er det i gvrigt ogsa med hensyn
til COPENHAGEN INFORMATION (luftrum G) og
TOWER enheder i Danmark (luftrum D). Derfor
er piloternes rapportering pa de rigtige tids-
punkter og pa den rigtige made ved hjeelp af
standardfraseologi stadig helt obligatorisk!



Teenk - tast - tal
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SLV seetter brug af frekvenser under
lup

Antallet af VHF frekvenser til brug for sportsaktivi-
teter er begraenset. SLV overvejer, hvordan vi sam-
men med unioner og piloter, kan forbedre brugen
af luftfartsfrekvenser i frekvensomradet 118-137
MHz. Det sker dels p& baggrund af en henven-
delse fra DSvU om overbelastning af VHF-frekven-
serne 122,650 MHz og 123,425 MHz og dels af en
ansggning om tildeling af frekvens til UL-flyvning
fra DULFO.

”| SLV har vi foretaget en analyse af omfanget
og anvendelse af de allerede tildelte frekvenser.
Det har vi gjort, for at sikre, at de frekvenser, der
er registreret til brug i Danmark, anvendes bedst
muligt”, siger Finn Kristensen, frekvensadministrator
i Tilsynsafdelingen i SLV.

For at kunne komme rundt om problematikken
med begraensede frekvenser, minimere “uautori-
seret snak” og sikre at alle piloter identificerer sig
i kommunikationsprocessen er SLV i dialog med
unionerne om fglgende initiativer:

- Der er behov for, at piloter genopfrisker den for-
ngdne radiodisciplin.

- Den enkelte klub skal sikre, at VHF radioanlaeg
opfylder krav til 25 kHz kanalafstand.

- Den enkelte klub/ejer skal sikre, at der findes et
gyldigt “kaldesignalbevis” for hvert luftfartg;.

- Den enkelte klub skal sikre, at der findes en gyl-
dig "frekvenstilladelse for VHF radioanlaeg pa
jorden”.

- Eventuel revision af svaeveflyveomradernes
udstreekning skal vurderes. (Som noget nyt er
omraderne illustreret pa bagsiden af det nye
opdatere flyvekort).

- BL 9-9 om sveeveflyvning skal revideres. (Det
samme skal eventuelt andre BL’er i 9 serien).

- Den enkelte klub skal sikre, at klubben kun
anvender den luftfartsfrekvens, som er alloke-
ret til det geografiske omrade, hvor klubben er
hjemmehgrende.

- Den enkelte klub skal afmelde de overskydende
VHF luftfartsfrekvenser.
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Radiokontakt til flyveleder eller infor-
mationsenhed

Talehastighed

Tal i et tempo, som ogsd modparten kan svare dig
tilbage i, s& du efterfglgende selv kan falge med.
Brug fx 100 ord per minut.

Radioforbindelse

Piloten etablerer et radioopkald ved at kalde op
med navnet p& den enhed som han/hun gnsker
forbindelse med, og oplyser registreringen pa det
fly han/hun flyver i. Har flyvelederen mv. tid kalder
han/hun tilbage til flyet.

Radiofraseologi pa pladser med selvbetjening

Far flyvning ber du tjekke lokale regler og bemaerkninger, byer — som du
ikke ma overflyve — hgjrerunder, svaevefly mv. Kommuniker pa radioen,
nar du karer til motorprgve og rapporter klar til afgang.

Efter start bar du kommunikere pa radioen, hvilken retning og hgjde, som
du agter at forlade pladsen i.

For ankomst bgr du kalde op i god tid - gerne fem til 10 minutter far
ankomst. Brug air-air 129,800 MHz p& pladser uden radiofrekvens samt
selvbetjening. Fortael gerne, hvilken plads du neermer dig, hvor du kom-
mer fra, flytype, hgjde, intentioner og forventet tid over pladsen.

Under landing bgr du rapportere pa alle fire ben, og efter landing for-
teelle hvor og hvornar du er fri af banen.

Identifikation mellem pilot og flyveplads

P& en flyvning fra Roskilde mod Samsg forbereder en pilot sig
mentalt til landing. Piloten har netop overhgrt en radiokom-
munikation mellem pladsen og et andet fly, som er ved at
laegge an til landing: Piloten opfanger info om, at bane "29”
eribrug.

Piloten naermer sig destinationen fra Sjaelland og ligger hgijt

i ca. 4000 fod, da han kalder op til Samsg Flyveplads pa
frekvensen 123,500 MHz - uden at modtage et svar. Pilotens
umiddelbare reaktion pa den manglende respons er, at
Samsg er en "radio” og operatgren ma veeret forhindret i at
svare. Piloten fortseetter anflyvningen og overflyver pladsen,
tjiekker vindposen og kalder op igen pa finale, base mv.

Det kommer som en overraskelse for piloten, da han pa
meget kort finale opdager, at vinden har "skiftet retning”.
Piloten veelger at lande. Landingen foregar med omkring 2

- 4 knobs medvind” p& bane 28. Ikke nogen dramatisk med-
vindslanding, men den giver stof til eftertanke.

Den radiokommunikation, som piloten overhgrte, da han
naermede sig pladsen havde tilknytning til Viborg Flyveplads,
som benytter samme frekvens: 123,500 MHz. For piloten, der
landede p& Samsg Flyveplads har Human Factor relaterede
elementer selvfglgelig ogsa haft en betydning for pilotens
"vrangforestilling” om de forskellige forhold: Piloten forveks-
ler bane 29 og bane 28. Det kan samtidig veere sveert at
bedgmme den praecise vindretning, nar vindposen ses oven-
fra - isaer nar piloten har en forud forventning om, at bane
28 er bane i brug. Misforstaelsen kunne maske have vaeret
undgaet, hvis den anden pilot havde pabegyndt kommu-
nikationen med at oplyse, hvem han ville tale med - nemlig
Viborg Flyveplads. Og endnu bedre havde det veeret, hvis
de to pladser ikke havde frekvenssammenfald.

Fakta:
Samsg radio: 123,500 (ubeskyttet frekvens)
Baner: 11/28

Viborg radio: 123,500 (ubeskyttet frekvens)
Baner: 11/29

Vind: 160 grader 6 knob
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~Til radioprgve 1 NBEG

December, januar og februar maned - bare
. ordene kan fa én til at gnske sig langt ned
: under dynen og glemme alt: Job, pligter og

. enhver form for udendgrs aktiviteter.

Men

fem PPL-elever fra Roskilde Flyveklub har i
. vinterméanederne trodset enhver fornuft. Med
: etinderligt gnske'om at kunne lufte vingerne
. i et et-motoret fly, sa snart vinteren slipper
: taget i vor moder jord, har de i de lange og
. kolde vintermaneder flittigt studeret faget
: radiofraseologi. Nu er dagen s& kommet,
: hvor de skal til eksamen i NBEG.

. Af Tina Larsen, SLV

Klokken er lidt over 14:00 pa en kold og sne-
klaedt tirsdag. Jgrgen Jgrgensen, luftfartsinspek-
tar i kontoret for personcertificering og Poul
Vedersg, instruktgr i Roskilde Flyveklub er begge
at finde i et af de vinterkolde undervisningsloka-
ler i flyveklubben. De er ved at ggre sig klar til
dagens test — en prgve i NBEG, hvor udfordrin-
gen for de fem PPL-elever (Lars, Henrik, Mikkel,
Stig og Chano) bliver at demonstrere kendskab
og forstaelse for dansk standardfraseologi.
Prgven bestar af en skriftlig preve og en tovejs
fraseologiprgve under en simuleret flyvning.

Selv om bade Jgrgen Jgrgensen og Poul
Vedersg joker indbyrdes og med eleverne, efter-
handen som de dukker op, maerker man straks
eksamensfeberen blandt eleverne: Enkelte gar
rastlgse omkring og andre naermest overfalder
Jgrgen Jgrgensen og Poul Vedersg med nogle
sidste opklarende spgrgsmal til eksamensstoffet.
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”’Inden eksamen forsgger vi altid at afdramati-
sere situationen ved at skabe lidt hygge og fa
eleverne til at slappe af. Vi vil s& ngdigt have at
nerverne slar klik, men lidt nervasitet har nu sjeel-
dent nogen betydning for selve prgven. Vi kan
nemlig lynhurtigt fornemme, hvor godt eleven
kan stoffet”, siger Jargen Jagrgensen.

Uret seettes i gang til den skriftige prgve. Inden
pregven forsyner alle sig med et krus dampende
kaffe. Det giver lidt varme i det ellers noget
kolde undervisningslokale, og da alle fem ele-
ver er godt beenket - med behgrig afstand mel-
lem sig - gar startskuddet til den skriftlige prave.
Poul Vedersg uddeler den fgrste blanket — en
vitterlighedserklaering til eleverne til underskrift
og derefter den skriftige prgve. Imens forteeller
Jergen Jgrgensen om dagens program, hvor
den skriftige pregve bestar af 24 spgrgsmal,
hvoraf 18 spgrgsmal — 75 % - skal vaere rigtige
for at besta. Hvert spgrgsmal er efterfulgt af fire
svarmuligheder, som eleverne skal afkrydse ved
at veelge a, b, c, eller d som det rigtige svar.
”Det er op til jer, hvilke 18 spgrgsmal, som | vil
svare rigtigt pa, og jeg kan godt hjselpe med at
omformulere et spgrgsmal, men jeg hverken kan
eller vil give det rigtige svar. Hvis | fgler, at | har
svaret forkert, kan | godt rette ved at strege sva-
ret ud og seette et nyt kryds. Det bliver fgrst et
problem, hvis | svarer og retter i alle fire koloner.
Nu er | velkomne til at g& i gang”, siger Jgrgen
Jogrgensen.

Med et smil pa laeberne kaster eleverne sig over
den skriftige prgve. De arbejder koncentreret
med opgaven: Der taenkes, skrives og skaeves

til uret. Pludselig brydes stiheden af en gredg-
vende larm, som naermer sig klubhuset — en heli-
kopter dingler” forbi vinduerne og lokalet ryster
en smule. Blikket |gftes fra eksamenspapirerne
og flere saet drammende gjne fglger helikop-



Henrik:

Til den skriftlige prgve har SLV lavet et godt infor-
mativt skema og i tovejs prgven var der nogle
gode informationer undervejs, som jeg skulle
forholde mig. Det var fx en ny situation, at jeg
skulle hjeelpe et skib i n@gd. Under prgven var jeg
meget koncentreret og fglte faktisk at jeg sad i
flyveren. Man er altid spaendt p&, hvordan det
gar, men hele forlgbet var behageligt og godt
afviklet, og jeg gleeder mig til farste solo-flyv-
ning.

terens beveaegelser indtil den igen er uden for
synsvidde. Der skaeves igen til uret, forkerte svar
rettes, og de 30 minutter, som prgven varer, gar
hurtigt.

Poul Vedersg har til opgave at samle prgver ind
og straks gar Jgrgen Jgrgensen i gang med at
tiekke besvarelserne. Eleverne holder vejret, ind-
til han er klar med resultatet af prgverne.

”Jeg kan berolige jer med, at | alle sammen er
med endnu”, konstaterer Jgrgen Jgrgensen.
Den melding lgser gevaldig op for stemningen.
”Hvis man har 0 fejl, s& skal man vel ikke tage
den naeste prgve”, skeemter en af eleverne,
mens Jgrgen Jgrgensen gennemgar fejlene
med den enkelte elev. Poul Vedersg nikker til-
freds og siger: “Eleverne er lige sa gode, som
jeg havde regnet med. Og nar eleverne er
gode, ma instruktgren jo ogsa have vaeret
god”.

Den mundtlige vridemaskine

| den korte pause daekker Poul Vedersg op

til den naeste prgve, hvor eleverne skal ud at
flyve: Headset, flyvekort og papir til noter laeg-
ges frem p& bordene i lokalet. Under denne
preve har Poul Vedersg til opgave at spille rol-
len som flyveleder, AFIS operatgr og COIF, og
det kraever kreativitet at udtaenke et fornuftigt
system til at holde styr pa alle elevernes fly
under prgven samtidig med at der skal kommu-
nikeres flittigt.

”Nu hvor det er blevet tid til, at vi skal ud at
flyve, vil vi dele holdet op i to. Pa den made
behgver | ikke at vente for laenge pa at kunne
komme til at kalde op under tovejs prgven.
Husk, at | bare skal ggre, som vi tidligere har
treenet, og | skal ikke tage jer af, at Jgrgen lytter
med?”, siger Poul Vedersg.

Prgverne deles rundt og det er igen tid til at ele-
verne skal en tur igennem vridemaskinen.
”“Under denne prgve handler det om, at | de-

Lars:

Det vil vaere lidt nemmere, nar man sidder i flyet,
og rent visuelt kan fglge med i flyvningens for-
skellige faser, men eksamenssituationen er godt
simuleret. Jeg fik via en kammerat anbefalet at
tage mit certifikat via en flyveklub, og det har
jeg bestemt ikke fortrudt. Jeg tror snart, at jeg er
klar til at tage BEG.

monstrerer, at | kan procedurerne og fraseolo-
gien. Nar | fgler jer klar og nar Poul er parat, kan
| g& i gang”, forklarer Jgargen Jargensen.

Lars, Henrik og Mikkel er pa det farste hold.
Snakken dgr ud og de begynder prgven med
at tegne deres flyverute ind pa det udleverede
kort. Lars har faet en opgave, hvor flyveturen
gar fra en ukontrolleret flyveplads (Stauning)

til en kontrolleret flyveplads (Kastrup). Henriks
flyvetur gar fra Billund til Kastrup, og Mikkels tur
starter i Roskilde og slutter i Aalborg. Der gar
temmelig lang tid fer de er klar til at starte: P&
skift og afhaengig af flyvepladsernes karakter
kalder de op, far vejroplysninger og andre
operationelle oplysninger, samt kareinstrukser

til bane i brug og ATC-klarering til udflyvning af
kontrolzonen. Henrik gar pludselig i sta midt i en
tibagelaesning — han stammer, sukker og st@gn-
ner, men efter en noget forvirret start far han
styr pa fraseologien og ordene flyder, som de
skal. Udenfor kontrolzonen og da eleverne fly-
ver en-route veelger alle tre at anvende COIF,
selv om der ikke er radiopligt. Poul VVedersg har
travit med at flytte rundt med sma papirlapper
med rade pile pa et flyvekort pa skrivebordet
for at fglge flyene under flyvningerne og Jgrgen
Jargensen noterer Igbende plusser og minusser
for hver elev. Pludselig gennembryder Jgrgen
Jgrgensen snakken med et klart og rungende:
“Tak, vi stopper her. Alle har bestaet, og | har
alle givet nogle gode positionsrapporter, der er
til at forstd.” Derefter debriefes hver enkelt del-
tager og Lars, Henrik og Mikkel ander velfortjent
ud efter en veloverstaet eksamen, hvor de har
svedt, selv om det er vinter og bidende koldt.

Mikkel:

Jeg kommer umiddelbart til at sammenligne
radioprgven lidt med fgrste gang man flyver:
Hjertet slar lidt hurtigere.
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“Sprogtest bliver snart en realitet

Den 27. november 2003 vedtog ICAO en
amendment til annex 1, der stiller krav om,
at man skal kunne tale og forsta de sprog,
som bliver anvendt i kommunikationen
mellem jordstation og luftfartgj. For danske
PPL, CPL, ATPL indehavere mv. betyder det,
at SLV senest den 5. marts 2008 skal ggre
brug af en test til at bedgmme sprognive-
auet i almindeligt engelsk og dansk.

Af Tina Larsen, SLV

Sprogkravet er indfgrt pa alle certifikater: PPL,
CPL, ATPL mv,, og det betyder, at SLV senest
den 5. marts 2008 skal ggre brug af en niveau-
inddeling, som ICAO har udarbejdet til at be-
dgmme og indplacere fx PPL-piloters kendskab
til almindeligt engelsk og dansk. Men hverken
ICAO eller JAA har taget initiativ til at lave en
grundtest, som medlemslandene kan bruge

- blandt andet fordi, der kan veere behov for
forskellige tests i forskellige dele af Europa.

”Det bliver SLV, der skal til at opfinde en test

- en formel prgve, som skal gaelde her i landet,
hvor vi bade skal teste sprogniveauet og ICAO
standardfraseologi. Det sidste ggr vi allerede i
dag i kraft af testen til vores radiocertifikat - fx
skal PPL piloten, der gnsker et radiocertifikat p&
engelsk, kunne bevise overfor SLV, at han/hun
bade kan kommunikere i forbindelse med en
simuleret flyvning og kan klare sig igennem

en receptionstest. Det nye er altsa, at vi frem-
over ogsa skal teste almindeligt sprog”, siger
Mogens Chriel, luftfartsinspektar i kontoret for
personcertificering.

Mogens Chriel har i en periode veeret med i en
arbejdsgruppe i JAA-regi, der har haft til opga-
ve at implementere de nye regleri JARFCL 1
og 2. Arbejdsgruppens indsats munder snart ud
i en NPA — NPA FCL 26 Language Procifiency

— med frist for hgringssvar den 30. april. SLV har
endnu ikke lagt sig fast pa, hvordan prgven
helt praecist skal forega. | nogle lande vil myn-
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Niveauinddeling

Level 1 pre-elementary: Du kan kun kunne nogle fa

brokker!

Level 2 elementary: Du kan flere brokker, men...

Level 3 pre-operational: Du kan ikke - operationelt

- bruge sproget til noget
endnu, men det er lige for,
at det er godt nok.

Level 4 operationel: Dit sprog er lige praecis godt

nok til, at du bliver god-
kendt. Med dette niveau
ma du bruge dit certifikat
her i landet og ude i den
store vide verden (engelsk).

Level 5 ektended: Du behersker sproget lidt

bedre end mindstekravet.

Level 6 ekspert: Selvom du har opnaet det

hgjeste niveau, betyder det
ikke, at du taler som en ind-
fadt englaender.

Du ma gerne tale med
accent, og det er ikke altid,
at man behgver at kunne
forst4, hvad der bliver sagt.
Kort sagt - det er ikke per-
fekt, men det er teet pa.

dighederne have en institution som det danske
Udenrigsministeriums sprogskole til at foretage
proverne. Her mener de nemlig, at kun sprog-
folk kan lave disse vurderinger. Det er den ene
yderlighed i Europa, og den anden yderlighed
er, at man vil fortseette som hidtil.

”| SLV anser vi begge dele for lige uhensigts-
maessige. Hvis man skal have sprogskolerne
med ind over pragverne, sa vil det koste mange
penge, men veelger myndighederne at ggre
ingen ting, s& er formalet rent flyvesikkerheds-
maessigt jo veek”, pointerer Mogens Chriel, og
fortseetter: Vi har heldigvis ikke de store pro-
blemer med det engelske sprog, som vi leerer
fra barnsben af, men der er andre lande, hvor
situationen er helt gal. Der er lande, hvor de
simpelthen ikke kan tale engelsk, og der er
eksempler pa lande, hvor piloterne har flgjet
rundt med translatgrer. Det bliver forbudt nu”.



Niveau fire er mindste krav

For at kunne flyve med et dansk eller et engelsk
radiocertifikat skal piloten mindst befinde sig pa
niveau fire. Niveau fire kreever, at man gentestes
hvert 3. &r. Hvis piloten befinder sig p& niveau
fem, sa skal han/hun gentestes hvert 6. ar, hvori-
mod man helt undgar gentest pa niveau seks.
”Med hensyn til gentest, sa har vi heller ikke pa
dette omrade lagt os fast pa noget endnu, men
vi vil gerne ggre det sa let som overhovedet
muligt. Vi har teenkt pd, at de piloter, der flyver

i selskaber, hvor de skal afleegge et PFC-tjek,

vil f& testen lavet via PFC-kontrollanter. Det vil
spare penge, og samtidig er piloterne i deres
rette miljg, nar de bliver testet. Det samme

kan man ggre med flyveledere”, siger Mogens
Chriel.

Via testen skal myndighederne bedgmme udta-
len, grammatikken, ordforradet, hvor flydende
man taler, om man kan forsta sproget, og om
man kan “interacte” - rette misforstaelser. Testen
vil dog kun koncentrere sig om tale og forsta-
else. Testen skal vaere pa plads her til foraret, og
forskellige skoler har erkleeret sig indforstaet med
at prgvekare testen pa en raekke elever — uden
de selvfglgelig bliver bedgmt.

| SLVs forelgbige oplaeg former testen sig som
et interview i forbindelse med den almindelige
radioprgve for fgrstegangspraverne.

”Det er vigtigt at forsta, at det er almindeligt
engelsk, og at det skal veere et work-related
emne - noget, der har med luftfartsindustrien
at gare. Det er ogsd meget vigtigt, at testen
bliver s& objektiv som overhovedet muligt. Og
dét, ma jeg indremme, bliver nok det svaereste
at fa lavet”, siger Mogens Chriel.

ICAOs krav til niveau fire

Udtale:

Udtale, tryk, rytme og intonation pavirkes af moders-
mal eller regional variation, men har kun af og til ind-
flydelse pa forstaelsen.

Struktur:

Basale grammatiske strukturer og saetningsmanstre
bruges kreativt og er for det meste godt kontrolleret.
Fejl kan forekomme, iseer under ussedvanlige og
uforudsete forhold, men har sjeeldent indflydelse p&
meningen.

Ordforrad:

Omfanget af ordforrdd og ngjagtighed er seedvanlig-
vis tilstreekkeligt til at kommunikere effektivt om almin-
delige, konkrete og arbejdsrelaterede emner. Kan ofte
omskrives vellykket ved manglende ordforrdd under
usaedvanlige eller uventede omstesendigheder.

Udtryksevne (talefeerdighed):

Fremfarer seetninger i et passende tempo. Der kan af
og til forekomme manglende udtryksevne i overgan-
gen fra indleerte eller faste udtryk til spontan interak-
tion, men det forhindrer ikke effektiv kommunikation.
Kan anvende begreenset brug af pausemarkeringer
og kommentarer. Fyldord er ikke forstyrrende.

Forstaelse:

Forstdelse oftest praecis om almindelige, konkrete og
arbejdsrelaterede emner, nar accenten eller varia-
tionen der anvendes er tilstraekkeligt forstaelig for en
international brugerenhed. Nar taleren konfronteres
med en sproglig eller situationsbestemt komplikation
eller en uventet drejning af begivenhederne, kan for-
stdelsen vaere langsommere eller kraeve strategi for
tydeliggerelse.

Interaktioner:

Svar er for det meste gjeblikkelige, hensigtsmaessige
og informative. lveerksaetter og vedligeholder udveks-
linger selv nar det drejer sig om en uventet drejning
i begivenhederne. Varetager hensigtsmaessigt gjen-
synlige misforstaelser ved at checke, bekraefte eller
tydeligggre.
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Legende fokus pa kommunikation

Af Leif Christensen, journalist

Leg i fuld alvor

Sma modelfly pa en krog for enden af en
pind og sma walkietalkier kan vaere forskel-
len pa liv og dad.

En star og snakker i en billig walkie talkie. En
anden star og kigger pa et kort. En tredje kom-
mer gdende med en pind forsynet med et
modelfly pa en krog. Andre flytter rundt med
sma modelfly i forskellige farver pa en stor
plade.

En udenforstdende ville undre sig - er de alle
gaet i barndom?

Svaret er nej, faktisk tveertimod. De gver sig

i forskellen pa liv og dad, selvom det umid-
delbart ikke ser sddan ud, men de fleste kan
forestille sig, hvad der sker, hvis et lille privatfly
er oppe “og hilse” pa et fly fra SAS.
Deltagerne i arrangementet i bygningen pa
Vamdrup Lufthavn er netop samlet for at tale
om sikkerhed i fly og ikke mindst for at gen-
nemfgre "Roskilde-spillet”, der er et planspil,
hvor der snakkes principper for korrekt radio-
kommunikation mellem pilot og flyveleder.

Leg med

Denne aften er flyene aendret til sma legetgjs-
fly, men meningen er den samme - deltagerne
i arrangementet skal laere noget om radiokom-
munikationen mellem pilot og flyveleder, s&
piloterne magter og tar flyve til de starre luft-
havne. Her er det Roskilde Lufthavn, der er pa
programmet.

Deltagerne skal laere den radiokommunikation,
der er sa vigtigt, nar der skal landes - og lettes
- fra en lufthavn.

“Jo mere, | kan leve jer ind i det, jo mere, far |
ud af det”, lyder det indskeerpende fra afte-
nens leder, Henrik Sandum, far "legen” starter.
Det er lidt unaturligt at skulle snakke med en
flyveleder, nar man alene kommer gaende
med sit fly p& en pind:

”Jo mere | gider lege med, jo mere far | ud af
det”, lyder det fra Henrik
Sandum forud for starten
pa planspillet, hvor del-
tagerne skal forsgge at
lande i Roskilde Lufthavn.

Louise Eskildsen er til daglig flyve-
leder i Roskilde Lufthavn, men
hun er ogsa med rundt og delta-
ger som flyveleder i rollespillene
- 0g udtrykte ros i Vamdrup.

Ros til piloterne

Det kreever en ngjagtig radiokommunikation
med flyvelederen, og denne aften har Louise
Eskildsen taget turen til Vamdrup fra Roskilde,
hvor hun er ansat som netop flyveleder. Via
walkierne er der radiokontakt mellem den
enkelte pilot og Louise Eskildsen — ngjagtig som
i virkelighedens verden - ogsa til dagligt kan
det vaere hende, piloten har kontakt med, nar
flyet skal ned i Roskilde:

- 1 gor det godt, og det er dejligt at se, at |
leger med, som hun udtrykker det efter et af
aftenens gvelser, hvor der ogsa bliver udtrykt
tifredshed med den made, piloterne klarer
opgaverne pa.

Tilbud til piloterne

Alle flyveklubber kan fa gratis besgg af
SLV, der er pa banen med et spaendende
rollespil — forelgbig er spillet gennemfort i
neesten halvdelen af klubberne.

Mange piloter veelger alene at flyve mellem
de sma lufthavne - her er det lettere at over-
skue tingene, og der er ikke meget trafik. De
fleste kunne egentlig godt taenke sig starre
udfordringer, men respekten for at komme ind i
et luftrum med mange fly og en stgrre lufthavn
er stor - modet mangler — de frygter for kom-
munikationen.

Roskilde Lufthavn er et sted, som mange piloter
er meget skeptisk for at flyve til — det er for stort
og har to landingsbaner, der krydser hinanden.
Netop de kendsgerninger fik SLV til at bringe et
rollespil med gennemfgrelse af en "aegte” lan-
ding pa banen.

”Der er en del problemstillinger at tage hensyn
til omkring Roskilde. Det gaelder bade den
megen trafik og de krydsende baner, sa derfor
valgte vi at lave dette rollespil”, forteeller Henrik
Sandum, der forelgbig har gennemfgart rollespil-
let 18 gange.

Dermed har han haft spillet med rundt i
neesten halvdelen af de danske flyveklubber,
men det er ikke nok. Malet er meget klart — han
vil rundt til dem alle.

“Det ggr vi selvfglgelig for at imgdega even-
tuelle problemer for de piloter, der skal til
Roskilde, for det kan selvfglgelig ga grueligt
galt. Men vi gar det ogsa for at give andre det



ngdvendige kendskab til banen og selvtillid,
sa de tor flyve til og lande i Roskilde”, noterer
Henrik Sandum.

Det var Henrik Sandum, der fik ideen til dette
rollespil, og han har ogsa selv veeret med til
at gennemfgre dem alle. Rundt i klubberne er
arrangementet blevet meget positivt modta-
get, s& han haber, at ogsa de gvrige klubber
vil komme péa banen.

Henrik Sandum glaeder sig ogsa over eksem-
plet fra Vamdrup, hvor rollespillet betgd, at en
pilot dagen efter tog sin farste tur til Roskilde
- nu turde han.

Spillet blev til virkelighed

Jargen Keis satte dagen efter at have gen-
nemfgrt planspillet om radiokommunikation
kursen mod Roskilde — nu turde han, for han
”kendte” jo flyvepladsen.

For Jgrgen Keis fra Gl. Ry er der tilsyneladende
ikke langt fra ide til handling. Han havde stort
set kun lige faet oplevelserne i planspillet "sun-
ket”, for han satte sig i et fly fra flyvepladsen i
Vamdrup med retning mod netop Roskilde.
"Jeg har aldrig turdet flyve til Roskilde, men
efter at have gennemfort rollespillet, valgte
jeg at prgve”, forteeller Jgargen Keis, og det gav
blod pa tanden:

”Det var rigtig sjovt, og jeg skal helt sikkert der
over en anden gang”, lyder det videre fra
Jargen Keis.

Frygten for at flyve til Roskilde bunder meget

i, at lufthavnen har s& megen trafik, men efter
rollespillet i Vamdrup var der gjort s& mange
erfaringer, at han ligesom kendte pladsen i
Roskilde.

“Jeg fik faktisk ogsa ros af flyvelederen”, for-
teeller Jgrgen Keis efter den fgrste landing i
Roskilde.

Ud over selve oplevelsen blev Jgrgen Keis ogsa
trakteret med en kop kaffe i Roskilde. Allerede i
forbindelse med rollespillet om aftenen havde
han spurgt, om flyveleder Louise Eskildsen
dagen efter var pa arbejde i Roskilde - det var
hun, og sa var det naturligt at byde pa kaffe.
Jargen Keis er ikke i tvivl om, at det ikke er sid-
ste gang, han saetter sig i seedet og flyver til
Roskilde - rollespillet gav ham det sidste spark.

Spaendende spil

Formanden for piloterne i Vamdrup, Dagmar
Theilgaard, kan varmt anbefale andre at
deltage pa kurset — det er nyttigt.

Omkring en tredjedel af de 45 medlemmer i
Kongedens Pilotforening i Vamdrup tog mod
tiibudet om at deltage i planspillet om radio-
kommunikation mellem pilot og flyveleder, og
hele vejen rundt Ilgd der roser for arrangemen-
tet.

"Jeg har deltaget i det i Haderslev en gang
far, og vi skulle selvfglgelig ogsa have det her

i Vamdrup”, lyder det fra formanden for pilo-
terne i Vamdrup, Dagmar Theilgaard.

Hun var ikke i tvivl, for det er et arrangement,
der virkelig giver input til de piloter, der normalt
holder sig til de sma lufthavne og i hvert fald
ikke har mod pa at tage turen til Roskilde.
”Spillet og aftenen giver deltagerne mere
fortrolighed med at flyve til stgrre lufthavne.
Mange holder sig tilbage fra at flyve en efter-
middagstur til fx Roskilde, men pa denne made
kan vi afmystificere mange ting, og her er det
gratis at lave fejlene”, som Dagmar Theilgaard
udtrykte det.

Jargen Keis valgte dagen
efter at have ”leget” i plan-
spillet at ggre alvor af sagen
— han flgj en tur til Roskilde.



CAaSe - nistorie fra en pilots bagage
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-Slgseri med vejr fgrte til farlig flyvning

Der er kun 11 nm fra Haderslev til Vamdrup.
Men for Tom Christoffersen fgltes turen
ulidelig lang, da han en sommermorgen
valgte at flyve uden at have indhentet vejr-
oplysninger.

Af Anette Rosenthal, journalist

Med motorvejen som eneste visuelle reference
flgj Tom Christoffersen i fa hundrede fods hgjde
gennem darlig sigt og lave skyer. | dag er han
stadig rystet og har sveert ved at forstd, at han
valgte at flyve den morgen.

”Det var dejligt sommervejr, da jeg lettede

fra Vamdrup om aftenen”, forteeller Tom
Christoffersen fra Skjern. "Jeg flgj lidt rundt

og sa pa omradet, inden jeg landende i
Haderslev, hvor jeg overnattede i nogle ven-
ners sommerhus. Neeste morgen skulle jeg flyve
tidligt tilbage til Vamdrup, s jeg kunne na pa
arbejde”.

Tom arbejder som flymekaniker og er ikke
nogen helt uerfaren pilot. Han har flgjet siden
1987 og havde den pageeldende dag 373 fly-
vetimer og 790 landinger bag sig.

Alligevel kom erfaringen ham ikke til gode, da
han naeste morgen den 17. juni 2005 betrag-
tede den grad himmel. Der var kommet lave
skyer og dis. Sigtbarheden var ikke god, og det
stgvregnede.

”Min plan var at flyve op og se naermere pa
vejret, og sa lande igen, hvis det var for darligt.
Der var ingen telefon i sommerhuset, og jeg
havde ingen mobiltelefon, sa jeg kunne ikke
ringe og tjekke vejret”.
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Tiden faltes uendelig lang’-

Tom startede, og da han var oppe i 600 fod
I& han lige under loftet, og under ham var der
tynde strgg af dis. Han valgte at fortsaette, da
der kun er cirka 11 nm til Vamdrup.

Tvunget ned af skyer
Han flgj ud mod motorvejen for at have en fast
visuel reference. Men vejret blev darligere.

"Jeg overvejede at vende om og flyve tilbage
til Haderslev. Men det var fagrste gang, jeg
havde veaeret pa pladsen, og jeg var bange for
ikke at kunne finde den igen. Og jeg vidste hel-
ler ikke, om vejret var blevet darligere bag mig.
Vamdrup kender jeg rigtig godt, s& jeg mente,
det var sikrest at fortsasette”.

Tom fortsatte langs motorvejen mod nord.
Omkring Christiansfeld var vejret helt elendigt,
og Tom var nu nede i 350 fod MSL.

"Jeg blev presset laengere og leengere ned af
de lave skyer. Jeg var klar over, at der er nogle
hgjspaendingsledninger, som krydser motorve-
jen. Jeg holdt godt gje med dem, og var glad,
da jeg havde passeret. Derudover mente jeg
ikke, at der var nogle master eller andre forhin-
dringer i omradet. Men jeg havde ikke tid til at
se pa kortet. Al min koncentration gik med at
flyve flyvemaskinen. Jeg kunne ikke risikere at
tabe hgjde”.

Den 17. juni 2005 klokken 5.30 - 5.45 UTC flgj Tom
Christoffersen fra Haderslev (EKHV) til Vamdrup
(EKVD). Flyvningen foregar i en lejet Cessna 172
med kendingsbogstaverne OY-PPL, normalt VFR
instrumenteret og uden GPS. Her er de geeldende
METARER, fra hhv. Skrydstrup og Vamdrup.

170520 METAR eksp 170520z 24009kt 1600 -dz br

bkn002 bkn003 15/14
q1017 tempo 1200 bkn003=

170550 METAR ekvd 170550z 25008kt 0800 -dz br

bkn002 14/14 q1017=

Overvejer sikkerhedslanding

Tom satte hastigheden ned og flgj det meste

af turen med 10 grader flaps. Da det samtidig
var meget diset, frygtede han karburatoris og
havde travit med at seette forvarme af og pa.

”Mens jeg flgj, vidste jeg godt, at jeg skulle
koncentrere mig om ikke at ga i panik. Tiden
foltes uendelig lang. Min ngdplan var at lave
en sikkerhedslanding pa en graesmark. Der var
masser af granne marker. Hellere det end at
ende i en skov”.

Tom havde kun kortvarigt overvejet at ga op
over skyerne. Men han havde ingen saerlig
instrumenterfaring andet end fra VFR-flyvnin-
ger, og selv om han havde braendstof til tre
timer, kunne det maske godt blive sveert at
finde et hul i skyerne for at komme ned igen.

”Jeg begyndte at ande lettet op, da jeg
ndede motortrafikvejen mod vest ind til
Vamdrup. Her var jeg p& hiemmebane.
Skyerne lettede ogsa lidt — ganske lidt. Men
selv 50 fod den rigtige vej fgles godti den
hgjde. Jeg fulgte motortrafikvejen og lavede
opkald til Vamdrup AFIS. De oplyste bane i
brug, og der var ingen trafik. Det var en stor let-
telse, da hjulene rgrte banen”, erkender Tom,
der straks gik op i tarnet til AFIS-manden.

—
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Meldt til politiet

Da Tom kom op i tarnet, fik han en ubehagelig
besked. Nogen havde ringet og sagt, at de
havde meldt til politiet, at de havde set en fly-
vemaskine lavt over motorvejen.

“Jeg taenkte, at jeg hellere matte lave en BL 8-
10 flight safety rapport”, fortaeller Tom.

Han hgrte dog aldrig noget fra politiet, men
efter et halvt ar, blev han kaldt til SLV for at
afgive forklaring.

”Da jeg tog over til Luftfartshuset, var jeg godt
klar over, at der ikke var nogen grund til at
prove at svemme baglaens ud af det. Jeg
havde fejlet, og det var ikke rigtig aktuelt at
fyre undskyldninger af. Maske var det derfor, at
vores samtale blev fornuftig, og jeg synes, det
var en god oplevelse”, understreger Tom, der
inden da havde veeret noget bekymret over,
om han skulle over og have en reguleer skide-
balle.

Han havde da ogsa faet lidt sved pa panden,
da han tradte ind i lokalet til de fire repraesen-
tanter fra SLV. Men efter en halv time, hvor han
havde svaret pa spgrgsmal og ogsa haft god
mulighed for at fortaelle sin historie, var han
beroliget.

Han havde overlevet flyveturen, og der var ikke
nogen yderligere repressalier fra SLVs side, som
han fglte gav ham en god og fair behandling.

6 | Case

Tom Christoffersen valgte at flyve langs de store
veje, for ikke at fare vild i det darlige vej.

Hvorfor gjorde jeg det?

Efter den ubehagelige flyvetur, kom Tom ret
hurtigt ud at flyve igen. Han er ikke blevet
afskreekket, men flyver med samme hyppighed
som fgr. Men han har gjort sig mange tanker
om, hvorfor det gik galt den sommermorgen.

at fa mig

forkerte peslutning

“Jeg tror, jeg var pavirket af target fascination,
altsa at mit mal var fastlast i mit hoved. Jeg
var opsat pa at mgde pa arbejde til tiden. Jeg
kunne have bedt mine venner om at kgre mig
det lille stykke til Vamdrup, men sa skulle jeg
tilbage og hente flyveren pa et senere tids-
punkt. Mine planer var med til at f& mig til at
tage den forkerte beslutning”, fastslar Tom, der
stadig er lidt rystet over, at ingen af hans indre
alarmlamper lyste. Og netop derfor har han
gnsket at fortaelle sin historie, s& han maske
kan forhindre, at andre kommer i en lignende
situation.

“Alle piloter siger, at de ikke vil lade sig pavirke
af sddan nogle ting, nar de tager beslutninger,
men nar det kommer til stykket, er vi alle sam-
men underlagt human factors. Det er nok ikke
sidste gang, jeg tager en forkert beslutning.
Jeg haber bare ikke, at den bliver lige s& darlig
naeste gang”.



BREV CARNI=

Fit for fligth er mere end en gyldig laegeattest

S& kom rapporten fra HCLJ vedrgrende havariet i Valsg Vig, hvor en seldre pilot dgde i sit hava-
rerede fly. Arsagen til havariet var ikke alderen eller hjertesygdomme. Nej - det var s&maend en

forbindelsesstang fra gashandtag til spjeeldaksel, der faldt af.

Overvejelse 1: M4 jeg saette en fijeder pa mit flys spjaeldaksel, s& spjeeldet i den situation vil ga i
fuld gas (eller kun naesten fuld gas)? Nej, selvfalgelig ma jeg ikke det......... der er jo regler. Men det

er nu fristende, iseer fordi systemet kendes fra motorsveevefly.

Piloten far s& i det mindste mulighed for at komme hen til landbart terraen, at veelge landingssted, :

og sa lukke ned for motoren ved at tage benzintilfarslen eller teending.

Jo, jo - jeg kan godt se panikken, hvis det sker pa jorden og flyet springer frem. Men der har man i
det mindste hjulbremsen til at virke, mens man slar motoren fra. (Og sa kunne fiederen ogsa kure-
re creeping, der har sldet adskillige raske piloter ihjel gennem tiden - og er arsagen til, at du skal

sidde med handen pa gashandtaget under start).

Overvejelse 2: HCLJ gar en del ud af den tragiske kendsgerning ved dette havari; at piloten
degde. Man kunne godt spgrge, om det er helt sikkert, at det skete pa grund af ngdlandingen eller
blot er et sammentraef — isaer nar man laeser de fyldige medicinske beskrivelser af hjertesygdom-

men hos denne aeldre herre. Vi far aldrig svar.......

HCLJ beskriver, hvor vanskeligt det er at afggare, hvorvidt en person er fit for flight. Standarder og
rekommandationer er der mange af, men de er, som det ses, ikke "vandteette”. Det kan umuligt

veere en overraskelse for nogen.

Hvis man vedrgrende helbred skal udlede noget fra dette, ma det vaere, at myndighederne ger
og har gjort, hvad der kan gares inden for den viden og kliniske erfaring, der er til rAdighed, og
har fulgt de regler, der geelder — og at man derfor har taget alle rimelige hensyn for ikke at kreen-

ke pilotens personlige frihed til at sgge at beholde retten til at flyve.

| 2004 var der i medierne lagt op til, at piloters alder var ved at veere

et problem for sikkerheden. Jeg tror ikke, at mange flyveleeger gik fri af
opringninger fra journalister, der ville vide, hvordan vi havde styr pa det.
Automatreaktionen i medierne er jo — at nogen ma have skylden, hvis sik-
kerheden er truet, og det kan da aldrig vaere den enkelte person, men
ma ngdvendigvis vaere ukvalificerede eller forssmmelige myndigheder.
(Sommetider fristes jeg til tro, at det er journalisters udgangsposition).

En enkelt journalist smuttede igennem mit filter, men fik dog at vide, hvor-
dan systemet er bygget op. Ud over medicinske kriterier, har vi pa den
operationelle side noget, som landtrafikken ikke har: En privatpilot, uanset
alder og uanset flyvetimeantal, skal demonstrere sine faerdigheder mindst
hvert andet ar for en instrukter eller pravesagkyndig.

Feerdighedstests er nemlig langt bedre til at vurdere en pilots sikkerhed
end laegeattester. (Teenk, hvis vi havde det sddan pa karekortsomradet

- s& kunne vi spare os for usikre demenstests hos laegen.)

S& uanset myndighedskrav p& godt og ondt, s& er der kun tilbage - lige-
som ved kgrekortet at fremhaeve: Piloten er selv ansvarlig for at ggre de
sidste overvejelser, om han/hun kan flyve (kare) fuldt forsvarligt — uanset
en leegeerklaering med eller uden bemaerkninger, og uanset om lsegeat-
testen er 6, 12 eller 24 maneder gammel.

Med venlig hilsen
Jens Elmeros, flyvelaege og indehaver af bade A- og S certifikat

: Sammenfatning fra HCLJ rapport 1/2006
' - Havari 25/04:

: Begivenhederne, der ledte til havariet
! p& vandet nord for Falster, begyndte da
* motorens gasforbindelse separerede som
: folge af, at forbindelsen ikke var samlet
¢ korrekt.

. Da fartgjschefen havde valgt at flyve i
. marginale vejrforhold for VFR flyvning, var
. det ikke muligt visuelt for ham at udse sig
C et egnet landingssted.

: Fartgjschefen valgte at vende om og
: glide tilbage imod Falster til trods for, at
. der kun var ca. 1,5 mn til Sjgelland. Han
. bragte sig sdledes i en situation, hvor
¢ det ikke var muligt at nd ind til land.
: Fartgjschefen landede p& vandet nord
: for Falster og havarerede.

: Han omkom som fglge af hjertesvigt.
¢ Gentagne helbredsundersggelser med
. henblik p& fornyelse af helbredsgodken-
. delsen samt supplerende hjerteundersg-
. gelser havde ikke afslgret, at fartgjsche-
. fen led af svaere forkalkningsforandringer
¢ af hjertets kranspulsarer, bindevaevsdan-
. nelser i hjertemuskulaturen og svaer hjer-
. teforstgrrelse. Helbredsundersggelserne
: kunne ikke afslgre fartgjschefens faktiske
. helbredstilstand.

‘ Lees hele havarirapporten p&
© www.hcl.dk
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. SLV har nu bearbejdet BL 8-10 indberetnin-
: gerne for 2005 hvad angar baneindtreen-
: gen og uautoriseret indtraengen i luftrum

: med privatfly.

Af Henrik Sandum, SLV

Baneindtraengen

Efter “katastrofearet” 2003, hvor antallet af
baneindtreengen ndede op pa ikke mindre
end 63 er tallet faldet til 41 i 2004 og igen til 32
i 2005. Det er i sig selv en glaedelig udvikling,
som vi haber fortszetter her i 2006.

Hvor er det sd, at der sker indtraengen?

Ses isoleret pa 2005, har der veeret 18 tilfeelde,
hvor luftfartgjet er kart helt ind p& banen uden
tilladelse. Dertil kommer ni tilfaelde, hvor luft-
fartgjet har passeret stoplinien, et tilfaelde, hvor
piloten har krydset en anden bane, end den
der var givet tilladelse til, og endelig har der
veeret fire tilfaelde, hvor piloten er landet uden
tilladelse.

8 | OY-SIK

Sammenlignet med de tre forrige ar, er det
specielt den "farlige” indtraengen direkte pa
bane, der er blevet reduceret.

Hvad er s& arsag til de mange baneindtreeng-
ninger?

Umiddelbart er der flere &rsager. Af de i alt 183
R/l er de 126 foregaet i Roskilde svarende til 69
procent. Det er SLVs opfattelse at banestruktu-
ren, med krydsende baner og trafikintensiteten,
er medvirkende arsager. Hertil kommer sa de
aendringer i fraseologien, der er blevet indfart
farste gang i april 2003 og senest i november
2005. Specielt fgrstnaevnte aendring, hvor start-
tilladelse og udflyvningsklarering blev separe-
ret kan direkte afleeses i statistikken. Her var SLV
ikke gode nok til at fA eendringerne publiceret
ud til brugerne hurtigt nok.



Uautoriseret indtraengen i luftrum, general aviation
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Uautoriseret indtreengen i luftrum

Ser vi pa antallet af uautoriserede indtraengen
i luftrum, ser situationen noget anderledes ud.
Her er det ikke lykkedes p& samme made at
knaekke kurven.

Her var det ogsa 2003 med 94 tilfaelde, der
toppede, men antallet er stadig meget hgit. |
2004 var antallet af uautoriserede indtreengen
faldet til 82 og i 2005 til 77.

Hvor er det s& det gar galt.? Tager viigen og
ser isoleret pa 2005 ses fglgende billede:

Der var 17 tilfeelde, hvor et luftfartgj flgj ind i en
kontrolzone uden tilladelse og ikke mindre end
50 tilfaelde, hvor et luftfartgj flgj ind i et TMA
uden tilladelse. Hertil kommer sa tre tilfaelde,
hvor indflyvning i en TIA/TIZ skete uden tilladel-
se og fire tilfaelde, hvor et restriktionsomrade/
fareomrade blev gennemflgjet uden tilladelse.

Hvad ligger sa til grund for de mange uauto-
riserede indtreengen i luftrum? Her er billedet
straks noget mere broget, og arsagerne er ikke
sa lige til at identificere. Generelt kan det dog
konkluderes, at manglende eller for darlig fly-

veplanlaegning er en tilbagevendende arsag.
Da kontrolzonen ved Roskilde eksempelvis
eendrede udseende i 2004 medfgrte deti de
efterfglgende seks maneder et gget antal
indberetninger. Piloterne flgj simpelthen med
gamle flyvekort. Her til kommer en raekke haen-
delser, hvoraf det fremgar, at piloterne ikke

har haft det forngdne kendskab til luftrums-
strukturen herunder specifikt udformningen af
Copenhagen Area.

Hvad har vi s& fra centralt hold gjort ved
problemet? Ud over en speciel brochure
omhandlende R/l og jeevnlige artikler i OY-

SIK har SLV ogsa turneret rundt til flyveklubber
med radiokommunikationsspillet. Her har to
flyveledere fra Naviair i Roskilde - Jan Schunck
og Louise Eskildsen - gjort sig store anstren-
gelser i et forsgg pa at udbrede kendskabet

til Roskilde Lufthavn og det omkringliggende
luftrum. Et arbejde vi agter at fortseette i tiden
fremover, hvor Roskilde-spillet bl.a. skal besgge
Motorflyveklubben Himmerland.
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Nye flyvekort

De nye flyvekort er pa gaden - kortene er sam-
men med VFR Flight Guide gode vaerktgjer for
planleegning og gennemfgrelse af en VFR-flyv-
ning. Husk, at du pa bagsiden af kortene finder en
reekke operationelle oplysninger.

Du kan kgbe kortene i lgssalg hos SLV.

Invitation

- til treef med fokus pa flyvesikkerhed

Lardag og sgndag (den 26 - 27 august) inviterer
SLV, Radet for Starre Flyvesikkerhed og flysikpiloter-
ne alle piloter til flysiktreef. Kom og deltag i forskel-
lige gvelser med fokus pa flyvesikkerhed.

Pa www.slv.dk/erhverv finder du flere oplysninger

.




