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“Den tunge papirgang...

H

Det handler om at veere godt for-
beredt - ogsa nar det gaelder keb
og import af privatfly, der skal pa
dansk register eller ved en for-
nyelse af luftdygtighedsbeviset.

Intet foles bedre end at blive ejer eller
medejer af et fly. | SLV vil vi gerne kunne
garantere dig, at du hurtigt og smertefrit
kan fa udstedt et luftdygtighedsbevis og
en OY-nummerplade, og det samme gar
sig geeldende ved et genfornyet luftdyg-
tighedsbevis. Af hensyn til flyvesikker-
heden kraever reglerne, at SLVs tilsyns-
afdeling ikke bare besigtiger flyet fysisk,
men ogsa gennemgar og kvalitetssikrer
et utal af papirer og dokumentation pa
flyet. | den proces kan du selv veere
med til at arbejde for, at sagsbehandlin-
gen kommer pé rette kurs, hvis du har
samlet og forberedt al den dokumenta-
tion, som er ngdvendig.

I mere end et ar har flyejere, veerksteder
og myndigheder mattet arbejde med
nye regler udstedt af EASA pa luftdyg-
tighedsomradet. Alle parter har med

stort engagement arbejdet sig igennem
den forste svaere periode med fortolk-
ning og tilpasning af maden, hvorpa
tilsynet med fly nu skal forega. Og det
har til tider veeret en tung papirgang....

| dette nummer af OY-SIK kan du i
temaartiklerne laese mere om, at vi i
SLV faktisk sm@ger eermerne op, nar et
fly skal besigtiges. Desveerre har vi ikke
ressourcerne til at agere som konsulen-
ter, s& det geelder for dig om at veelge
et veerksted og en mekaniker, der kan
hjeelpe dig med at navigere gennem
sagsmappens akter og serge for, at de
rigtige papirer bliver udfyldt med det
rette indhold og sendt frem til os.

Tina Larsen

En luftfartsinspektor i SLV er i gang med at
oje logbagerne igennem for at se, om der er
eventuelle afvigelser i de registrerede antal
flyvetimer og landinger. Normalt er der kun
et par logboger, men det haender, at der pa
GA-fly er bunkevis af logboger.
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Vi er skam stadig aktive!

SLV har den samme fokus pa flyvesikker-
heden inden for privatflyvningen, som det
har veeret tilfaeldet den seneste arraskke.

Af Henrik Sandum, SLV

Selv om der fra flere sider har veeret vedvarende
ryster fremme om, at SLV ville droppe den seerlige
indsats for at hgjne flyvesikkerheden inden for
privatflyvningen, er dette absolut ikke tilfaeldet.

SLV har tveertimod brugt arets forste maneder til at
etablere en ny organisation, som skal viderefore ak-
tiviteterne i GAP Danmark (Good Aviation Pratice).

Arets store “udfordring” bliver et Fly-

in arrangement i Vamdrup den 25.
august. Fly-in’s vil fremover veere
afloseren for de kendte flysiktreef.

Det forste Fly-in vil komme til at

omfatte landingsgavelser samt

et antal workshops. | mod-

seetning til tidligere vil der i ar

ikke veere krav om tilmelding

flere uger i forvejen; her er det

i princippet godt nok bare at

mede op i Vamdrup pa dagen in-

den klokken 10.00. Vi vil selvfolgelig
gerne have mulighed for at danne os et
overblik over, hvem der kommer, sa vi an-
befaler, at piloterne et par dage inden arrangemen-
tet ringer pa telefon: 25390159 (Henrik Sandum) og
giver os en briefing om deltagelse.

Arets Fly-in vil for den praktiske flyvnings vedkom-
mende besta af kortbane landinger. Som et nyt
tiltag i ar, vil vi forsege at videofilme sekvenser fra
landingerne, som sa efterfelgende kan ses/
bedommes. Derudover vil der blive arrangeret
workshops inden for forstehjaelp og start- og
landingsdistancer, ligesom der vil blive stillet op-
gaver inden for meteorologi.

Arsagen til, at der i &r laegges veegt pa undervisning
i forstehjaelp, skal dels ses i lyset af adskillige op-
fordringer fra tidligere deltagere dels, at de danske
privatpiloter ofte beflyver mindre ger, hvor der langt
fra altid er kvalificeret hjeelp i form af ambulance

8 Q’\
“Nmark °

eller leege til umiddelbar radighed. Ofte skal hjzelpen
komme i form af en redningshelikopter. Samtidig er
der sket meget radikale andringer inden for forste-
hjeelpen de seneste ar, som det vil veere godt at f&
styr pa.

Som optakt til de praktiske evelser i landing p& kort-
bane vil der blive afholdt en workshop omhandlende
start- og landingsdistancer. Med udgangspunkt i
AIC B 11/05 vil vi se naermere pa, hvordan man kor-
rekt udarbejder beregning af landingsdistancen for
efterfolgende at se, om beregningerne sa passer i
praksis.

Vi er af naturlige arsager i fuld gang
med planlaegningen, hvorfor et
endeligt program ikke foreligger
endnu. Tjek derfor Ilgbende
SLV’s website for detaljer
om de kommende akti-
viteter. Vanen tro vil der
ogsa i ugen op til Fly-in

blive offentliggjort en

meteorologisk forecast pa
hjemmesiden.




Dokumentation i1 kassevis .....
at fa et luftfartgj pa register kan veere

en omfattende sag

36 tyske logbgger, flere ringbind med teknisk
dokumentation, den nye danske rejsedag-
bog, den hvide, bla og rede tekniske logbog,
flyvehandbog, stajcertifikat mm......

Sa meget dokumentation ma SLV gennemga,
far OY-NIC - et tidligere tysk indregistreret
luftfartgj — kan komme pa dansk register og
fa et luftdygtighedsbevis. Og som om det
ikke er rigeligt, skal sagsbehandleren i SLV
forholde sig til, at dokumentationen er pa
fransk, tysk og engelsk.

Af Tina Larsen, SLV

Nar et GA-fly skal have udstedt et luftdygtigheds-
bevis, er antallet af dokumenter, som luftfartsin-
spektarerne i SLV skal forholde sig til, normalt i en
lidt mindre skala. Men dér oplever de til gengaeld
ofte, at de mangler at f& vigtige logbager, ansggnin-
ger eller andet sendt ind til Luftfartshuset med det
resultat, at de enten ikke kan begynde sagsbehand-
lingen eller ma stoppe op bedst, som de er i gang
med sagsbehandlingen - til stor gene for ejeren,
men ogsa for SLV, da sagsbehandlingen forlaen-
ges eller udsaettes, mens de rigtige dokumenter er
undervejs i postsystemet....og alt imens star flyet pa
jorden.

Kendetegnende for SLVs luftfartsinspektorer i
kontoret for luftdygtighed er, at de har en faglig
baggrund som certificerede flyteknikere og med
mange ars erfaring inden for luftfarten, séledes at
de bade er i stand til at godkende mindre luftfarte-
jer til privat brug, men ogsa udferer inspektioner pa
sveevefly, luftballoner, helikoptere og "jumbojetter”.

Niels Erik Hoiberg, en ud af tre luftfartsinspek-
tarer i kontoret for vedvarende luftdygtighed, der
blandt andet har ansvar for import af luftfartejer, er
sagsbehandler pa denne opgave. OY-SIK har veeret
med ham i Jylland for at felge en helt almindelig
arbejdsdag.

Hvad har vi her?

Luftfartejet er en Reims Aviation Cessna F172N

fra 1980 med 9.784 timer og 27.605 landinger bag
sig. Et relativt hojt antal timer og landinger for et
luftfartej i denne klasse. Det har flgjet som skolefly
og klubfly med flere forskellige ejere, men er vedli-
geholdt pa relativt fa veerksteder - har blandt andet
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veeret vedligeholdt pd samme veerksted i en neesten
20-arig lang periode.

“Forst skal vi starte med at danne os et overblik
over dokumentationen og fa sat lidt struktur pa
opgaven, fx om der er ting, vi skal granskes ngjere
og hvilke ting, vi kan ga lidt lettere henover. Det star
forholdsvis hurtigt klart, at dette luftfartej kan have
faet nogen "teesk” gennem tiderne: Godt 10.000
timer/28.000 landinger, skolefly og klubfly! Her
skal dokumentationen specielt checkes for struk-
turskader, reparationer og diverse Service Bulletin
inspektioner. P4 den anden side sa har flyet veeret
inde i et "kontrolleret” miljg, rent vedligeholdsmaes-
sigt. Det har veeret pa tysk register og er tilset arligt
gennem det tyske "Jahrprifung” system med tysk
grundighed og ordnung "muss sein”.

Fra fransk til amerikansk typecertifikat

Niels Erik Hoiberg starter med at finde det allerfor-
ste stykke dokumentation, der er udstedt, efter at
flyet er kommet ud fra fabrikken: En Reims Aviation
Cessna F172N, fedt i Frankrig &r 1980, bygget i
henhold til det franske typecertifikat Fiche No 77.
Det blev efter 45 minutters proveflyvning accepteret
af de franske myndigheder, der herefter udstedte
et eksport certifikat. Flyet kom p4 tysk register,
med tysk LDB og med godkendelse til VFR-DAG
flyvning.

"Det franske typecertifikatet er p4 FRANSK, og
her mé jeg nok indremme, at jeg burde have fulgt
mere med i timerne i sin tid, da vi havde sprog i
skolen. Fransk er ikke mit staerkeste omrade, men
med tiden er der da et par franske gloser, der
heenger fast fx aileron, fuselage, empenage - sa det
gar da. Jeg skal undersgge om flyets typenummer
og serial nummeret passer sammen — det gor det.
Det gor det neeste checkpunkt til gengeeld ikke: Der
er tilsyneladende nogle afvigelser i oplysningerne
i det franske typecertifikat i forhold til det, som jeg
umiddelbart kan finde frem til i de franske og tyske
dokumenter og journaler. Den installerede motor-
type passer ikke til det, som flyet er certificeret
med. Nogle noter er bare ikke rigtigt til at forsta for
en frankofil analfabet”.

Niels finder den franske ordbog frem, men nej
- den deekker ikke det tekniske udtryk.

"Men da luftfartejet, alt andet lige, er en Cessna
C-172, ma jeg kunne finde et tilsvarende FAA type-
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luftfartej fandt jeg en regnefejl pa +100 timer. Nu er
spergsmalet, om det betyder noget i det samlede
billede, men mit gzet er et nej. P& dette tidspunkt i
luftfartojets historie er der nemlig ikke umiddelbart
skiftet nogen vitale dele som fx gangtidskomponen-
ter. Jeg laver et notat, som jeg senere vil sammen-
holde med dokumentationen for eventuelle repara-
tioner pa luftfartejet”.

Efter gennemgangen af de mange logbeger og
de tekniske journaler er der noteret en del punkter,
som skal undersgges naermere. En teknisk tysk
ordbog bliver nu flittigt brugt.

"Egentlig kan SLV forlange, at dokumentationen
enten bliver oversat til dansk eller engelsk, men
med det tyske gar det nogenlunde, sé det undlader

certifikat at statte mig til. Og her er jeg noget mere vi i denne omgang. Det er straks veerre, nar der skal

pa hjemmebane - rent sprogligt. importeres et luftfartej fra Rusland, Kina eller Japan
Held i uheld — Det viser sig nemlig, at der i ind- - her slipper fantasien op, og der ma tyes til tolke.

ledningen pa det amerikanske typecertifikat star, at SLV har omsaetningstabel til det japanske kalender

typeansvaret, den sakaldte "TC-holder” for Reims system, men det kinesiske er det lidt svaerere med

Aviation producerede Cessna F172N luftfartgjer — der skal man finde ud af, om det var i hundens

med virkning fra den 11. december 2006 er over- eller slangens &r, og det er godt nok sveert at leese

gaet til Cessna i USA, og luftfartejet nu skal felge de skrifttegn og fa noget fornuftigt ud af det. Men vi

de specifikationer, der er beskrevet i det af FAA plejer at fa kneekket nedden alligevel”.

godkendte "Type Certificate Data Sheet” (TCDS Sagsbehandlerne i SLV skal ikke lave en 100

A4EU revision 12). Og det stiller jo sagen i et helt procent kontrol af den store maengde dokumenta-

andet lys — nu er det blandt andet de amerikanske tion. De plukker nogle ting ud, fx er SLV interesseret

AD-notes, der er geeldende: Airplane Flight Manual, i at vide, hvad der er at vide om propeller, motor og

Service Manualer og Service Bulletins fra Cessna understel, og s& kigger inspektererne selvfalgelig

med den deraf falgende support. Og det hele pa efter, om der har veeret nogle havarier, skader, eller

engelsk”. om der er sket starre @ndringer pa flyet, men igen

de kan kun lave stikpro-

Et tarn af logbgger ver.

De 36 logboger er selvfolgelig helt utroligt meget. Under "ventileringen”

Normalt er der mellem to og tre logbgger til denne af de mange side med

type luftfartej brugt til privatflyvning. Ved en dansk kedelige rutineefter-

godkendelse gar et af myndighedskravene p4, at syn, smareparationer

inspektorerne i SLV skal g& logbggerne igennem for  og udskiftninger er der

at se, om der er eventuelle afvigelser fx i timerne: pludselig en reparation,

Om antal timer og landinger er korrekt indfert i hver der springer i gjnene
enkel bog. Der mé ikke vaere huller i historikken, og og far en rynke frem

det haender, at der er regnet forkert i sammenlaeg- i panden: "Ups — der
ningen af timerne. er skrevet noget her

"Vi ser tit regnefejl i logbagerne, men det er kun om en reparation af en
store spring i timeantallet, som vi tager ad notam, “Liese auspuff”. Hmm i
for vi er jo ikke onde herinde i tilsynsmyndigheden. Tyskland er de ekstremt
Ved gennemgang af logbog nummer syv pa dette hysteriske med stgj, s&
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luftfartejet er tilsyneladende modificeret via en sa-
kaldt STC (Supplemental Type Certificate) — og der
er sat en lyddeemper p& motoren. Hvornar er det
sket? Og hvor er dokumentationen for det”?

Flere mapper med tyske papirer gjes igennem for
at finde flere informationer om den mystiske lyd-
potte, og til sidst er der gevinst: Der er foretaget en
stejmaling, og bag pa det stykke papir har den ty-
ske mekaniker "gemt” oplysningerne om installation
af lydpotten og den tilhgrende STC dokumentation.
Og her var der lidt interessant lzesning nemlig, som
der ofte er p& en STC, nogle sékaldte "Airworthi-
ness Limitations”, som i dette tilfeelde gik ud pa at
vedligeholdelsesprogrammet skulle udvides med et
check og adskillelse af lydpotten for hver 50 timer.
Endnu et notat kommer over i bunken til de saerlige
aspekter, som Niels Erik Hoiberg skal have fokus
pa under den fysiske inspektion. Og det skulle vise
sig senere, at dette eftersynspunkt ikke var blevet
tilfojet luftfartojets vedligeholdelsessystem med
det resultat, at der méatte foretages en adskillelse
og inspektion af lydpotten inden dansk LDB kunne
udstedes.

“En anden, men ikke mindre interessant detalje
ved STC’er er, at de skal vaere godkendt af EASA
for at veere monteret pa et luftfartej i en EASA
medlemsstat — enten ved at veere godkendt af en
medlemsstat inden den 28. september 2003 (grand
fathers right) eller af EASA efter den 28. september
2003. Specielt ved import af luftfartgjer fra 3. lande
(USA og resten af verden) skal man vaere endog
MEGET opmeerksom pa, om der er udfart STC’er
eller FAA Form 337 reparationer/modifikationer, og
om disse modifikationer er godkendt i EASA.

Dette bar gores INDEN man underskriver en
kobskontrakt, da det ellers kan blive endog seer-
deles kostbart og tidskraevende at fa godkendt en
modifikation/reparation. Det er specielt i denne for-
bindelse, at det kan veere tilradeligt at sege sagkyn-
dig hjeelp ved "gor-det-selv-import” af luftfartaojer.
Selv professionelle far, ind imellem, breendt fingrene
pa en STC sag. "Ger-det-selv” folket far det med
naesten usvigelig sikkerhed. | det aktuelle tilfaelde
havde ejeren allieret sig med et dansk Part 145
autoriseret veerksted og fabriksgodkendt Cessna
Service Center. De havde gennemgaet flyets doku-
mentation og klargjort luftfartojet til udstedelse af
luftfdygtighedsbevis. Det danske vaerksted havde




haft nok at se til, for selvom luftfartgjet tilsynela-
dende har veeret vedligeholdt af den samme tyske
mekaniker igennem ca. 20 ar, havde den nye dan-
ske ejer veeret nodsaget til at fa veerkstedet til

at gennemga en lang reekke zeldre Service Bulle-
tins, som desvaerre ikke var noteret, som udfort i
flyet tekniske journaler. Endvidere havde veerkste-
det krydset de tyske LTA’er med de amerikanske
AD-notes og danske LDD’er, s& der var en komplet
AD-note status pa luftfartejet. Og dem, der har
provet det, ved det er et stort arbejde”.

Konklusionen af den papirmeessige gennemgang
bliver, at luftfartejet lever op til certificeringskrave-
ne, men der er i alt 12 punkter, der skal undersgges
naermere ved den fysiske tiltraedekontrol.

“Jeg ma indremme, at det havde veeret langt
nemmere, hvis de tyske vaerksteder havde sorget
for at vedligeholde et Service Bulletin Statement
— en oversigt, der samlet viser status pa udferte
Service Bulletin pa luftfartgjet. Ud af den store
maengede information har jeg noteret mig, at flyet
har gennemgaet en stoerre reparation rent struktur-
maessigt, nemlig en forstaerkning af halestrukturen,
og at der i alt har veeret tre storre reparationer pa
flyet i forbindelse med uheld. Udover dette har det
danske vaerksted udfert en reekke Service Bulleti-
ner, inspektioner og en struktur reparation omkring
de forreste dgrrammer”.

Dokumentation af tiltraedekontrol

Ved afslutningen af dokumentgennemgangen skal
der tages kopier af alle vigtige dokumenter. SLV
skal samle dokumentation pa, at flyet er luftdyg-
tigt, og i dette her tilfaelde skal der godt nok tages
mange fotokopier, men det er vigtigt at have et
bevis pa, at der fx er lavet eendringer pa flyet. SLV
skal til en hver tid kunne dokumentere, hvad det

er inspektorerne siger ja eller nej til. Udover selve
dokumentgennemgangen skal luftfartgjets regi-
streres i SLV database system, "T-systemet”. Det
vil sige, at alle data vedrerende luftfartgjet og dets
udstyr skal tastes ind i databasen. Der kan herefter
printes en reekke dokumenter ud — EASA Certifi-
cate of Airworthiness, EASA Airworthiness Review
Certificate, EASA Noise Certificate, Godkendelse-
forside til flyvehadndbogen. Luftfartgjets rejsejournal
og tekniske journaler skal godkendes, underskrives
og stemples.

Der checkes med registreringskontoret, om
luftfartgjet er korrekt slettet fra det tidlige register,
og om alle aspekter om ejerforhold og forsikring er
pa plads. Der bestilles et registreringsbevis, og alle
luftfartajsdokumenterne samles i en bla folder til
ejeren.

Til sidst kommer det, som SLV finansieres gen-
nem — aktivering af gebyrerne!

Den fysiske kontrol

S4 gar turen til Jylland - luftfartejet star i Tirstrup
Lufthavn. Al dokumentation skal med under den
fysiske tiltreedekontrol, s& Niels Erik Haiberg er
glad for sin lille vogn pé hjul — et keerkomment
hjeelpemiddel. Ifert en bla kittel og med spejl og
lygte i handen gar han i gang med inspektionen

af OY-NIC. Alt bliver omhyggeligt besigtiget - lige
fra flyets motor, slanger, instrumenter, tjek om alle
flydele er originale og en gennemgang af flyet for
skrammer og revner. Niels stotter sig til checklister,
og gar kronologisk frem. Luftfartejets udstyr bliver
kontrolleret op i mod kravene i BL-12 og andre
relevante BLer. Enkelte "findings” bliver skrevet ned
i arbejdsprotokollen, og Niels bruger sammenlagt
to dage pa tilsynet ude i marken inklusiv transport
til og fra Jylland. (Det var i dagene lige efter den
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store snestorm, der lagde Djursland ned, sa det var
en "spaendende” tur ud af de sma veje til Tirstrup
Lufthavn).

”Selvom dette fly har 9.784 timer og 27.605
landinger pa bagen, beerer det praeg af at vaere
velholdt, og det vedligehold, der er udfert pa flyet
i forbindelse med klargeringen, ser rigtig paent ud.
Ejeren far til opgave at overfere supplementer og
data fra den originale tyske flyvehandbog til den nye
FAA Airplane Flight Manual og sarge for at tilpasse
oplysningerne til lige preecis dette fly.

Anmeerkningslisten gennemgar jeg med veerkste-
det, der som oftest har en forklaring p& de punk-
ter, der har veeret lidt uklarhed omkring. Vi aftaler,
hvorledes de fundne mangler afhjaelpes og til
hvilken termin. Veerkstedet afslutter de sidste sma
arbejdsopgaver pa luftfartejet, og efter at luftfarte-
jet har faet et Part 145.50b "Certificate of Release to
Service” kan jeg udlevere flyets dokumenter”.

Ressourcer

Dette luftfartej har virkelig lagt beslag pa store
arbejdsmaessige ressourcer i forbindelse med en
udstedelse af et luftdygtighedsbevis. Det kan ofte
vaere en omstaendelig affeere at importere et eeldre
luftfartej — iseer fordi det kan vaere sveert for ejerne
at fremskaffe den nedvendige dokumentation. Dog
kan SLV ikke i dette tilfeelde klage over mangel pa
dokumentation, denne gang var den ligefrem over-
veeldende.

”Det haender, at vi ma sta for skud fra enkelte
kunder, der klager over for lang sagsbehandlings-

8

Tema

tid, men alt afheengig af omfanget og kvaliteten af
bl.a. dokumentationen kan vi tage luftfartejer ind
indenfor en acceptabel tidsfrist. Det, der ofte giver
anledning til utilfredshed i forbindelse med sags-
behandlingstiderne, er, at den dokumentation, der
indsendes til SLV, ofte er s& mangelfuld, at det ikke
er muligt at pdbegynde en sagsbehandling. P& an-
sggningen om udstedelse af luftdygtighed og i den
tilhgrende vejledning er der listet en raekke doku-
menter, som skal indsendes sammen med ansog-
ningen. Denne liste skal opfattes som et minimums-
krav til den indsendte dokumentation, og er der
store mangler her, kan sagen komme til at henligge,
indtil kunden klager over, at der ikke sker noget.
Forst den dag, hvor den komplette dokumentation
er modtaget, bliver der tildelt en sagsbehandler og
aftalt en dato for tiltreedekontrol. Nogen gange, nar
en tiltraedekontrol eller en fornyelse af et luftdyg-
tighedsbevis er gennemfort med et tilfredsstillende
resultat, er jeg blevet spurgt, om jeg selv syntes,
denne inspektion virkelig har bidraget til luftdygtig-
heden pa luftfartejet — og der er svaret; Nej, heldig-
vis ikke!! Det er ikke SLVs ansvar at serge for at et
luftfartej er luftdygtigt, det er alene ejerens”.




Nye EASA regler

... far betydning for luftdygtigheds
beviser for fly til privat brug

Nye EASA-regler i forbindelse med udstedelse og fornyelse
af luftdygtighedseftersynbevis (Airworthiness Rewiev Certi-
ficate — ARC) er under udarbejdelse. Det nye EASA bevis vil
fremover kun have en gyldighed pa et ar, hvor de hidtil geel-
dende regler talte tre ars luftdygtighed. Reglen geelder for
alle privat fly, der har et luftdygtighedsbevis med en MTOM
pé 2.730 kg og derunder og som ikke benyttes til udlejning
eller erhvervsmaessig flyvning.

“For at kunne sikre, at alle ejere af luftfartgjer til privat brug
fortsat kan veere i besiddelse af et gyldigt bevis efter de nye
EASA-regler vil SLV lgbende informere brugerne om regler og
overgangsordninger pa SLVs website og via AlC-systemet”,
siger Peter Udsen, kontorchef i kontoret for luftdygtighed.

Laes fx mere om de nye kommende regler i AIC B 08/07

Import af svaevefly
.. gode rad med pa vejen

1. Du skal sikre dig, at svaeveflyet er i overensstemmelse
med sveeveflyets TCDS (Gerate Kennblatt).

2. SLV anbefaler, at en DSvU Materielkontrollant checker
dokumentation og svaevefly i forbindelse med keb af
brugte sveevefly i udlandet.

3. Det er meget vigtigt, at dokumentationen er komplet fra
ny og frem.

4. Eksport Luftdygtighedsbevis kan blive aktuelt, safremt
dokumentationen er mangelfuld.

5. SLV frardder at du kaber et svaevefly, som ikke er type-
certificeret i fabrikationslandet.

6. SLV anbefaler at du som hovedregel kun keber svaevefly/
motorsveevefly, som er EASA certificerede.

7. Safremt svaeveflyet ikke tidligere har veeret pd EASA
register, skal det EASA typecertificeres. Ved kgb af nyt
sveevefly ber du sikre dig at du far indfert i kebsaftalen, at
fabrikanten skal sgrge for EASA typecertificering. Anseg-
ning om EASA typegodkendelse bgr du fremsende
hurtigst muligt.

8. Safremt der pa svaeveflyet er udfert sterre reparationer,
er det meget vigtigt, at der foreligger detaljeret myndig-
hedsgodkendt dokumentation for reparationen. Lad
som hovedregel veere med at kebe svaevefly, hvor der
er foretaget storre reparationer.

Note:
Hvis du onsker at kabe et beskadiget svaevefly i udlandet for
reparation og opbygning i Danmark, sa veer helt sikker pa, at
reparationen kan udferes pa dertil godkendte vaerksteder eller
i DSvU regi i overensstemmelse med Unionshandbogen.
Storre reparationer skal godkendes og vaere udfert i over-
ensstemmelse med, hvad der er anfert i EF 1592/2002.
Reparationer skal altid udfgres i overensstemmelse med
godkendt arbejdsgrundlag.

Krav til dokumenter

- ved udstedelse af LDB skal SLV
bruge folgende:

1. LDB og evt. eftersynsbevis (Airworthiness
Review Certificate, ARC)
2. Stojcertifikat/stej grundlag
3. Flyvehandbog (AFM / POH)
Forside med godkendelse
LEP og revisions status
List of supplements & forside af alle supplements
Limitations
Stoj (hvis det findes i AFM)
Weight & Balance data
4. Export statement (Export C of A) (fra fly udenfor EASA)
5. C of A og Airworthiness Review Certificate (fra fly
indenfor EASA)
6. Recommendation for udstedelse af ARC.
7. Registreringsbeuvis fra tidligere registrering
8. Part 145 Certificate of Release to Service (CRS)
9. Weight & Balance data
10. Grundspecifikation og udstyrsliste
11. Alterations & Modifications
12. Major repairs / Statement
13. Aircraft Journey Logs
14. Airframe Logs
15. Engine Logs
16. Propeller Logs
17. APU Logs
18. Components, Hard time controlled
19. Form 1/ Form 8130-3 & Workshop reports (components)
20. Maintenance due list
21. Workorder / workpack
22. Andre historiske tekniske records
23. Synsrapport for svaevefly
24. AD-note lister
25. ST/ STC / ANN
26. Type Certificate Data Sheet

REMIA

Hvorfor en
OY-XXX nummerplade

For at f& lov til at flyve i dansk luftrum skal et fly som
hovedregel have et gyldigt registreringsbevis. Og hvis
du skal bruge et fly til privatflyvning og du er bosat i
Danmark, skal flyet som udgangspunkt vaere indregi-
streret i Danmark.

Et fly kan kun registreres i Nationalitetsregistret, hvis
der foreligger et gyldigt dansk luftdygtighedsbevis
eller hvis du har opndet en dansk flyvetilladelse og et
midlertidigt registreringsbevis fx til hjemflyvning fra
udlandet.

Alle danske fly symboliseres med bogstaverne OY.

Det er nationaliteten, der bl.a. afger hvilket lands
love det enkelte fly er underlagt.
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Strandet i Norge

....Piper Arrow III’s pilot traf den rigtige beslutning

To tidspunkter fik betydning for, hvordan de
sidste par dage i Trysil i Norge skulle forlgbe
- nemlig tidspunktet for den planlagte afgang
med kurs mod Danmark med ok-flyvevejr,
men hvor flyet ikke ville afsted. Og dagen
efter, hvor flyet meget gerne ville afsted,

men hvor vejret ikke spillede med.

Af Per Kreutzmann

Daggry, 14. marts 2002. Overskyet, let nordlig vind.
Vejen regnvad. Grenholt, Nordsjeelland — vi har
aftalt at medes kl. 06.30. Kaptajn Preben og hans
beseetning (alts& Preben) byder os velkommen
ombord péa en Piper Arrow lll. Flyvetiden har Preben
beregnet til 2 timer og 35 minutter. Da vi slipper
Gronholt’s sorte asfalt, traekker landingsstellet op,
stiger og svinger nordefter, forteeller Preben os for
en ordens skyld, hvor redningsvesten er placeret:
”.... i lommen foran Dem”. Angiveligt far vi ikke gli-
dehgjde nok pa streekningen over Kattegat mellem
Anholt og svenskekysten — jeg geetter selv pa, at vi
ikke kan na land, hvis motoren skulle saette ud. Som
lovet klarer det pludselig op, da vi glider ind over
kysten syd for Géteborg. Preben stiger til 6000 fod,
hvor OY-ELL ligger s& stille, at et fyldt beseger med
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gammel dansk ikke skvulper over. Svensk skeergard
lige under os, mindre fjorde, spredt bebyggelse og
sma samfund, fielde og edemark, der i et fantastisk
skue giver os bare et lille billede af storheden og
skonheden i den svenske natur. Lyset er blaendende
og knivskarpt. Der er uendelig sigt. Vi passerer den
usynlige greense til det norske hgjland, og har snart
Oslo fiorden pa venstre side. Jeg kan se, at Oslo er
vagnet og morgentrafikken er i tiltagende. Knitren
og knasen. Gardemoen Traffic Control melder sig i
Preben’s head-set og overtager overvagning af og
kontrollen med Prebens foruddefinerede og indtele-
fonerede flyveplan. Henning lytter koncentreret med
fra co-pilot saedet. Mikael og jeg sidder bagest,
knipser lgs og taler om lgst og fast inspireret af det
store rum, ydmyghed og om, at 'ned skal vi nok
komme’.

Indflyvning til Gardemoen

"OY-ELL, you are cleared for landing on runway
zero one”. Vi bliver puttet ind mellem to morgenaf-
gange pa Gardemoen. GPS’en har holdt os pa ret
kurs, og Preben laegger rutineret Piper’n ind pa en
glidebane til den vestligste runway, saetter Piper’n
pa zero one og bremser, men afbrydes i mangvren
af mere skratten i gregangen: "Oscar Yankee Echo
Lima Lima please expedite!!” Eller sagt pa godt



Fire kolleger i en alt

andet end arbejdssituation
— egentlig sjovt at opdage
hinandens private sider,
der i virkeligheden ikke
ligger sa langt fra rollerne
og facaderne pé jobbet.

dansk: "Se at fa lettet reven og kom veek fra banen,
hvem f... tror du at du er?”. Vi hilser paent pa en
Boeing 737 fra Finnair og et par DC9’ere fra SAS,
der utdlmodigt har ventet pa vores touchdown. Vi
taxi’er vaek fra zero one og bliver dirigeret ind forbi
en mindre ankomsthal, hangarer og lufthavnsbyg-
ninger. Preben beder om at bliver dirigeret videre til
"tanken’. Det lykkedes ikke tankpasseren at forklare
os logikken i, at deres egen olie og foraedlingspro-
duktet benzin skal have denne "hold-da-op-hvor-
dan-kan-de-gere-det-s billigt” pris. Heldigvis viser
det sig, at den mange hestekraefter 4-hjuls-treekker
er rigeligt udstyret med opladede batteri elementer
pa sit lad og lange-nok startkabler. Da jeg ikke kan
sige at have den store forstand pa flyvning, siger
jeg ikke noget, da Piper’n igen skal skubbes i gang.
Men motoren kerer som smurt, nar farst den er
kommet i gang, det ma jeg sige!

Pa finalen til Trysil Flyveplads

Efter lufthavnsbureakrati star vi nu og venter pa
igen at blive puttet ind mellem to afgange. Preben
gennemgar rutinemeessigt tjekliste og startproce-
durer. ”You are cleared for take-off”. Vi beordres til
at starte modsat de andre store drenge?? Naaaa,
for ikke at blive hvirvlet ind i noget jet-strom, smart
— det vidste jeg da godt. Herresving til hojre og

sd igen pa ret nordlig kurs. Koordinater pa nzeste
waypoint star lysende digitalt i GPS’en med angivet
flyvetid. Stik nord gar det nu over endelgs norsk
fyrskov med spredte hvide pletter. Tager naesten
pusten fra mig. Mikael, der nu er co-pilot, vender
sig om og peger ud af frontvinduet og i horisonten
ser vi nu i silhuet en markant majestaetisk knold, der

i frostklart hvidt lys fra morgensolen rejser sig over
treegreensen og viser os vej. Henning raber til mig,
at dét er Trysil fieldet. Det er jo dér, vi skal hen! Da
vi naermer os ’fjeldet’ skal vi finde grusbanen, som
ingen af os kender. Preben har talt med Ragnar i te-
lefonen. Ragnar passer Trysil flyveplads, og har lo-
vet at rydde banen for sne i dag og have ekstra fuel
i dunken, hvis vi nu skulle f& brug for det. Banens
koordinater er naturligvis indkodet i GPS’en, men vi
spejder alligevel ivrigt efter alle de hvide pletter, vi
kan f& gje pa — der er den, nae ik’ alligevel, dér!! Nee.
Den eneste, der ikke gaetter er Preben, der stoler
pa instrumenterne, og inden vi andre ser den, er
Preben allerede under indflyvning. Midt i skoven ser
jeg nu tydelig en aflang hvid rektangel i forleengelse
af Piper’ns naeseparti. Kridhvid som nyfalden sne,
nu har Ragnar vel ikke svigtet os? Da vi haenger
over landingsbanen ser vi nu, at Ragnar har ryddet
den lgse del af sneen veek, jeg kan nemlig tydelig
se isen!

Isglat bane

Touchdown — denne gang pa en af de bla pister
teenker jeg. Preben bremser. Bremser. Bremser

og bremser. Flosklen om, at tiden gar i st strejfer
mig, men udskridningen udebliver heldigvis. Piper'n
lystrer blindt og farten tages af. Bag snedriverne ser
vi frakerslen, og bag endnu et par driver star Rag-
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nar og vinker. Godt at se dig Ragnar! Han dirigerer
os med norske fagter sa taet pa en holdeplads som
muligt. Fantastisk optur — godt g&et Preben!! — men
ogsa dejligt med fast grund under fedderne igen.
Pas pd, der er isglat. Vi fejrer den vellykkede landing
med dansk eksport tuborg ol pa dase. Skal Ragnar.
Vi blaendes naesten afsolens genskin i sneen.

Efter at have skubbet Piper’n pa plads, tilbyder
Ragnar at kare os til Trysil eller rettere Fagerasen
pa den modsatte side af fjeldet, hvor vi har lejet en
hytte. Syv timer efter take-off har vi fundet hyt-
ten, kleedt om og lejet udstyr i Hoyfjells centeret i
Fagerasen og taget den forste tur ned af 1’eren. Det
er for stort og det er for vildt. Hojfjeldssol, et par
graders frost, preeparerede pister, colaer i fijeldhyt-
ten, ned i "eegget” i Franz Klammer stil og vilde
sving med beaevrende knee og larbasser, der syrer
rigtig til. Det er livet — lige nu i det mindste.

Hjemrejsedag

Sendag morgen, ikke en vind. Det er stadig merkt,
men klokken er da ellers 7.00? Forklaringen er skyer
og teet tage. Vi kan ikke se fieldet — det er da ikke
flyvevejr!!

Preben skal have klart vejr, forholdsvis lang sigt
og ingen eller hgjtliggende skyer. De forste par
timer gar med radslagning og god tid til morgen-
mad. Preben taler med ”Voldborg” i Kastrup, der
ikke vil love noget. Sjeelland er pakket i tdge og lave
skyer. Der er dog tegn pa nogen opklaring sidst
pa dagen. Planen er Kklar, vi skal ramme asfalten i
Gronholt inden kl. 18 — og dermed inden det bliver
merkt. Det vil sige, at vi skal slippe isbanen senest
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kl. 15.00, der skal veere tid til alternativ destina-
tion. Vi satser p& opklaring og handler efter det. Vi
traekkes en sidste gang op af Trysil fieldet og kerer
ned af 1’eren til Fagerasen, hvor vi skal aflevere det
udmeerkede udstyr og afregne. Vi tager en taxa til
Trysil flyveplads. Da vi drejer fra Trysil hovedve-
jen, laegger vi meerke til Trysil Kro & Camping, der
ligger p& modsatte side af hovedvejen. Bidende
koldt i dag. Det er til gengaeld klaret op: "Vi har
flyvevejr”, siger Preben. Humoret er hojt. Hiemrejse
forventninger — det har veeret nogle fede dage. Den
friske luft og norsk hoyfjells sol har sat sine spor. Vi
traekker OY-ELL ud fra sin holdeplads. Treekstan-
gen i naesehjulet og fast greb om propellen. Preben
har aftalt med Ragnar, at vi kan supplere Piper’ns
egen strgamforsyning med et ordentlig ’los’ bag i ved
hjeelp af en kraftig oplader. Klokken er godt 13.30
—vi er i god tid. Med max power pa stremforsyning
og oplader saetter Preben sig nu ind og ger klar til
start. Hoj elektrisk summen, og Piper’n stemmer i
ogsa ivrig efter at komme hjem til lidt varmere him-
melstrag. Propellen tager tillob til det knitrende brag
af en start, der om et gjeblik vil forpeste luften og
forhindre al konversation. Om et gjeblik vil vi med
tegnsprog af Preben blive dirigeret ind pa plads. Op
pé vingen i stormstyrke med kastevinde fra propel-
len, der blaeser ned langs flyets hvide slanke krop.
Braget udebliver dog. Propellen tager godt nok en
hurtig elastisk omgang, og en til ..... og en mere.

Der ydes starthjaelp til OY-ELL

Hvorfor lyder den som den gamle Toyota en vin-
terdag i Nuuk for 30 ar siden? Landingslysene er
teendt. Hey! Godt nok. Nu kerer det. Preben slukker
for strommen. Venter et gjeblik og praver igen.
Denne gang ledsages den i slowmotion roterende
propel af et forkelet host, der giver et gip i os — nu
starter den! ”Prgv igen Preben!! Den var lige ved at
veere der. Prgv igen. Kom nu! Ger du det rigtigt”?
Den starter ikke. Mens temperaturen falder drastisk,
prover Preben igen og igen. Nu lyder Preben som
Mr. Fawlty i "Hallgj pa badehotellet’, i det afsnit, hvor
han ikke kan starte sin gamle Morris. Ja, et par af
gloserne genkender jeg da. Mikael og jeg kigger

p& hinanden. Hvad er nu det for noget? | Igbet af
eftermiddagen dukker et par lokale flyveklubmed-
lemmer op og ser forst interesseret til. Inden laenge
deltager de lystigt i problemlgsning og flere forsag.



Hov! Pludselig lugter her feelt af benzin. Det drypper
ganske enkelt fra motorrummet. Det skal det gore,
né pyha — overskudsbenzin. Drukner den mon? Nye
forseg. Hvorfor drypper der ikke uforbraendt benzin
ud af udstedningen, er et andet spergsmal, der
haenger i luften. Der hentes aeter fra tankstationen,
der sprgjtes direkte ind i motorrummet, mens Pre-
ben gor endnu et forseg. Men ....... OY-ELL gider
bare ikke i dag.

Mens nordmaendene og Preben gennemgar flyet
pé kryds og tveers, lgber Mikael og jeg om kap ned
ad banen. Vi geetter pd, at temperaturen nu er mi-
nus 10 grader — det bleeser ogsa, s det foles virke-
lig koldt. Kl. er 15 — stadig rimelig sigt, vi kan stadig
n& det. Da vi kommer tilbage, har de fundet en lgs
forbindelse péa batteriet. Que? Er det s& enkelt? Et
kort gjeblik taenker jeg p4, at et fly da ikke kan have
en lgs forbindelse!! Okay. Humeret stiger lidt igen.
Vi har bare ikke noget at have optimismen i. Den
starter ganske enkelt ikke i dag. Konklusionen er, at
motoren formentlig er druknet i de mange start-
forseg og skal std og dampe af. Preben har siden
naevnt, i efterrationaliseringens tegn, at flyet skulle
have haft lov til at '"dampe’ af dagen for i stedet for
de mange startforsgg. Maske spillede ivrigheden
efter at komme afsted og presset fra tidspunktet for
deadline processen et lille puds.

Vi opgiver

Der ringes til Danmark. Nu er gode rad dyre. Stran-
det i gdemarken. Den trygge hytte har vi leveret
tilbage. Fingrene er folelseslgse. Naesen lgber. Den
frostklare vind far gjnene til at lsbe i vand. Vi har in-
gen mad. Hvad laver vi her? Kortsigtet planlaegning
nu. Vi kommer til at teenke pa Trysil Kro & Camping.
Kaffe! Vi traenger til en kop skoldhed kaffe nu. Fire
skygger vandrer nu let slukeret ned gennem skoven
med tasker og knirkende fodtrin i sneen. Ingen biler
pa parkeringspladsen. Da vi naermer os indgan-
gen, ser vi et hdndskrevent skilt i vinduet: ” Stangt
7, det betyder da ikke "aben’, ger det? Der er bern i
lokalet, kan vi se. Henning banker pa. Forst peges
pa skiltet — s& forbarmer de sig over os og &bner
deren. P& klingende norsk fortaeller lillemor at vi

ma kere op til Trysil — det ligger 10 km lzengere op
af vejen. Hvorfor forteeller hun os det — det ved vi
udmaerket godt. Men hvor er vores bil sparger hun?
Ahal!! siger vi — nej netop!

Vi nzermede os lige sa stille den
fastsatte planlagte deadline for
afgang, og tidspunktet kunne ikke
rykkes. Det var vigtigt for Preben,
at der var tid til at finde alternativ
landingsplads inden morket. Hvor
vi andre maske kunne overtales til
at satse p4, at vi uden problemer
kunne n& Grenholt direkte med
mindst mulig margen, ja s& kunne
jeg godt meerke, at flyveplanen
ikke var til diskussion, og vi stil-
lede ingen spargsmal ved det.

Pa den ene side var vi alle
selvfolgelig aergerlige over ikke
at kunne komme hjem lige 'nu’,
men pa den anden side maske
ogsa lidt lettede over, at vi ikke
alle skulle bidrage til hvilken
beslutning, der skulle tages med
hensyn til flyet og flyvningen. Det
gjorde det nemmere at forlige os
med vores situation, der var, som
den var, og det var sa vores nye
udgangspunkt. Da det ikke lzen-
gere handlede om flyvning (ikke
direkte i hvert fald), blev debatten
endelig sluppet los og processen
med afdaekning af muligheder og
losninger tog kaotisk fart, og vi
kunne nu veere med alle sammen.
At Preben ikke tog med os andre
hjem pa alternativ vis skyldtes, at
flyet var hans ansvar, og at han
ville have det med hjem ved forst
givne lejlighed.
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I nedtrykt stemning

Et par timer senere er vi ved at veere toet op.
Kromutter diskede op med sort varm kaffe — det ser
lidt lysere ud nu. Krofatter star pludselig i bagderen.
En hgj bredskuldret nordmand med blodspraengte
fremskudte stirrende gjne. Meget snakkesalig. Kan
vi sove her i nat? Krofatter og kromutter udveksler
blikke. Hvis vi vil tage til takke med det, de har (her
lidt udenfor saesonen) og vil betale, det det koster,
er det okay. Vi har ikke rigtig noget valg og stedet
er jo perfekt teet pa flyet. Hvad med aftensmad og
morgenmad og kaffe, masser af kaffe? Jo, hvis vi vil
betale det det koster, s& er det okay. Vi far anvist en
hytte nede i skoven i terreen’et bag ved kroen godt
gemt veek fra vejen. Den skal varmes op forst, sa vi
beholder skijakkerne pa. Vi teender ogsa for et par
kogeplader!

Mandag morgen. Sneen veelter ned. Jeg har nu
leert, at det betyder, at der ikke er sigt nok til flyv-
ning. Vi er nede. For moralens skyld vil vi dog tage
op til flyet og boerste sneen af det. Det er derudover
vigtigt for Preben at afprgve teorien om den druk-
nede motor.

Ingen startproblemer mere...
OY-ELL, Piper Arrow lll er glad for at se os. Er i
maegtigt morgenhumer og klar til afgang.

Piper’'n starter i forste forseg. Magdyr. Da vi ser
mod syd, kan vi ikke lzengere se reekken af fyrtreeer,
der omkranser banen. Det sner ganske enkelt for
teet nu. Og bleeser.
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Heetterne godt op om ererne og haenderne be-
gravet i lommerne.

Vi skubber flyet pa plads og meder pa vej tilbage
til kroen Ragnar i sin hvide mercedes stationcar.
Snak frem og tilbage om vejr og vind. Ragnar
forteeller, at vi ikke skal regne med opklaring de
forste par dage, tveertimod! Morgenmad, radslag-
ning, kaffe, kortspil, rddslagning og opkald til og fra
Danmark. Preben taler med Kastrup — ingen opkla-
ring de forste par dage. Hvad ger vi? En klassisk
afvejning af mulige scenarier, fordele og ulemper og
individuelle hensyn og synspunkter. Henning ringer
til SAS: Er der ledige pladser fra Gardemoen til Kas-
trup — vi afdeekker stadig muligheder. Der er plads,
men en ordineer ruteenkeltbillet koster kr. 3.000,-
"@hhh”, jeg kan hegre, at Henning ’'staver’ sig igen-
nem belgbet, har han hert rigtigt? Trysil Expressen
kerer forbi kroen een gang i timen til Oslo - pa ca.
tre timer. Hvad med en bil? Der er ogsa plads pa
Oslo feergen i aften. Preben beslutter sig til at blive
ved Piper’n. Den skal med hjem ved forst givne
lejlighed. | lyset af vejrudsigten og hensyn til private
goremal, aftaler m.m. tegner der sig lige sé stille et
scenarie, at Henning, Mikael og jeg tager hjem ...
... og efterlader Preben pa Trysil Kro og Camping.

Der var aldrig tvivl hos mig om, hvem der i
denne situation havde kommandoen. Det var Piper
Arrow lII’s pilot, Preben. Faktisk var der pa intet
tidspunkt debat om Prebens beslutninger, ikke
engang tilleb til at beslutninger evt skulle diskute-
res eller debatteres. Uanset private hjemlige gore-
mal og aftaler samt hensyn til familie, arbejde mm
ville vi ikke kunne gere os nogen forhabninger om
at soge kompromiser mht flyvningen. Jeg laerte
(uden at vi nu skal dramatisere turen alt for meget),
at der ikke er noget der hedder kompromiser, nar
vi taler om sikkerhed i flyvning. Preben havde an-
svaret for flyvningen, og ingen af os udfordrede
ham pa det. Tanken om, at en given pilot i en tilsva-
rende situation ville kunne komme ud for
gruppepres, strejfede mig undervejs. Vores lille
team’s sammensaetning var perfekt, og vi kendte
godt indbyrdes vores formelle og uformelle hierarki
- jeg teenkte efter-folgende pa, hvor vigtigt det er,
at sammensezette et hold eller ‘crew’ i storre fly,
hvor det er vigtigt at holdet fungerer, og de rigtige
beslutninger kan tages.



Laes mere pa www.slv.dk
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Klar kommunikation

Sprogtest snart en realitet

Misforstaelser mellem pilot og flyveledelse kan vaere en afggren-
de faktor ved flyveulykker — sprogtest skal optimere sikkerheden

Selvom antallet af ulykker og
flyvehavarier generelt er faldende,
er der stadig en forhgjet risiko ved
misforstaelser opstaet pa grund af
darlige sprogfeerdigheder. Derfor er
der pd internationalt plan nu taget
initiativ til at stramme op pa regler
for udstedelse og fornyelse af et
luftfartsradiocertifikat.

”SLV vil fra marts 2008 indfere en
mundtlig sprogtest, og vi er be-
gyndt implementeringen af de nye
bestemmelser i dansk lovgivning.
Vi har fundet det mest hensigts-

iv

Nye procedurer for tale-radiokommunikation

Med gyldighed fra den 1. juni 2007 har SLV udgivet 6. udgave af BL
7-14 - Bestemmelser om procedurer for tale-radiokommunikation.

BLen er udvidet med et separat
bilag — Bilag 2 - som indeholder
fraseologier pa savel engelsk som
dansk. Den danske fraseologi skal
anvendes af piloter med et dansk
radiocertifikat og det er SLVs hab,
at VFR-piloter gar en aktiv indsats
for at tillaere sig den nye danske
standardfraseologi — for med reg-
ler, der skal sikre ensartet brug af
vendinger og fraser er vi alle godt
pa vej mod en klar forbedring af
flyvesikkerheden.

maessigt at indfere de nye regler

i BL 6-08 - Bestemmelser om
certifikater for betjening af radio-
anleeq i luftfartsradiotjenester, og
vi forventer, at den nye BL 6-08
treeder i kraft primo ar 2008, siger
luftfartsinspektor Jesper Longs-
holm Skov.

Du kan lgbende folge arbejdet med
den nye BL via vores website. Her
kan du bl.a. tilmelde dig et nyheds-
brev, der udsendes, nar vi passerer
milepaele fx nar vi udsender den
nye version af BL 6-08 p& hegring.

Nye helbredskrav

Lempede krav til fornyelse
af Medical Certificate

Lempelserne tilgodeser de
“unge” piloter under 40 ar, der
slipper for at besoge en flyve-
lzege eller flyvemedicinsk hvert 2.
ar, som privatpilot skal fremover
kun til fornyelsesundersogelse
hvert 5. ar indtil det fyldte 40 ar.

”SLV har med de nye interna-
tionale regler faet mulighed

for at dele flere rettigheder ud

til flyveleegerne bl.a. forste-
gangsudstedelse, og hjzelp ved
raskmelding”, siger luftfartsiaege
Susanne Josephsen.
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