&

Havarikommissionen

Rapport 2021-170

Havari med OY-TFX (Grob G102 Club Astir III b) ved Teollose (EKTO) d.
29-05-2021.

OFFENTLIGGJORT OKTOBER 2021



Havarikommissionen for Civil Luftfart og Jernbane (Havarikommissionen) er en uathangig statslig
organisation, der har til formal at undersege havarier, ulykker og handelser inden for luftfart og
jernbane.

Havarikommissionen undersgger flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser med henblik pa at
forebygge sddanne. Sikkerhedsundersegelserne omfatter civile luftfartejer over eller pa dansk
territorium samt uden for dansk territorium, hvor dansk registrerede civile luftfartgjer er involveret,
med mindre det med fremmed stat er aftalt at denne foretager sikkerhedsundersaggelsen.

I overensstemmelse med EU forordningen 996/2010, luftfartsloven og ICAO bilag 13 afspejler denne
rapport Havarikommissionens tekniske og operative vurdering af det indtrufnes omstandigheder, dets
arsager og konsekvenser.

Sikkerhedsundersogelserne har alene et flyvesikkerhedsmessigt formal og tager ikke sigte pa at
placere skyld eller ansvar. Derfor kan enhver brug af denne rapport til andre formal end at forebygge
fremtidige flyvehavarier og alvorlige flyvehandelser fore til fejlagtige eller misvisende fortolkninger.

Eftertryk med kildeangivelse mé offentliggeres uden sarskilt tilladelse.
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Havari OY-TFX 2021-170
GENERELT

Sagsnummer: 2021-170

UTC dato: 29-05-2021

UTC tid: 14:31

Begivenhed: Havari

Sted: Tollese (EKTO)
Personskade: Omkommet

Registrering: OY-TFX

Luftfartejstype: Grob G102 Club Astir [II b
Flyveregler: Visuelflyvereglerne (VFR)
Operationstype: Privat

Flyvefase: Indflyvning
Luftfartejskategori: Sveaevefly

Sidste afgangssted: Tollese (EKTO)

Planlagt landingssted: Tollese (EKTO)

Skade pa luftfarte;j: Adelagt
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Havari OY-TFX 2021-170

SYNOPSIS
Notifikation

Alle tidsangivelser i denne rapport er koordineret universaltid (UTC).

Luftfartsenheden i Havarikommissionen modtog meddelelse om havariet fra Midt- og Vestsjellands
Politi d. 29-05-2021 kl. 14:41.

Havarikommissionen notificerede the European Aviation Safety Agency (EASA), the Directorate
General for Mobility and Transport (DG MOVE), die Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung (BFU)
og Trafikstyrelsen (TS) d. 30-05-2021 kl. 13:00.

BFU tilknyttede en akkrediteret repraesentant til sikkerhedsundersogelsen.
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Sammenfatning

Afvigelser fra standarder og procedurer kombineret med et drej i medvind, i lav flyvehgjde og ved lav
flyvehastighed ledte til et uopretteligt spind.

Havariet skete i dagslys og under visuelle vejrforhold (VMC).
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Havari

OY-TFX 2021-170

1.2

FAKTUELLE OPLYSNINGER
Flyvningens forleb

Havariet skete under indflyvning til bane 27 i forbindelse med en privat lokalflyvning fra
Toellgse (EKTO).

Flere vidner observerede handelsesforlgbet.

Det blev ved dagens briefing samt for dagens flyvninger bl.a. aftalt, at flyvepladsens
tilknyttede para- og hangglidere benyttede den nordlige del og svaveflyene den sydlige del
af banen.

Piloten ankom til flyvepladsen senere pa formiddagen og deltog i de daglige geremal pa
jorden.

Som led i pilotens daglige tilsyn med svaveflyet for flyvning om eftermiddagen hjalp en
person pé flyvepladsen til med rorkontrol. Det daglige tilsyn gav ikke anledning til
anmarkninger.

En flyveelev under supervision af en flyveinstrukter fungerede som vingetipholder.

Under klargering til start observerede flyveinstrukteren, at piloten udferte et cockpittjek
(spiralmetoden). Det var flyveinstrukterens oplevelse, at piloten ikke havde bemarkninger
til de fysiske cockpittjekpunkter.

Startlgbet pa jorden forleb som forventet, men svaveflyets indledende stigning oplevedes
af vidner som varende meget stejl (kavalerstart).

Umiddelbart efter start blev spilwiren slap, og spilstraekket stoppede. Vidner vurderede, at
sprengstykket matte vaere brudt.

Svaeveflyets n@se blev senket, og flyvehastigheden egedes. Det var vidners forventning, at
sveveflyet efter den afbrudte spilstart ville lande lige frem pa den til radighed verende og
resterende del af banen.

I en flyvehgjde observeret til at vare ca. 70-75 meter (m) over jorden drejede svaveflyet
over pé en nordlig kurs for derefter at dreje over pé et hgjre medvindsben til bane 27.

Sveeveflyet forsatte pA medvindsbenet, hvor flyvehastigheden observeredes til at vaere
faldende.

I finaledrejet til bane 27 ca. 30-40 m over jorden og ved en lav flyvehastighed observeredes
et kortvarigt tab af opdrift over svaveflyets hgjre vinge og derefter et fuldt tab af opdrift
over sveveflyets hgjre vinge.

Svaveflyets naese senkede sig tilnaermelsesvis lodret ned mod jorden, og svaeveflyet
foretog ca. en halv rotation til hejre, inden svaeveflyets naeseparti ramte jorden i en vinkel
pa ca. 30-40°.

Vidner til heendelsesforlabet ivaerksatte en redningsaktion.

Tilskadekomst af personer

Tilskadekomst Bescetning Passagerer Andre
Omkomne 1

Alvorlig

Mindre / Ingen
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Havari OY-TFX 2021-170

1.3 Skader pa luftfartejet

Sveveflyet blev adelagt ved havariet.
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Foto 1. Vrag og havaristed.

14 Andre skader

I forbindelse med havariet skete der mindre skade pa marken.
1.5 Oplysninger om personel
1.5.1 Certifikat og helbredsgodkendelse

Piloten — mand 70 &r — var indehaver at et European Union Sailplane Pilot License (SPL).

Pilotens helbredsgodkendelse (Light Aircraft Pilot License (LAPL)) var gyldig indtil d. 05-
07-2021.

Helbredsgodkendelsen indeholdt begraensningen: ”Correction for defective distant,
intermediate and near vision (VML).”

1.5.2 Total flyveerfaring

Nedenstdende flyveerfaring er med reference til pilotens logbog.

Seneste 24 timer Seneste 90 dage Seneste 12 maneder  Total

Antal timer, alle typer 0 00:06 00:17 279:47
Antal timer, denne type 0 0 0 -
Antal landinger 0 1 3 -
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Havari OY-TFX 2021-170

1.5.3 Flyveerfaring seneste 24 méneder
Nedenstaende flyveerfaring er med reference til pilotens logbog. a
Dato Svaveflytype Flyvetid Kommentarer i logbog 2
07-09-2019 (3 flyvninger) K13 00:52 —%"
21-09-2019 (1 flyvning) SF25 00:50 2
30-10-2019 (3 flyvninger) ~ SF25 01:27 B
27-09-2020 (2 flyvninger) K13 00:11 ”Vedligeholdende flyvninger” ke’
(+ underskrift og é
flyveinstrukternummer)
10-05-2021 (1 flyvning) K13 00:06 ”Checkstart 2021 alt ok”
(+ underskrift)
Noter:

K13 var et svaevefly. SF25 var et motorsvaevefly.

De involverede flyveinstrukterer oplyste, at flyvningerne d. 27-09-2020 og d. 10-05-2021 hverken udgjorde
periodisk flyvetrening (PFT) eller treeningsflyvninger jf. Part-Sailplane Flight Crew Licensing (Part-SFCL).

1.5.4 Flyveerfaring pé et- henholdsvis tosadet svaevefly

Piloten blev jf. sin logbog omskolet til Grob G102 Club Astir III b (etsedet) d. 02-06-2002.

Piloten havde jf. logbogen i perioden fra d. 24-07-2017 til d. 10-05-2021 opnaet
flyverfaring (i alt 55 minutter) pa svaeveflyvarianten Grob G-103A Twin II Acro (tosadet),
men der var ikke registeret flyvninger pa Grob G102 Club Astir III b.

Derudover havde piloten i samme tidsperiode opnéet flyveerfaring (i alt 2 timer og 49
minutter pa svaeveflytypen Schleicher ASK 13 (tosadet).

Ovrig flyveerfaring (4 timer og 2 minutter) var opnéet pa motorsvaevefly.
1.5.5 Seneste forarstjek

Med reference til pilotens logbog blev seneste foréarstjek udfert d. 05-05-2019. Flyvetiden
var 36 minutter.

1.5.6 Treeningsbarometer
Traningsbarometret var udarbejdet af Dansk Svaveflyver Union (DSvU).

Se bilag 5.1.
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1.6 Oplysninger om luftfartgjet
1.6.1 Generel information a
Flyfabrikant: Grob-Werke GmbH =
Flytype: Grob G102 Club Astir [II b 2
Fabrikationsnummer: 5503 Cb %‘
Luftdygtighedseftersynsbevis: Udlebsdato d. 15-05-2022 2
. . . . Q
Sveeveflyets tommasse: 276,4 kilo (kg) (jf. masse og balance opfelgning d. =
06-02-2016) hv?
Sveeveflyets tommassetyngdepunkt: 719 mm bag datum é
Total flyvetid: 952:33 timer (svaveflyjournalen d. 29-07-2020)
Hovedeftersyn og arlig inspektion: D. 28-02-2021 (952 timer)
Neeste eftersyn: D. 28-02-2022 / 1052 timer
1.6.2 Masse og balance
1.6.2.1 Uddrag fra svaeveflyets flyvehandbog
II. 6 Weights
Empty weight appr. 260 kg (573 Ibs)
Max. permissible without waterballast 380 kg (838 1bs)
Max. permissible with waterballast 450 kg (992 Ibs)
Maximum permissible weight of non lifting parts 250 kg (551 1bs)

II. 7 Center of gravity position
Permitted center of gravity positions in flight lie in the range

from 310 mm ( 12,20 inches) to 480 mm (18,90 inches) behind the datum line, equivalent
to 24 % to 44 % of the M. A. C. of the wing.

A/C attitude: incidence board of 600: 26 angle horizontal on the back of the fuselage.
The datum line is the wing root leading edge.

The permitted center of gravity range will not be exceeded if the loading is carried out
according to the loading plan in section II. 8.

II. 8 Loading limitations

Minimum weight in the seat 70 kg (154 1bs)
Maximum weight in the luggage space 10 kg (22 Ibs)
Maximum weight in the seat 110 kg (242 1bs)

Pilot weights lower than 70 kg (153 Ibs) must be compensated by ballast carried in the seat
or by ballast weight installed in the ballast box located on the left side of the stick frame.
The glider is provided with one 8.6 kg ballast weight. See placard on the cockpit for proper
use of the ballast weight.
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1.6.2.2 Vandballast
Piloten gjorde ikke brug af vandballast.
1.6.2.3 Angivne masser

Pilotens masse var angivet til at veere 85 kg.

Den anvendte faldskaerms masse var angivet til at vaere 6,2 kg.
1.6.3 Flyvehandbog (uddrag af tjeklister)

Sveeveflyets flyvehdndbog var geeldende fra januar 1981.
IV. 3 Pre flight check

Wing and T-tail attachments secured?
Parachute and safety straps secured?

Pedals adjusted?

Undercarriage lever locked in fully forward position?
Brakes closed and locked?

Full and free control movement?

Trim set to neutral?

Altimeter set to zero or to field elevation?

9. Radio switched to the correct base frequency?
10. Canopy locked?

11. Cable on correct hook?

12. Beware: - Crosswind — Cable — Cable break!

P
=)
on
=
©
=
721
>
—
=
=)
2
=
v
2
=
<
=

Sl B AR R A

1.7 Meteorologiske oplysninger
1.7.1 Oversigt (Low Level Forecast)

LLF-udsigten var opdelt i en oversigt for Jylland og Qerne (FBDN30) samt en prognosedel
for henholdsvis Jylland (FBDN32) og @erne (FBDN31). Denne
sikkerhedsunderseggelsesrapport indeholder ikke prognosedelen for Jylland (FBDN32).

LLF-udsigterne (AMD) blev udsendt kl. 12:52 og var geeldende for fra kl. 12:00 til kl.
20:00. EKTO 14 i omradet 51e som angivet i nedenstdende billede.

Figur 1. Inddeling af omrader for oversigtsvejr i Danmark.
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Havari OY-TFX 2021-170

FBDN30 EKCH 291100 AAA
Oversigt: Nordlig til nordvestlig stremning af stabil varmluft )
i forbindelse med en hgjtryksryg over Nordsgen og %JJ
Danmark. Stedvis segbrise ved kyster. 2
Sigtbarhed eller skyhejde: Sigtbarhed under 5 kilometer (km) eller skyhgjde 2z
under 1000 fod (ft) var geeldende for hele omradet. 8‘
Moderat eller kraftig isning: Ventedes ikke at forekomme i perioden. é
g
FBDN31 EKCH 291100 AAA =
Moderat eller kraftig turbulens: Ventedes ikke at forekomme i perioden. =
Moderat eller kraftig isning: Ventedes ikke at forekomme i perioden.
Sigtbarhed/vejr/skyer: Omrade dk51e fra kl. 12:00 til kl. 16:00.
Sigtbarhed > 8 km, skyhgjde > 4000 ft, lokalt 2000
ft - 4000 ft.
Cumulonimbus/towering cumulus: ~ Omrade dk51e. Ventedes ikke at forekomme i
perioden.
Jordvind: Omrade dk51e fra kl. 14:00 til k1. 16:00.
Nordvestlig-nordlig 0-12 knob (kt) med vindstad
op til 19 kt.
Laveste QNH: 1024 Hectopascal (hPa).

1.7.2 Lufthavnsudsigt (TAF)
Der blev ikke udarbejdet TAF for EKTO.
Roskilde (EKRK) 14 ca. 24 km gst for EKTO.
ekrk 291106z 2912/2921 31008kt 9999 few040=

1.7.3 Aeronautisk rutinevejrmelding (METAR)

Der blev ikke udarbejdet METAR for EKTO.

Roskilde (EKRK) 14 ca. 24 km gst for EKTO, og Ringsted (EKRS) 14 ca. 18 km sydsydest
for EKTO.

ekrk 291350z auto 35006kt 310v020 9999 ncd 16/09 q1025=
ekrk 291420z auto 32006kt 290v360 9999 ncd 17/09 q1025=
ekrk 291450z auto 32009kt 290v360 9999 ncd 17/07 q1025=
ekrs 291350z auto 30006kt 250v350 9999 ncd 17/08 q1025=
ekrs 291420z auto 30006kt 240v010 9999 ncd 17/08 q1025=
ekrs 291450z auto vrb05kt 9999 ncd 18/08 q1025=

1.7.4 Aftercast for EKTO

Oversigt: Et hejtryk over Nordseen gav en svag nordlig til
nordvestlig stremning af stabil varmluft.

Vejr/sigtbarhed/skyer: Intet signifikant vejr. Sigtbarhed over 10 km,
formentligt over 30 km og skyfrit.
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Havari OY-TFX 2021-170
Jordvind (10 m): Middelvind ca. 330° og 4-8 kt, med fluktuationer
op til 12 kt og fluktuationer i vindretningen mellem =
240° og 020°. éﬂ
Termik og turbulens: Svag eller ingen tertermik og ingen turbulens. é
)
1.7.5 Satellitfoto over Sjalland —%"
Et satellitfoto kl. 15:00 indikerede stort set skyfrit over Sjaelland 2
)
E
o]
=
Foto 2. Satellitfoto over Sjelland geeldende k1. 15:00.
1.8 Navigationshjzelpemidler
Navigationshjelpemidler var ikke 1 brug under haendelsesforlobet.
1.9 Kommunikation
Radiokommunikation mellem svaveflyet og jordpersonalet blev ikke anvendt under
haendelsesforlobet.
1.10 Oplysninger om flyvepladsen
1.10.1 Generel information
Flyvepladsens referencepunkt: 5534 53N 011 45 360
Elevation: Ca. 36 m/ ca. 118 ft over havets overflade
Baneretninger: 09/27
Banedimensioner 950 mx 50 m
Baneoverflade: Gras
Landingsrunde til bane 27: Jf. svaeveflyveklubben var
hejrehandslandingsrunder standard
1.11 Flight recorders

Der var ikke installeret optageenheder i svaveflyet.

Et vidne pa jorden havde pé sin hangglider monteret et videokamera, som optog ved
bevagelse. Videokameraet optog dele af haendelsesforlebet (medvindsbenet og
finaledrejet).

Videoen var af god kvalitet og indgik i sikkerhedsundersggelsen.
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1.12
1.12.1

1.12.2

1.12.3
1.12.3.1

1.12.3.2

1.12.33

Vrag og havaristed

Oversigt over havaristedet

Se bilag 5.2.

Tilgengelighed af en skriftligt udarbejdet tjekliste

Klubmedlemmer i svaeveflyveklubben skennede, at en skriftligt udarbejdet starttjekliste
ikke var tilgengelig for piloten.

I forbindelse med Havarikommissionens sikkerhedsundersggelse péa havaristedet, fandt
Havarikommissionen ingen tjeklister i cockpittet.
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Tekniske sikkerhedsundersggelser

Generelt

Péa en position ca. 175 m est for startstedet 14 svaeveflyet pd en mark med nasepartiet
pegende i en gstlig retning.

Nedslagsmerkerne pa marken indikerede, at svaeveflyet for nedslaget var i en nedadrettet
vinkel og i en rotation mod hgjre, da det kolliderede med marken. Sveveflyets haleparti var
braekket af til hojre side med reference til retningen for sveveflyets naseparti.

Cockpittets strukturelle integritet blev gdelagt ved nedslaget. Svaeveflyets sikkerhedsseler
var hele, og sikkerhedsselernes befastelser var intakte.

Svaeveflyets struktur og styregrejer

Pé havaristedet gennemforte Havarikommissionen en detailunderundersogelse af
svaeveflyets struktur og styregrejer.

Detailundersagesen af svaeveflyets struktur afdekkede ikke fejl eller mangler. Alle skader
relateredes til nedslagssekvensen.

For at kunne gennemfore en detailundersogelse af svaveflyets styregrejer var det pa
havaristedet, grundet skadernes omfang, nedvendigt at adskille svaeveflyet.

Detailundersogelsen af svaeveflyets styregrejer afdekkede ikke fejl eller mangler. Alle
skader relateredes til nedslagssekvensen.

Sveeveflyets hgjdeméler

I forbindelse med de tekniske sikkerhedsundersogelser pé havaristedet konstateredes det, at
hgjdemaélerens Kollsman-vindue indikerede 1004, svarende til et barometrisk referencetryk
pa 1004 hPa. Hgjdemalerens indstillingsdrejeknap til justering af det barometriske
referencetryk i Kollsman-vinduet manglede.

Foto 3. Svaeveflyets hgjdemaler.
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Adskillelse og detailundersogelser af hojdemaleren afdekkede ikke nedslagsmerker fra
viserarmene pé indikationsskiven, fejl, mangler eller skader. Tappen (nederst til venstre pa
instrumentet), hvorpa indstillingsdrejeknappen skulle have vaere monteret, kunne drejes, og
det barometriske referencetryk kunne justeres ved at dreje pé tappen.

1.13 Medicinske og patologiske oplysninger
1.13.1 Retspatologiske undersggelser

De retspatologiske undersogelser afdeekkede ikke forhold, der havde indflydelse pa
handelsesforlobet.
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1.13.2 Oplysninger fra pilotens praktiserende lege

Piloten var, grundet problemer med svimmelhed ved bevagelse af hovedet eller
stillingsskifte, 1 konsultation hos en grelege d. 10-05-2021. Orelegen konstaterede en
herenedsettelse pé det venstre gre og henviste til en MR-skanning. MR-skanningen
afventede fortsat.

1.13.3 Flyvelaege

Piloten informerede ikke sin flyvelaege om problemer med svimmelhed ved bevagelse af
hovedet eller stillingsskifte.

1.13.4 Luftfartslaegens vurdering

Luftfartslaegen i TS vurderede, at piloten med sine symptomer og med reference til Part-
Medical (Part-MED) A.020 burde have kontaktet sin flyvelaege for en nermere
helbredsvurdering.

Indtil en flyvelegelig helbredsvurdering foreld, ville pilotens helbredsmaessige
godkendelse vere at betragte som midlertidigt inddraget.

Note:
“Part-MED.A.020 (uddrag).

(a) Licence holders shall not exercise the privileges of their licence and related ratings or certificates, and

student pilots shall not fly solo, at any time when they:

(1) are aware of any decrease in their medical fitness which might render them unable to safely exercise those

privileges.

(b) In addition, holders of a medical certificate shall, without undue delay and before exercising the privileges

of their licence, seek aero-medical advice from the AeMC, AME or GMP, as applicable, when they:

(6) have been admitted to hospital or medical clinic.”
1.14 Brand

Der opstod ingen brand.
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1.15 Overlevelsesaspekter

Piloten anvendte under flyvningen en 4-punkt H-sele.

Nedslaget odelagde tilneermelsesvis hele den forreste del af cockpitsektionen og delvist

pilotsadet.
1.16 Test og forskning
Ingen.
1.17 Oplysninger om organisation og ledelse

P
=)
on
=
©
=
721
>
—(
=
=)
2
=
v
2
=
o]
=

1.17.1 DSvU unionshandbog (uddrag)

1.17.1.1  Operative bestemmelser

Tjekliste for cockpittjek.

Se bilag 5.3.
1.17.1.2  Flyvetidskrav til opretholdelse af rettigheder

RETTIGHEDER:

1. Rettighed til almindelig svaevefly — Part SFCL.160a(1)*):

Inden for de seneste 24 méneder:

a) Mindst 5 timers flyvning som fartgjschef pa almindeligt svevefly og
b) 15 starter som fartgjschef og

¢) 2 treeningsflyvninger med instrukter (FI/S)

*) 1.a. og 1.b. kan erstattes af flyvninger med instrukter eller soloflyvninger under
supervision af instrukter, indtil kravene er opnéet. Kravene kan ogsé erstattes af en
dueligehedsprove (proficiency check) med en eksaminator.

1.17.1.3  Treeningsflyvninger til opretholdelse af rettighed pa SPL-certifikat

Se bilag 5.4.
1.17.1.4  Startmetode — spilstart

Se bilag 5.5.
1.17.2 Flyvelere 2. udgave (uddrag)

Spiralmetoden

Spiralmetoden gar ud p4, at du starter dit cockpitcheck pd samme made hver gang, du
folger uanset flytype den samme systematik indtil eftersynet er feerdigt, og den er nem at
huske.

Spiralmetoden indledes med at konstatere om hutten er lukket og last, hvorefter du i en
spiral gaende fra venstre side frem over instrumentbrettet videre til hgjre side ind til dig
selv, check af rorfunktioner udvendig pa flyet, at evt. aftagelig halehjul er fjernet, luftrum
og forhold ved afbrudt start og landing, checker alle vitale funktioner og forbereder dig
mentalt pa evt. unormale forhold der métte opsta under starten.
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1.17.3 Operationelle procedurer (uddrag)
Kompendie til undervisning til SPL-teori.

Se bilag 5.6.
1.18 Supplerende oplysninger

1.18.1 Krav til nylig flyveerfaring
Aeronautical Information Circulars (AIC) B 10/21.

Se bilag 5.7.
1.18.2 Sailplane Air Operations (Part-SAO) (uddrag)

1.18.2.1 SAO.GEN.130 Responsibilities of the pilot-in-command
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The pilot-in-command shall:

(c) ensure that all applicable operational procedures and checklists are complied with.
1.18.2.2 AMCI1 SAO.130(c) Responsibilities of the pilot-in-command

CHECKLISTS

(a) The pilot-in-command should use the latest checklists provided by the type certificate
holder or the operator.

(b) If checks conducted before take-off are suspended at any point, the pilot-in-command
should restart them from a safe point prior to the interruption.

1.18.3 Part-SFCL (uddrag)
1.18.3.1 SFCL.160 SPL- Recency requirements.

(a) Sailplanes, excluding TMGs SPL holders shall exercise SPL privileges, excluding
TMGs, only if in the last 24 months before the planned flight they:

(1) completed, on sailplanes, at least five hours of flight time as PIC or flying dual or solo
under the supervision of an FI(S), including, on sailplanes, excluding TMGs, at least:

(i) 15 launches; and

(i) two training flights with an FI(S); or

(2) passed a proficiency check with an FE(S) on a sailplane, excluding TMGs; the
proficiency check shall be based on the skill test for SPL.

1.18.3.2 AMCI1 SFCL.160(a)(1)(ii) SPL— Recency requirements

TRAINING FLIGHTS

(a) The content of the two training flights, as stipulated in point SFCL.160(a)(1)(ii), should
include elements from the skill test for the SPL, as set out in AMC1 SFCL.145, selected by
the instructor in accordance with point (b).

(b) Each training flight should be preceded with a briefing and closed with a debriefing
between the instructor and the candidate. In order to add value to the training flight, any
element of flying a sailplane where candidates feel they would benefit from instruction
should be discussed. The flight should then be focused on those specific elements with an
instructor demonstration prior to candidate practice being performed.
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(c) If the instructor considers that the candidate during the training flight did not perform to
an adequate standard, they should not sign the logbook of the candidate but recommend
further training flights instead.

(d) The 24-month period should be counted from the last day of the month in which the
respective training flight took place.

1.18.4 Tidligere fatalt havari pd EKTO efter en afbrudt spilstart

I forbindelse med en skoleflyvning med OY-XOL d. 28-07-2019 indtraf et fatalt havari
efter en afbrudt spilstart.
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Havarikommissionens sikkerhedsundersogelse (undersggelsesresultatet blev offentliggjort
d. 07-05-2020) afdaekkede folgende forhold:

Under en omskolingsflyvning brad startwiren, hvorefter piloten i en flyvehgjde pa 90-100
m over jorden indledte et venstredrej for at udfere en forkortet landingsrunde nord for
banen.

P& medvindsbenet var svaeveflyets afstand til banekanten ikke p& noget tidspunkt over ca.
100 m, hvilket vurderes til at veere begranset, og muligvis mindre end piloten forventede.

I overgangen fra medvind til base var flyvehgjden tilneermelsesvis konstant og
flyvehastigheden faldt.

For ikke at overskyde finalen samt muligvis for at undga et laehegn, egede piloten
sandsynligvis sveveflyets krengning i en sddan grad, at sveveflyets venstre vinge stallede.

Fra en lav flyvehgjde over jorden gik svaeveflyet i et venstrespind, ramte jorden og
havarerede.

1.19 Specielle undersegelsesmetoder

Ingen.
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2 ANALYSE
2.1 Generelt

Sveeveflyet var luftdygtigt, og sveeveflyets tekniske tilstand vurderes ikke at have haft pa
indflydelse pa haendelsesforlgbet.

Med baggrund i pilotens masse inklusiv en faldskeerm 1a sveveflyets masse og balance
inden for fabrikantens angivne begraensninger.

Der var overensstemmelse mellem de forudsagte og de aktuelle vejrforhold.

Med reference til Part-SFCL, AIC B 10/21 og unionshandbogen for DSvU skulle en
svaveflypilot inden for de seneste 24 maneder for start bl.a. have opnéet en nylig
flyveerfaring pa mindst 5 timers flyvning og 15 starter pa svevefly (ikke motorsvevefly).

For start havde piloten inden for de seneste 24 méaneder opnéet en nylig flyveerfaring pa
svaevefly pd 01:09 timer og 6 starter.

Seneste forarstjek (antaget PFT) blev udfert d. 05-05-2019 og var pa starttidspunktet ikke
leengere gyldigt. Flyvningerne udfert med en flyveinstrukter henholdsvis d. 27-09-2020 og
d. 10-05-2021 udgjorde hverken et PFT (inden konvertering) eller treeningsflyvninger (jf.
Part-SFCL).

Med baggrund i kravene til nylig flyveerfaring var piloten for start ikke beherigt
certificeret.

Pilotens symptomer med svimmelhed ved beveagelse af hovedet eller ved stillingsskifte
burde efter Havarikommissionens opfattelse have vaeret indrapporteret til en flyvelege.
Symptomerne ville med en stor grad af sandsynslighed have medfert en midlertidig
inddragelse af pilotens helbredsgodkendelse. Havarikommissionen kan ikke udelukke, at
pilotens helbredsmassige status kan have haft indflydelse p& hendelsesforlobet.

Pilotens treeningstilstand for start 14 jf. treeningsbarometret i det rede omréde. Den lave
treeningstilstand vurderes at have haft direkte indflydelse pa handelsesforlebet.

Der var jf. pilotens logbog (seneste knap 4 ér) ikke registeret flyvninger pa
sveveflyvarianten Grob G102 Club Astir III b og ej heller flyvninger pa andre etseedet
svaevefly. Den manglende nylige flyveerfaring pa svaveflyvarianten og andre etsaedet
svevefly kan i en negativ retning have péavirket pilotens operationelle hukommelse og
handtering af de unormale flyveforhold.

2.2 Afbrudt spilstart

For start udferte piloten et cockpittjek i henhold til spiralmetoden. Det var dog ikke muligt
for Havarikommissionen at afdekke, hvilke operationelle overvejelser, der indgik i pilotens
cockpittjek.

Den laveste QNH for omridet var angivet til at vaere 1024 hPa. QFE pa EKTO antages
derfor til at have vaeret ca. 1020 hPa. Ved at sammenholde QFE for EKTO og fundet af
svaeveflyets hgjdemalerindstilling pd 1004 hPa kan Havarikommissionen ikke udelukke, at
piloten i forbindelse med sit cockpittjek oversa hejdemalerindstillingen eller mistolkede
viserarmens position. En sddan divergens vurderes at have vanskeliggjort pilotens
beslutningsprocesser i forbindelse med den afbrudte spilstart.

Kravet om brug af skriftlige tjeklister i overensstemmelse med Part-SAO skennes ikke at
vere implementeret i svaeveflyveklubben for denne svaeveflyvariant.
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Uathaengigt af brugen af en fabrikants tjekliste eller en af operateren udarbejdet tjekliste er
det Havarikommissionens klare opfattelse, at brug af tjeklister er en sikkerhedsbarriere, der
understetter en pilots operationelle forberedelse og beslutningsprocesser herunder
handtering af unormale flyveforhold (sdésom en afbrudt spilstart).

Tjeklister skennes ved optimal brug at bidrage til at standardisere og dermed fremme den
generelle flyvesikkerhed.

En for stejl indledende stigning (kavalerstart) vurderes at have overbelastet startwiren og
spreengstykket i en sddan grad, at spreengstykket bred.

Efter etablering af en tilstreekkelig flyvehastighed efter den afbrudte spilstart valgte piloten
i lav flyvehgjde (under 100 m) at dreje mod nord fremfor, i overensstemmelse med den
anbefalede procedure, at lande lige frem pa den til rddighed vaerende og resterende del af
banen.

Distancen fra startstedet til det punkt, hvor spreengstykket brad, skennes at have varet ca.
135 m.

Havarikommissionen vurderer, at det fra en flyvehejde observeret til at vaere ca. 70-75 m
over jorden og under de aktuelle forhold ville veere muligt at lande ligefrem og stoppe
svaeveflyet inden for den til rddighed og resterende banelangde pa ca. 815 m.

Slutindflyvning

Beslutningen om at dreje mod nord var under de aktuelle nordvestlige vindforhold ikke i
overensstemmelse med den anbefalede procedure om efter en afbrudt spilstart at flyve ud
med vinden”, hvilket under de aktuelle forhold ville have varet et drej mod syd. Pilotens
handlemenster kan have veret pavirket af en lav treeningstilstand i kombination med
pilotens operationelle erfaringer fra en normal spilstart (hejrehdndslandingsrunde til bane
27).

Pa daverende tidspunkt pé en nordlig kurs skennes piloten fra en lav flyvehgjde fortsat at
have tilgeengelige handlemuligheder, nemlig at lande ligefrem i terraenet eller at afkorte og
tilpasse landingsrunden.

Piloten valgte at fortsaette pd medvindsbenet til bane 27.

Havarikommissionen kan ikke udelukke, at piloten pa medvindsbenet, for at undga tab af
flyvehgjde, utilsigtet kan have havet sveveflyets naese med et afledt tab af flyvehastighed.

Fortsat flyvning begrensede pilotens handlemuligheder.

Fra en lav flyvehgjde og ved en lav flyvehastighed drejede piloten svaeveflyet over i oget
medvind pé en hejre base og tilteenkt finale til bane 27.

Flyvning i oget medvind kan have resulteret i en oget kreengning til hejre for at undgé en
overskydning af finalen.

En ggning af kreengningen i kombination med en lav flyvehastighed medforte
sandsynligvis et fuldt udviklet tab af opdrift over hgjre vinge og et deraf afledt spind.

Fra en lav flyvehgjde var det ikke muligt i tide at korrigere og rette svaveflyet op.

Nedslagkraften var af en saddan sterrelse, at overlevelse ikke var muligt.
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24 Pilotens beslutningsprocesser

Havarikommissionen finder det sandsynligt, at piloten for start var vidende om at:

- treeningstilstanden var lav.
- den totale nylige flyveerfaring herunder den nylige flyveerfaring pé sveveflyvarianten
var lav.

Den viden kan ubevidst have gget arbejdsbelastningen i en sddan grad, at pilotens
beslutningsprocesser under stress blev pavirket af motorisk hukommelse (brug af
standardprocedurer) frem for rationale (brug af nedprocedurer).
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3 KONKLUSIONER
3.1 Afdzekkede forhold

1. Svaveflyet var luftdygtigt.

2. Sveveflyets tekniske tilstand vurderes ikke at have haft pa indflydelse pa
haendelsesforlobet.

3. Med baggrund i pilotens masse inklusiv en faldskaerm 14 svaeveflyets masse og balance
inden for fabrikantens angivne begrensninger.

4. Der var overensstemmelse mellem de forudsagte og de aktuelle vejrforhold.

5. Med baggrund i kravene til nylig flyveerfaring var piloten for start ikke beherigt
certificeret.

6. Piloten var, grundet problemer med svimmelhed ved bevegelse af hovedet eller
stillingsskifte, i konsultation hos en erelege. Qrelaegen konstaterede en
herenedsettelse pé det venstre gre og henviste til en MR-skanning.

7. Piloten informerede ikke sin flyveleege om problemer med svimmelhed ved bevagelse
af hovedet eller stillingsskifte.

8. Pilotens symptomer med svimmelhed ville med en stor grad af sandsynslighed have
medfort en midlertidig inddragelse af pilotens helbredsgodkendelse.

9. Pilotens treeningstilstand og nylige flyveerfaring for start var lav.

10. Der var jf. pilotens logbog (seneste knap 4 ar) ikke registeret flyvninger pa
svaeveflyvarianten Grob G102 Club Astir I1I b.

11. Fer start udferte piloten et cockpittjek 1 henhold til spiralmetoden.

12. Den laveste QNH for omradet var angivet til at vaere 1024 hPa.

13. Ved at sammenholde antaget QFE for EKTO pa ca. 1020 hPa og fundet af svaveflyets
hgjdemaleindstilling pa 1004 hPa kan piloten i forbindelse med sit cockpittjek have
overset hgjdemaélerindstillingen eller mistolket viserarmens position.

14. Kravet om brug af skriftlige tjeklister i overensstemmelse med Part-SAO skennes ikke
at veere implementeret i svaeveflyveklubben for denne svaveflyvariant.

15. En for stejl indledende stigning (kavalerstart) vurderes at have overbelastet startwiren
og sprengstykket i en sddan grad, at spreengstykket brad.

16. Efter etablering af en tilstreekkelig flyvehastighed efter den afbrudte spilstart valgte
piloten i lav flyvehgjde (under 100 m) at dreje mod nord fremfor, i overensstemmelse
med den anbefalede procedure, at lande lige frem pa den til rddighed verende og
resterende del af banen.

17. Beslutningen om at dreje mod nord var under de aktuelle nordvestlige vindforhold ikke
i overensstemmelse med den anbefalede procedure om efter en afbrudt spilstart “at
flyve ud med vinden”.

18. P& en nordlig kurs fravalgte piloten at lande ligefrem i terraenet eller at afkorte og
tilpasse landingsrunden.

19. Piloten valgte at fortsette pd medvindsbenet til bane 27.

20. P4 medvindsbenet for at undgé tab af flyvehgjde kan piloten utilsigtet have haevet
svaeveflyets naese med et afledt tab af flyvehastighed.

21. Fra en lav flyvehgjde og ved en lav flyvehastighed drejede piloten svaveflyet over i
oget medvind pé en hejre base og tilteenkt finale til bane 27.

22. Flyvning i eget medvind kan have resulteret i en gget kraengning til hgjre for at undgé

en overskydning af finalen.
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3.2

3.3

23. En egning af kreengningen i kombination med en lav flyvehastighed medforte

sandsynligvis et fuldt udviklet tab af opdrift over hgjre vinge og et deraf afledt spind.
24. Fra en lav flyvehgjde var det ikke muligt i tide at korrigere og rette svaveflyet op.
25. Nedslagkraften var af en sadan sterrelse, at overlevelse ikke var muligt.

Faktorer

1. Med baggrund i kravene til nylig flyveerfaring var piloten fer start ikke beherigt
certificeret.

2. Pilotens symptomer med svimmelhed ville med en stor grad af sandsynslighed have
medfert en midlertidig inddragelse af pilotens helbredsgodkendelse.

3. Pilotens treeningstilstand og nylige flyveerfaring for start var lav.

4. En for stejl indledende stigning (kavalerstart) vurderes at have overbelastet startwiren
og sprengstykket i en sddan grad, at spreengstykket bred.

5. Efter etablering af en tilstreekkelig flyvehastighed efter den afbrudte spilstart valgte
piloten i lav flyvehgjde (under 100 m) at dreje mod nord fremfor, i overensstemmelse
med den anbefalede procedure, at lande lige frem pa den til radighed varende og
resterende del af banen.

6. P& en nordlig kurs fravalgte piloten at lande ligefrem i terrenet eller at afkorte og
tilpasse landingsrunden.

7. Flyvning i sget medvind kan have resulteret i en oget kraengning til hgjre for at undgé
en overskydning af finalen.

8. En ggning af kreengningen i kombination med en lav flyvehastighed medferte
sandsynligvis et fuldt udviklet tab af opdrift over hejre vinge og et deraf afledt spind.

9. Fraen lav flyvehgjde var det ikke muligt i tide at korrigere og rette svaeveflyet op.

Sammenfatning

Afvigelser fra standarder og procedurer kombineret med et drej i medvind, i lav flyvehejde
og ved lav flyvehastighed ledte til et uopretteligt spind.
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4 FOKUSOMRADE

Havarikommissionen finder det bekymrende, at to afbrudte spilstarter inden for en kort
arreekke resulterede i to fatale havarier.

De to haendelsesforlgb var ikke fuldt sammenlignelige, men de indeholdt fallestraek i form
af afvigelser fra standarder og procedurer.

Havarikommissionen opfordrer derfor DSvU pé organisationsniveau til at vurdere, hvordan
implementeringen af Part-SFCL og Part-SAO yderligere kan standardisere og styrke de
operationelle miljger pa klubniveau.
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5.1 Trzeningsbarometer

Retur til treningsbarometer

TRANINGSBAROMETER

VEJLEDNING:

Find din HNINGSTILSTAN
Afsmt opnaede antal timer og starter
for de sidste 12 maneder pa
barometrets skalasr.

Aflas herefier det rad der gaslder for
den farve, der er midt imellem start-

og timetal

HVAD MED ERFARING 7

Al din erfaring udgar din iotale
fiywestatus og repraesentensr din
ERFARING, man

TRAENINGSTILSTANDEN
er det vigtigste!

VANSKELIGE VEJRFORHOLD:
Regnbyger

Vind over 15 knob

Sidevind ved start / landing

ER DU SIKKER TIL
FLYVNING 7?7
(ARE YOU FIT FOR
FLYING)

RED - G - GREN 2

TIMER

STARTER

B i

i

T
DU ER | GOD FLYVETRENING
MEN PAS PA Il

Erfaninger viser, at jo mere rasning, des
mere elementare bliver dme figyl 1!

an.yd:rrxﬂmwrg
darligt cockpicheck

< ikke samiet fiy

- uforbered? i afbrudt sfart

HUSK: .
Tyngdekraften virker ogsd pd dig /7

ek e i

DU ER IKKE SA GOD SOM DU TROR I

Pas pa ved sarige forhokd. Det kan vaare
anden plads, ikke forrolig med fytype eller
startmatode, afbrudt start

Vis skaarpet opmarksombed i
VANSKELIGE VEJRFORHOLD

ol ol ol ol

RZDT OMRADE
DU ER RUSTEN !

Du kan ikke klare anden fyveplads, fiytype
eller startmetode.

Hvis

det er mere end 3 maneder siden du har
fimjet eller

Hwis

;ir er VANSKELIGE VEJRFORHOLD

KONTAKT INSTRUKTER !
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Oversigt over havaristedet

5.2

Retur til vrag og havaristed
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5.3 Tjekliste for cockpittjek

Retur til operative bestemmelser

Gruppe:
Dato:
Side nr.:

Unionshandbog

OPERATIVE BESTEMMELSER

522
30.11.20
1 af 1

CHECKLISTE FOR COCKPITCHECK

typecertifikat) eller fra operateren jfr. SAO.GEN.130 (c)
Efterfelgende checkliste for cockpitcheck er operatgrens checkliste.

Cockpitcheck:

Farerskaerm lukket og last

Beseetning fastspaendt

Veegt i farerseede/-r indenfor min. og max. veerdier
Luftbremser prgves — herefter lukket og last
Fulde udslag pa styrepind

Fulde udslag pa pedaler

Trim sat korrekt

Instrumenter nulstillet

Radio teendt og pa korrekt frekvens

10. Transporthjul i halen afmonteret

11. Min. hastighed i spilstart ...... km/t *)

12. Forholdsregel ved afbrudt start

13. Koble med korrekt spreengstykke

14. Flyveplads fri?

15. Luftrum og indflyvning fri?

COoONOIOREWN =

*) — aktuel mindstehastighed for flyet indszettes. Ved denne hastighed ophearer al signalgivning, og wiren kobles af.
Checklisten tilrettes ved fly med flaps og/eller med motor.

Checklisten er skriftlig, og den placeres bedst som et meerkat pa instrumentbreettet.

Fartgjschefen skal anvende de nyeste checklister fra enten fra TC-holder (den ansvarlige for flyets
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5.4 Traeningsflyvninger

Retur til treningsflyvninger til opretholdelse af rettiched pd SPL-certifikat

. o Gruppe: 951
Unionshandbog - DTO Dato:  01.01.21
Sidenr.: 1af1

TRAENINGSFLYVNINGER

Treeningsflyvinger til opretholdelse af rettighed pa SPL-certifikat

Formal med gvelsen:

Indehaveren af et SPL-certifikat skal have traningsflyvninger i rettighedens gyldighedsperiode pa 24 méneder:
Svaevefly: Min. to godkendte traningsflyvninger med instruktgr
TMG: Min. én godkendt treeningsflyvning pa en time med instruktgr

Traeningsflyvningerne traeder i stedet PFT/S, som var gaeldende under den nationale regulering af svaveflyvningen.
Begrebet "PFT” eksisterer ikke leengere. Piloter med rettighed til bade sveevefly og TMG skal gennemga begge typer
treeningsflyvninger:

Indholdet af treeningsflyvninger:

Traeningsflyvninger skal flyves med en FI/S, der efter flyvningen skal dokumentere i aspirantens logbog, om traenings-
flyvningen er gennemfgrt.

Traeningsflyvninger skal indeholde treeningselementer, som overfor instruktgren dokumenterer, at aspiranten fortsat
kan handtere svaeveflyet pa en sikker made. Instruktgren skal lz=gge sddanne elementer ind i gvelsen, som instruktg-
ren finder relevant i den pageeldende situation. Det kunne f.eks. veere:

Sveevefly:
v Stallpvelser
v Afbrudt spilstart (Aspiranten skal altid kunne redeggre for min. hastighed i spilstart)
v Sideglidning
v Landing et andet sted pa flyvepladsen end sadvanligt
v Udpegning af egnet ngdlandingsplads ved flyslasb
v Kursflyvning i sidevind
¥ Meerkelanding
v" Unormale flyvestillinger
v Osv.
TMG:
v" Driftsflyveplan
v Navigationsflyvning
¥ Flyvning i kontrolleret luftrum
¥ Simuleret ngdlanding i terren (kun ned til 500" AGL)
v" Afbrudt start i mellemhgjde
v’ Osv.

Kvittering for godkendt traeningsflyvning:
Instruktgren afslutter treeningsflyvningen med pategning i aspirantens loghog: “Treeningsflyvning godkendt, XX/YY-
ZZZZ - FCL 09999: underskrift”

Hvis treeningsflyvningen har en sadan kvalitet, at instruktgren ikke kan godkende den, skal instruktgren skrive: “Trae-
ningsflyvning IKKE godkendt, XX/YY-ZZZZ — FCL 09999: underskrift”

P& denne made kan instruktgren medregne flyvningen i sin instruktgrflyvetid.

OPRETHOLDELSE AF RETTIGHED
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5.5 Startmetode — spilstart

Retur til startmetode — spilstart

. o Gruppe: 953
Unionshandbog - DTO Dator  01.01.21
Sidenr.. 1af1

Startmetode - SPILSTART

Omskoling til spilstart fra anden startmetode

Formal med gvelsen:

Eleven skal laere at starte svaveflyet i spilstart. Han skal laere signalgivning fgr og under spilstarten og han skal gve og
leere afbrudte starter i stor, lav og middel hgjde samt disponere, om svaveflyet kan na en landingsrunde eller om det
skal landes lige frem. Med baggrund i vejret skal eleven forud for spilstarten kunne redeggre for, hvad han vil ggre i en
afbrudt start i forskellige hgjder, og han skal kunne seette en hel eller forkortet landingsrunde op efter afbrudt start,
eller kunne lande lige frem i lav hgjde.

Minimum omfang af omskolingen:

Omskolingen skal indeholde min. 10 starter med instruktgr og min. 5 starter solo i sveevefly.

Opretholdelse af rettighed pa startmetoden:

Min. 5 spilstarter indenfor seneste 24 maneder eller kontrolflyvning med instruktgr, der mé& uddanne i startarten spil-

start.
Delgvelse - flyvning Norm Evt. yderligere forklaring
Aftale ngdprocedure under start SS1 | Ihvilke tilfeelde tager instruktgren styringen?
Signalgivning og kommunikation fér og under §52 | Vinger fgrst vandret, nar klar til at starte.
start
Brug af udstyr ifm. spilstarten SS3 | Kobling, udlgserhandtag, spraengstykke, evt. radio
Kontrol fgr start SS4 | Cockpitcheck, korrekt spreengstykke, anden trafik
Beslutning om reaktion ved afbrudt start i for- SS5 | Elev gor rede for sine overvejelser

skellige hgjder

Start i direkte modvind §S6 | Overgang til normal stigning
Start i sidevind SS7 | Hensyn til flyets handbog og begreensninger
Den optimale profil for en spilstart samt be- 558 | Kavalerstart — min. og max. hastighed i spilstart

graensninger

Procedure for udkobling SS9 | Wire aflastes pa toppen — altid tre gang traek i udlgser

Procedure ved fejl under spilstarten SS 10 | Forkert hastighed - signalgivning

@ve afbrudt start i stor hgjde S$S11 | Afbrudt start >200 meter / 700 fod

@ve afbrudt start i lav hgjde $512 | Afbrudt start <100 meter / 350 fod

@ve afbrudt start i mellemhgjde S$513 | Afbrudt start >100 meter / 350 fod <200 meter / 700
fod
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5.6 Operationelle procedurer — kompendie

Retur til operationelle procedurer

Note: Var opmerksom pé, at de i billederne praesenterede hyperlinks ikke kan anvendes.

Standard-procedure ved en afbrudt start:

Tre forskellige landings-mgnstre
efter afbrudt start:

A. Landing lige frem pa pladsen

B. Landing i medvind (bruges normalt
ikke i Danmark - se nedenfor)

C. Landing med forkortet
landingsrunde

Bemazerk at den angivne hgjde pa 100
meter alene er et eksempel, idet det
aktuelle vejr afggr, hvornar man bgr veelge
at lande lige frem pa pladsen

Uanset i hvilken hgjde starten bliver afbrudt, er proceduren altid den samme:

1. Flyets naese ned under horisonten og opné landingshastighed
2. Traek tre gange i udlgserhdndtaget (GULT)
3. Beslut landingsmgnster

Forud for enhver spilstart skal piloten forberede sig p3, at starten kan blive afbrudt som falge af wirebrud,
et knazkket spraengstykke eller motorproblemer ved spillet. Afhangig af vejret — iseer vinden — skal han
"aftale med sig selv” op til hvilken hgjde han vil lande lige frem péa flyvepladsen uden at dreje vak. En
hovedregel er, at man aldrig drejer i en hgjde under 100 meter, men er vinden frisk, er det ogsa muligt at
lande ligefrem fra en stgrre hgjde — op til ca. 130 meter — eller ud til en alternativ landingsplads teet pa
flyvepladsen.

Men da hgjdemaleren kan veere lidt bagefter under stigningen i en spilstart, er det meget mere det visuelle
billede af situationen, der skal ggre om piloten beslutter sig til at lande fremme pa pladsen, eller om veaelger
at dreje ud for at lave en — evt. forkortet — landingsrunde.

Denne standard-procedure sikrer altid, at sveeveflyet opnar det allervigtigste for at kunne ggre mere:
FLYVEFART. Flyvefarten er det allervigtigste, uanset om flyet skal landes ligefrem pa pladsen, eller om det
kan flyves rundt i en reduceret eller i en normal landingsrunde afhangig af hgjden.

Seerlige situationer og faresituationer i spilstart

Afbrudt start i lav hgjde

Lav hgjde er en hgjde, hvor det ikke er muligt — eller hvor det vil veere usikkert — at dreje ud til siden. Flyet
skal derfor landes lige frem ned mod spillet, efter at piloten har gennemfgrt standard-proceduren for
afbrudt start.

Videoklip med en afbrudt spilstart i lav hpjde: https://www.youtube.com/watch?v=1nXn0iJPSlo
Videoklip med en afbrudt spilstart i lav hgjde: https://www.youtube.com/watch?v=vI2QNbLpxgE
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Det er iseer vigtigt, at sveeveflyets luftbremser forst aktiveres, nar der er sikret tilstrazkkelig flyvefart.
Kombinationen af for lav hastighed og brug af luftbremser er farlig, idet det kan fa flyet til at synke for
hurtigt igennem og derved ramme jorden for hardt.

Landing lige frem efter en afbrudt start er i de fleste situationer den mest sikre, idet flyet ikke skal dreje.
Det er naturligvis en forudsaetning, at der plads nok til at flyet kan komme sikkert ned. Derfor er det ogsa
vigtigt, at eleven under sin uddannelse gver brug af indflyvning med fuldt udslag pa luftbremserne for leere,
hvor kort man kan lande med fuldt bremseudslag. Det vil veere et vigtigt grundlag, nar afbrudte starter gves
eller sker i virkeligheden.

HOVEDREGEL: Landing skal altid ske lige frem fra en hgjde pa 100 meter eller derunder.

Landingsmuligheder uden for flyvepladsen:

Det vil veere nyttigt at have landingsmuligheder uden for flyvepladsen - ligefrem eller lidt ude til siden. Hvis
der er tvivl om svaeveflyet kan nd at stoppe pa flyvepladsen efter en afbrudt start i lav hgjde, er det bedre
at lande et sted uden for flyvepladsen, hvor flyet dog kan transporteres tilbage i en transportvogn. Sadanne
landingsmuligheder skal veere kendt af alle klubbens piloter

Afbrudt start i stor hgjde

Ved en afbrudt start i stor hgjde skal piloten stadig bruge standard-proceduren ved afbrudt start. Selv om
flyvningen neesten tilneermelsesvis afsluttes i normal hgjde, er det stadig afggrende at fa den rigtige
flyvefart og i gvrigt fa udlgst wirestumpen med forfang og wirefaldskeerm. Hvis starten afbrydes i stor
hgjde, kan man evt. kredse over spillet for at sikre sig, at wirefaldskasrmen er rigtigt udlgst fra flyet.

Afbrudt start i mellemhgjde
Nar starten bliver afbrudt mellem hgjde, er flyet for hgjt oppe til sikkert at kunne lande lige frem pa
pladsen, men samtidig for lavt nede til at kunne lave en normal landingsrunde.

Videoklip med en afbrudt spilstart i mellem hgjde: https://www.youtube.com/watch?v=P0BS0Sz_ZW4
Videoklip afbrudt start kort landingsrunde: https://www.youtube.com/watch?v=0PvGNwkj01lk
Videoklip afbrudt start sideglidning: https://www.youtube.com/watch?v=QZbbDdQvUbY

Det er iseer afbrudt start i mellemhgjde piloten mentalt skal forberede sig pa under sit cockpitcheck, idet
han skal "aftale med sig selv” til hvilken side, han vil dreje ud, hvis den afbrudte start skulle ske i
mellemhgjde.

Hvis vinden kommer lige forfra, er det — bortset fra evt. bebyggelse og genstande pa jorden eller anden
trafik — ligegyldigt, om piloten drejer ud til hgjre eller til venstre. Men hvis vinden kommer lidt eller meget
fra siden, skal piloten veere forberedt pa — efter at have gennemfgrt standard-proceduren for afbrudt start
— at flyve ud med vinden — dvs. hvis der er sidevind fra venstre, skal han dreje ud til hgjre.
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Umiddelbart kunne dette lyde ulogisk, men det vil faktisk medfgre, at flyets nase vil pege lidt ind mod
landingspladsen, fordi flyet flyves med nasen lidt ind i vinden for at holde kursen. Denne stilling vil igen
betyde, at det/de efterfglgende drejind pa finalen bliver lidt kortere, og flyet dermed lidt hurtigere er inde
pa finalen.

Landingsrunde i sidevind:

Svaeveflyet har naesen ind i vinden.
Dermed bliver drejet fra
observationslinjen ind pa tvaerbenet
og fra tvaerbenet ind pa finalen korte
drej

e
7

-

Medvindslanding efter et 180 graders drej
Som udgangspunkt anvendes medvindslanding ikke som landingsmgnster efter en afbrudt start. Det er der
to arsager til:

1. Kollisionsrisiko med startende fly, der starter lige efter afslutning af den spilstart, der fgrte til en
afbrudt start.

2. Landing i medvind medfgrer en hgj seetningshastighed ift. jorden, og det kan fgre til skader pa
sveeveflyet

Det er naturligvis utaenkeligt, at der skulle ga en anden spilstart lige efter en afbrudt start, men
motordrevne fly — bl.a. motorsvavefly og UL-fly kunne holde klar til afgang og blot vente pa, at wiren er
nede. Dette ville kunne konflikte med et sveevefly, der drejer 180 grader og flyver en modsatte vej.

Hvis der ikke er anden trafik pa pladsen, som ville kunne komme i konflikt med svaveflyet, og hvis vinden
er meget svag, kan et 180 graders drej dog bruges som alternativ til at lande lige frem.

Videoklip afbrudt start 180 gr. drej: https://www.youtube.com/watch?v=nkTAUbTIaF4

b kel 1. Naesen under horisonten —byg fart op
normal hastighed
i ,L __.""-- 2. Drej30—40 grader ud til siden aht.
_‘., - 2 Wirefaldskaerm
kY 3. 180 graders drej med ca. 30 graders kraengning
o 4.  Der kan bruges hjalp til landingen — bremser,
; sideglidning, normal fart
* ""Iﬁ,;,:,:l,"'“ """ bt " ".' 5. Flyet saettes sadan, at der er plads til at rulle ud
bilahe it er . o pa
horfonten |t ched e 20-30.
K gver norma i
180 graders drej med ca.
30 graders krzngning
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Andre faretilstande i forbindelse med spilstart

Der kan opsta andre faretilstande i forbindelse med en spilstart, som bade pilot, tipholder og signalist skal
veere opmeerksomme pa. Det er naturligvis helt afggrende, at der ikke kommer trafik pa tveers af
startstreekningen — f.eks. kgretgjer der kan kgre ind foran et startende fly eller for den sags skyld
mennesker, som ikke har noget med flyvningen at ggre, men som matte veere ud pa en gatur ved
flyvepladsen.

Kavalerstarten kan veere seerdeles farlig, iseer hvis spilstarten samtidig afbrydes. "Kavalerstart” betyder en
start med en alt for stejl stigning lige efter at flyet har sluppet jorden. Flyets stallingshastighed vil i en sadan
situation veaere langt hgjere end under ligeud flyvning, og flyet vil kunne stalle med wiren pa. Det kan
endvidere skride ud til siden, sa piloten ikke le&engere kan styre det, og hvis starten afbrydes pga. wirebrud
eller et brudt spreengstykke, kan piloten komme i en situation, hvor han ikke leengere kan na at rette flyet
op til normal flyvestilling, inden flyet rammer jorden.

Hvis accelerationen under starten er for lille, kan piloten risikere, at flyets vingetip gar i jorden, medens
flyet beveeger sig fremad. | et sadant tilfaelde skal piloten omgaende udlgse wiren, da en forggelse af
hastigheden hurtigt kan udvikle sig til et groundloop med flyet.

Ofte har et startspil to wirer, der traekkes op til startstedet pd samme tidspunkt, sa to spilstarter kan
afvikles efter hinanden, inden at wirehenteren skal tilbage til spillet for at treekke wirerne op til startstedet
igen. Det er vigtigt, at disse to wirer ikke krydser hinanden nogen steder, og pa startstedet skal den wire,
der ikke skal benyttes til den naeste start, treskkes godt ud til siden, sa det er sikkert, at den ikke bliver
fanget af den wire, der starter sveeveflyet. Det er iseer forfang og wirefaldskeerm pa den wire, der beveeger
sig, der kan treekke den anden wire eller dennes forfang og wirefaldskeerm med.

Pa startstedet skal de fly, der star klar til start, veere sé langt fra hinanden, at et startende fly ikke kan
kollidere med et andet fly. Hvis et fly ikke umiddelbart skal starte, bgr det flyttes over i parkeringsomradet
og farst treekkes frem til startstedet, nar det er klar til at starte. Men ogsa fly i luften skal pilot, tipholder og
sinalist holde gje med. Et sveevefly ma naturligvis ikke starte, hvis der ligger et andet fly over spillet, hvor
det startende fly slutter starten. Der ma heller ikke veere et andet svaevefly pa finale, nar et svavefly skal
starte, da der i den situation kan ske, at det landende fly lander for langt i evt. drejer over foran det fly, som
netop er ved at starte.
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5.7 AIC B 10/21
Retur til krav til nylig flyveerfaring
Note: Havarikommissionen har med gult markeret kravene til en svaeveflypilot.
DANMARIK Aot
10/21
GRONLAND OG FAEROERNE
AIM/A tical Information M t, Naviair Allé 1, DK-2770 Kastrup, D k
TEL +45 3247 8221, FAX. +45 3247 8800 E-mall. aim@aviai dk, Infemet ww naviar.c 09 APR 2021

AIC B 10/21. Recency krav for SPL og BPL.

Den 8. april 2021 tradte EASA PART-SFCL og PART-BPL i kraft og
dermed vil de nationale regler pa disse omrader ophgre. Dette har gi-
vet anledning til spergsmal om, hvordan man som BPL/SPL-indeha-
ver forholder sig til kravet om nylig erfaring (recency), jf. pkt.
SFCL.160 og pkt. BFCL.160.

Da de tidligere nationale regler ikke er identiske med EASA-reglerne,
herunder blandt andet kravet om treeningsflyvninger, kan det derfor
ikke udelukkes, at der i den forbindelse kan vaere nogle udfordringer
med henblik pa at opretholde kravet til nylig erfaring.

Derfor skal falgende prasciseres:
PART-SFCL:

Alle konverterede SPL-indehavere skal folge de recency krav, som
fremgar af pkt. SFCL.160 (a) og (b), dog skal de kraevede tresnings-
flyvninger med en instruktgr veere udfgrt senest den 30. september
2021.

Bemaerk, at et PFT, udfert inden konvertering, vil blive krediteret mod
et PC i henhold til part-SFCL, og vil som udgangspunkt veere geelden-
de i 24 maneder.

Konverterede SPL med FI(S) skal fglge de recency krav, som frem-
gar af pkt. SFCL.360 (a), dog skal den kreevede treeningsflyvning
med en instrukter, jf. pkt. SFCL.360 (a)(2), vesre udfert senest den
30. september 2021, og erfaringskravet, som fremgar af pkt.
SFCL.360 (a)(1)(ii), skal senest veere opfyldt den 30. september
2022.

PART-BFCL: (BPL)

Alle konverterede BPL-indehavere skal fglge de recency krav, som
fremgar af pkt. BFCL.160(a), dog skal de kresvede treeningsflyvnin-
ger med en instrukter veere udfert senest den 30. september 2021.

Bemeerk, at et PFT, udfert inden konvertering, vil blive krediteret mod
et PC i henhold til part-BFCL og vil som udgangspunkt vaere gaelden-
de i 24 maneder.

Konverterede BPL med FI(B) skal fglge de recency krav, som frem-
gar af pkt. BFCL.360 (a), dog skal den kreaevede treeningsflyvning
med en instrukter, jf. pkt. BFCL.360 (a)(2), veere udfert senest den
30. september 2021, og erfaringskravet, som fremgar af pkt.
BFCL.360 (a)(1)(ii), skal senest veaere opfyldt den 30. september
2022.
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