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Forord:

Dette kompendium er en naesten fuldsteendig omskrivning af det kompendie, som tidligere har udgjort
undervisningsmaterialet til faget Luftfartsret (tidl. Love og Bestemmelser) til s-teorien, som var
teorigrundlaget for det nationale, men ICAO-godkendte s-certifikat.

Svaeveflyvningen i Danmark blev i 2008 omfattet af bestemmelserne pa materielomradet i EASA — Part M —
men fgrst pr. 8. april 2020 er bade uddannelse og operationer med svaevefly i Danmark blevet reguleret af
EASA-reglerne. Det har skabt behov for omskrivning af kompendiet for faget Luftfartsret.

Kompendiet henvender sig til laerere og elever, som fremover skal gennemga faget LUFTFARTSRET til SPL-
certifikat. Ogsa for drage-, paraglider- og ballonflyvere indeholder kompendiet de ngdvendige emner med
hensyn til luftrum, lufttrafikregler, generelle certificeringsregler m.m. Dog er regler eller aftaler, som
udelukkende gaelder for drage- paraglider- og ballonflyvere, ikke medtaget.

Efter aftale med Dansk UL-flyver Union og de danske luftfartsmyndigheder kan kompendiet ogsa anvendes
til teorien til et UL-certifikat, men spgrgsmalene i teoriprgven til UL-certifikat er tilrettet, sd de matcher det,
som en UL-pilot har behov for.

Frem for at vise dokumenter i fysisk form er kompendiet i stor udstraekning forsynet med links til relevante
hjemmesider med regelstof, som skal anvendes i undervisningen. Dog er regler, som har direkte betydning
for sveeveflyvningen, anfgrt i kompendiet, og dette vil naturligvis stille krav om, at kompendiet tilrettes i
takt med at de bagvedliggende love og regler matte blive sendret. DSvU vil derfor vaere taknemmelig, hvis
leesere af kompendiet matte opdage aendringer, der ikke er tilrettet endnu. Giv i sa fald besked til
unionskontoret, der sa vil foranledige kompendiet rettet til.

Kompendiet er med de mange links taenkt saledes, at elever, der forbereder sig til undervisningen, kan leese
det direkte pa en PC eller en tablet. Undervisere i faget Luftfartsret ma ngdvendigvis ga laengere ned i
stoffet, nar de skal forberede undervisningen og fremstille praesentationsmateriale.

Redaktionen er afsluttet i august 2019, og der er indfgrt ganske fa rettelser i februar og november 2020
samt i august og oktober 2021.

Dansk Svaeveflyver Union
Oktober 2021
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Indledning

| takt med flyvningens udbredelse og etableringen af FN i midten af 1940'erne blev en af opgaverne at
etablere en organisation til varetagelse af faelles internationale regler for civil luftfart.

ICAO (International Civil Aviation Organization) blev navnet pa organisationen, og den star nu for
udsendelse af anbefalinger om falles internationale regler for civil luftfart. Alle FN-medlemslande fglger nu
anbefalingerne, nar det geelder de overordnede regler, mens der kan vaere nogen forskel, nar det gaelder
detaljer. 1 2003 tradte nye szerlige bestemmelser gaeldende for EU-lande i kraft. Disse bestemmelser er
implementeret gradvist, og fra 8. april 2020 vil svaeveflyvningen i Danmark vaere fuldt omfattet af disse
feelleseuropaeiske regler, som administreres af EASA — det europeeiske luftfartssikkerhedsagentur.

Den danske Lov om Luftfart er rammebestemmelsen for luftfart i Danmark, og den er tilpasset ICAO-
anbefalinger, EASA (EU-bestemmelser) og JAR (falleseuropaeiske)- regler.

Pa grundlag af "Lov om Luftfart" udgiver De danske Luftfartsmyndigheder (CAA), der er en afdeling under
Trafikministeriet, detailbestemmelser for alle forhold vedrgrende flyvning i Danmark. Disse Bestemmelser
for Luftfart, i daglig tale BL'er, udggr nu en mindre del af dette kompendium i forhold til tidligere, idet
reglerne, der er udstedt af EASA, nu ogsa galder for sveeveflyvning i Danmark og i resten af Europa. Derfor
er der kun fa BL’ere tilbage, som er specielt beregnet pa svaeveflyvning. Et saerligt eksempel er BL 9-9, der
beskriver organisering af svaeveflyvning i Danmark. Hvis der matte vaere uoverensstemmelse mellem EASA-
regler og BLer, vil EASA-reglerne vaere de geeldende.

Virksomheder (luftfartsselskaber, flyveskoler, taxiselskaber, veerksteder, unioner, osv.) der driver
luftfartsvirksomhed i Danmark, skal udgive en handbog godkendt af CAA, der beskriver, hvordan
virksomheden drives. Dele af Dansk Sveeveflyver Unions handbog, i daglig tale Unionshandbogen (UHB),
indgar i teoriundervisningen til SPL-certifikatet — nogle i dette kompendium, og andre i gvrige fag i
teoriundervisningen.
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1.1. International lovgivning, konventioner og organisationer

ICAO — International Civil Aviation Organization

Som naevnt i indledningen er ICAO stiftet af FN i 1944 med det formal at skabe ensartede retningslinjer for
den civile luftfart. Organisationens hovedsade ligger i Montreal i Canada.

Skabelsen af faelles regler for luftfarten betyder bl.a. for sveeveflyvere, at de kan flyve pa deres eget
certifikat i dansk registrerede fly i andre lande under den forudsaetning, at det danske certifikat lever op til
ICAQ’s regler. Hvis piloten vil flyve i et udenlandsk registreret sveevefly, skal luftfartsmyndigheden i det
pageeldende land godkende pilotens certifikat inden flyvning. Dette kaldes en ”validering” af certifikatet.
For piloter fra EASA-landene har det faelleseuropaiske samarbejde i EASA gjort, at landene pr. automatik
godkender et certifikat, der er udstedt i et andet EASA-land.

ICAO-regler der er relevante for sveeveflyvningen

ICAO har udstedt 19 tilleeg (Annex’es),som medlemslandene er forpligtede til at fglge. ICAO kan endvidere
udstede sakaldte SARPS, hvilket er minimumssikkerhedsregler for luftfarten. ICAO har udstedt ca. 10.000
SARPS.

| ICAO-annex’erne indgar der mange forhold, som har betydning for svaeveflyvningen. Nogle eksempler ses
her:

Kommunikationssystemer og lufttrafikhjeelpemidler
Lufthavne og landingspladser

Luftfartsregler og regler for lufttrafikkontrol
Certificering af operativt personale

Luftdygtighed

Registrering og identifikation af luftfartagjer
Indsamling og formidling af meteorologiske informationer
Logbgger

Flyvekort

10 Told- og immigrationsprocedurer

11 Luftfartgjer i ngd og undersggelse af havarier.

O©CoO~NOOIT,,WN P

Som nogle praktiske eksempler kan naevnes, at alle kommunikationssystemer for civile fly opererer
indenfor frekvensbandet 118,000 MHz til 136,975 MHz. En dansk svaeveflyver kan altsa bruge sin flyveradio
i f.eks. Sydafrika, og opbygningen af den METAR (vejrobservation) for en flyveplads i Sydafrika er
fuldstaendig den samme som METAR’en for en dansk lufthavn. Nar bogstavet "F” skal udtales gennem en
flyradio, hedder det "FOXTROT” uanset om vi flyver i Danmark eller i Frankrig. Og skulle en dansk
svaeveflyver komme i en ngdsituation i @strig, skal han kalde tre gange MAYDAY pa radioen, ligesom han
skal, hvis situationen var opstaet i Danmark

Links:

https://www.icao.int/Pages/default.aspx
https://www.trafikstyrelsen.dk/da/Luftfart/Regler-og-tilsyn/International-lovgivningiticao
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EASA som organisation

EASA (European Union Aviation Safety Agency) har 32 medlemsstater, og reguleringen af luftfarten i disse
medlemsstater er stort set ens. Organisationens hovedkvarter ligger i KoIn i Tyskland, og der er over 800
medarbejdere ansat i organisationen.

Den lovgivning, som ligger bag ved EASA-reguleringen, bliver vedtaget i EU-kommissionen, og man kan
derfor sige, at EASA er embedsmandsveerket pa luftfartsomradet for EU-kommissionen. Reguleringen af
uddannelsen pa luftfartsomradet kom med EU-forordning 1178/2011, der er et meget digert vaerk pa 193
sider, som i overordnede vendinger beskriver omradet. En EU-forordning kaldes for "Hard Law” som kraever
en omstaendelig proces for at blive endret, da den skal gennem hele EU-apparatet. EU-forordning
1178/2011 kaldes ogsa for Part FCL (Flight Crew Licensing).

Nar en sadan forordning udstedes af EU-kommissionen, udgiver EASA samtidig nogle forklarende bilag, som
beskriver, hvordan man i praksis lever forordningen ud, og hvis forordningen er omfattende, sa er disse
forklarende bilag endnu mere omfattende. Bilagene kaldes “AMC og GM”, hvilket betyder Acceptable
Means of Compliance and Guidance Material. Dette veerk EU-forordning 1178/2011 er pa 1173 sider!

| starten af EASA’s eksistens var der en tendens til, at alt skulle passe i et stort samlet hele, hvilket de 1173
sider i AMC’en til forordningen er et godt eksempel pa. Efterfglgende har EASA — pavirket af bl.a. European
Gliding Union —indset at tilgangen til regelszettet for svaeveflyvningen skal veere nemmere.

The Sailplane Rule Book er et godt eksempel pa dette, og denne indeholder nu tilrettede operationelle
regler for svaeveflyvning og bliver snart udvidet med Part SFCL, som indeholder betydelige lettelser pa
uddannelsesomradet.

EASA-regler der er relevante for svaeveflyvning

Bortset fra nogle enkelte nationale bestemmelser for luftfart er al sveeveflyvning i Danmark nu reguleret af
EASA-bestemmelser, og det vil vaere en god ide for en kommende pilot at kigge lidt ind pa EASA’s
hjemmeside for at fglge med i de regler, som kommer hen ad vejen. | dette kompendium er de konkrete
regler naturligvis beskrevet direkte pa de forskellige omrader, som en pilot skal kende til og som kan indga i
den teoriprgve, han skal besta.

EASA: https://www.easa.europa.eu/

Part SFCL: https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions/opinion-no-012019-b

EU 1178/2011https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32011R1178&from=EN
Rulebook: https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Sailplane%20Rule%20Book.pdf
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Dansk Svaeveflyver Union Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

1.2. Sveeveflyets luftdygtighed

Luftdygtigheden for et sveevefly reguleres som hovedregel af EASA’s Part M og begreberne fra dette
regelvaerk er oversat til og forklaret pa dansk i BL 1-02, der endvidere henviser til BL 1-12, som konkret
omhandler krav til at opna luftdygtighedsbevis.

Ansvaret for svaeveflyets luftdygtighed pahviler bade flyets ejer og flyets bruger (piloten)
Der er to begreber fsva. luftdygtighed for dansk registrerede sveevefly:

v" Den initiale (indledende) luftdygtighed og
v" Den fortsatte luftdygtighed

Den initiale luftdygtighed:

Nar de danske luftfartsmyndigheder udsteder et standard-luftdygtighedsbevis for et dansk registreret
svaevefly, bekraefter myndighederne, at sveeveflyet lever op til kravene iht. EU forordning 216/2008 og at
flyet lever op til de udstyrskrav, som fremgar af BL 1-12.

Luftdygtighedsbeviset har normalt ikke nogen udlgbsdato, men det kan dog tilbagekaldes af de danske
luftfartsmyndigheder, hvis luftfartgjet ikke laengere lever op til de krav, som var geeldende for
luftdygtighedsbevisets udstedelse. Dermed kommer vi til den fortsatte luftdygtighed.

Den fortsatte luftdygtighed:

Efter udstedelsen af luftdygtighedsbeviset skal det Igbende sikres, at flyet fortsat lever op til de krav, der er
geeldende jfr. dette bevis. Dermed bliver den Igbende vedligeholdelse og opf@lgning pa flyet en del af den
fortsatte luftdygtighed. Den fortsatte luftdygtighed dokumenteres med udstedelsen af en ARC
(Airworthiness Review Certificate), som bekreaefter at:

> flyet er vedligeholdt efter dets vedligeholdelsesprogram

> de anvisninger, der er kommet fra fabrikanten eller fra EASA vedr. luftdygtigheden, er udfgrt
> reparationsarbejder er dokumenteret i flyets tekniske journal

> anvendte reservedele lever op til de dokumentationskrav, der er gaeldende

> flyets handbog og vedligeholdelseshandbog er ajourfgrt

DSvU har valgt at handtere denne proces i regi af en CAO (Combined Airworthiness Organization), men
processen kan ogsa handteres af et vaerksted, som har den forngdne autorisation, eller af en udenlandsk
vedligeholdelsesorganisation, der er autoriseret iht. EASA’s regler.

Svaeveflyets ARC skal fornyes senest et ar efter udstedelsen. Den kan ogsa fornyes op til tre maneder fgr
udlgb, hvor ARC’en stadig bevarer sin oprindelige udlgbsdato. Fornyelsen sker under forudsaetning af, at en
materielkontrollant har gennemgaet flyet efter afslutningen af den arlige vedligeholdelse.

Der sker hele tiden sendringer i mulighederne for at handtere den fortsatte luftdygtighed, og EASA har i
2020 via Part M-Light andret vedligeholdelsesreglerne saledes , at materielkontrollanter i regi af DSvU med
tiden kan kvittere for den fortsatte luftdygtighed, uden at det er i regi af en CAMO (Continuing
Airworthiness Maintenance Organization).
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Vedligeholdelsesprogram (Aircraft Maintenance Programme = AMP):

AMP foreskriver hvilke vedligeholdelsesarbejder, der skal laves pa flyet i forbindelse med den fortsatte
luftdygtighed, og de enkelte punkter refererer til flyets eller gvrige komponenters vedligeholdelseshandbog
eller evt. instruktioner, som kommer ud over anvisningerne i vedligeholdelseshandbggerne. Et eksempel pa
dette er den danske AIC B 16/12, der foreskriver, at flyet kun skal vejes i forbindelse med ejerskifte, og at
kompasset skal kontrolleres hvert ar.

AD-notes fra EASA

Nar EASA udsteder en AD-note (Airwothiness Directive), skal den fglges, og hvis arbejdet ikke er
gennemfgrt inden den angivne frist, er luftfartgjet ikke leengere luftdygtigt.

Links:
https://www.easa.europa.eu/node/15639

Tekniske meddelelser fra flyfabrikanten

Normalt er det flyfabrikanten, som udsteder tekniske meddelelser om arbejder og aendringer, som skal
foretages ved et fly. Disse tekniske meddelelser kan veere obligatoriske eller frivillige. Generelt er det sadan,
at de er obligatoriske, hvis EASA er blandet ind i det og udgiver den tekniske meddelelse som et
Airworthiness Directive (AD-note).

Links:
https://www.dg-flugzeugbau.de/service-wartung/technische-mitteilungen

Hvad kan forarsage bortfald af luftdygtighed pa et svaevefly?

Den fortsatte luftdygtighed er afhaengig af, at tidsfristerne overholdes, som gaelder for ARC’en, for levetid
pa komponenter, for flyvetid og antal operationer. Endvidere skal tekniske meddelelser og AD-notes vaere
gennemfgrt indenfor de angivne tidsfrister. Er disse forhold ikke overholdt, er luftdygtigheden bortfaldet.

Det er derfor helt afggrende, at piloten — og ejeren — er opmaerksom pa de mange forskellige frister, der
skal overholdes.

Men ud over den fortsatte luftdygtighed kan luftdygtigheden ogsa vaere i fare, hvis flyet udsazettes for
ekstraordinzere begivenheder. Generelt mister flyet sin luftdygtighed, hvis det havarerer og far egentlige
skader. Ingen er formentlig i tvivl om, at luftdygtigheden er faldet bort, hvis flyets bagkrop er knaekket, men
det er straks mere usikkert, hvis flyet f.eks. har lavet en meget hard landing, men umiddelbart ikke har
nogen synlige skader.

Nar et fly har veeret udsat for en hard belastning, skal der som minimum udfgres dagligt tilsyn pa flyet, og
flyet b@r endvidere inspiceres af en sagkyndig — f.eks. en materielkontrollant. Der findes flere eksempler p3,
at skader fgrst er dukket op, nar flyet er blevet skilt ad i forbindelse med vintereftersynet. Dette vil som
regel betyde, at flyets kaskoforsikring ikke daekker reparationen, idet en skade normalt skal vaere anmeldt
en vis tid efter et uheld.
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Pilotens og ejerens rolle og ansvar i den Igbende konstatering af luftdygtighed

Forud for den fgrste flyvning med et svaevefly pa en flyvedag har piloten ansvar for, at der bliver udfgrt
dagligt tilsyn (DT) pa flyet for at sikre dets luftdygtighed. Piloten skal kvittere for tilsynet i flyets logbog.
Ogsa hvis flyet har veeret udsat for en hard pavirkning — f.eks. en hard landing — og hvis det har vaeret
adskilt efter f.eks. en udelanding, skal der laves DT.

Den planlagte vedligeholdelse mv. er lagt fast i det "Follow-up-skema”, der udarbejdes for et svaevefly.
Typisk vil flyets ejer, som bl.a. kan vaere en svaeveflyveklub, tilrettelaegge vedligeholdelsen sadan, at alle
disse terminer bliver overholdt, og de fleste flyejere forsgger at fa terminerne til at ga op med den periode
pa aret, hvor flyet ikke flyver. | nedenstdende eksempel ses en pakning til en draenventil, der skal skiftes
den 4.6.2022, men der er naturligvis intet i vejen for, at en sadan pakning skiftes allerede i januar 2022.

WEFL
Vedligeholdelses "Follow-up” skema, OY- OTX ;’j 1\1
4
(Maintenance follow-ug) \;
Planlagt vedligeholdelse og levetidsbegraznsede komponenter (BL 1-1)
(Scheduled maintenance and life limited components)
Item navn / vedligehold Partnr. Serie nr. L';g;:‘jedd ;:‘m’taglmnv:g?mr&; " En@mgsyn Bemarkninger
fitem name/maintenance) (Partno,) (s Lim#TEOAIFE) [ Timer (7T | Dato (Date) | Timer (7T} || Dato {Date) (R )
Hovedsftersyn DGE0SC OYOTX | 8309B208x80 | 3000 3000 h
Moter Salo hovedeftersyn Solo 2625 | 407 400htecho | Ohtacho 400h tacha
Propel hovedefizrsyn KsIG 578 300htscho | 0htacho 300h tacho
Bolte vad mator =olo 2625 | 407 400htscho | Ohtacho 400h tacho
Hejdemaler Winther 4FGHID | 241167 2 &rleaktest 24.01.2018 24.01.2020
Fartmaler Winther TFMS421 | 1523722 2 &r leaktest 24012018 24.01.2020
Styreliner fiy DGE08C 200h 656 08.01.2012 | &858 08.01.2019
Lejer rem Solo 2625 | 407 400htecho | Ohtacho 50 h tacha
Teetningsbénd ved sideror DGS0SC 1 &r kontrol 06.01.2018 06.01.2018
Pakning dranventil DGE0SC Gar 04.08.2018 04.08.2022
Kaleslanger DGE0SC Bar 26.02.2015 26.02.2021
Kaleveske DGS08GC 6 ar 26,03.2015 26.03.2021
Rem Solo 2625 | 407 50 htacho 0 htacho 50 h tacho
Flyveining DGE0SC 18.12.2008 Kun ved ejerskifte
Seler Schroth | 48/07 1240 122008 122020
Fly nadafiast hood DGE0SC 3 mdr. 08.01.2018 08.04.2018
Moterefizrsyn Solo 2625 | 407 26t &rlig 36:00tzcho | DB.01.2012 | 53:00tacho | 08.01.2018
Fly &riig inspektion DGS08GC i 06.01.2018 068.01.2018
Kompas devistion DGE08C 1& 08.01.2018 08.01.2019

SW4050;

De kritiske terminer indfgres i flyets vedligeholdelsesstatus (tidl. Vedligeholdelsesattest), som fremgar af
flyets logbog:

Her er et eksempel pa en vedligeholdelsesattest:
Frigivet til (hvad der indtraeffer forst) M-Kontr. .
Tacho | Starter | Timer |  Dato Udfartdato | ) gy~ | Underskrift
nfa | 2000 | 2210 | 12-01-2011 [ 20-03-2010 | M 4711 | A. Jensen

Flyet er luftdygtigt indtil ét af tallene/datoen nas.

Piloten har naturligvis ansvar for at sikre, at alle disse eftersynsterminer er overholdt inden flyvning, men
piloten har iszer ansvar for de situationer, der kan opsta, og som kan medfgre tab af luftdygtighed. Kun den,
der flyver flyet, oplever hvad der sker under flyvningen, og han har ansvaret for at rapportere haendelser til
ejeren, som kan have indflydelse pa luftdygtighed, og det ogsa hans ansvar, at der flyet bliver kontrolleret
af en materielkontrollant.

Nar en ARS — eller materielkontrollant - frigiver flyet til fortsat brug, udsteder han et CRS i form af et
stempel, som ses her.
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Certificate of Release to Service - CRS
For at et fly er luftdygtigt, skal det dels have en gyldig ARC og dels have et “Certificate of Release to Service
CRS. Det er enten stemplet i flyets journal, eller der er indsat en maerkat i journalen med fgigende indhold:

It is hereby certified, that the aircraft has been maintained in accordance
with sp in relevant mair data and a Certificate of
Release to Service has been issued under Aut.no. DK MF 0003.

Ref.: Work Order Place: Date:

oY- 20..../ / 20

7 Certifying staff sngna(urerand stamp:

Flyets dokumenter (SAO.GEN.155)

Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

Nar et svaevefly eri brug, er der en raekke dokumenter, som enten skal medbringes eller vaere tilstede pa
flyvepladsen. Udover flyets dokumenter skal piloten ogsa medbringe sine personlige dokumenter, og disse

beskrevet i afsnit 1.4.

Fglgende dokumenter i relation til flyet og brugen af dette skal medbringes i original eller i kopi:

v Flyets handbog (AFM) eller tilsvarende materiale
Detaljer om indleveret flyveplan, hvis en sadan er afgivet

Oversigt og signaler til brug ved en interception

ASENENENEN

Flyvekort til den planlagte flyvning med ngdvendige frekvenser og information om luftrum
Anden dokumentation som er ngdvendig for den pageeldende flyvning

Hvis en deklaration er kraevet for flyvningen, skal kopi af denne medbringes

Hvis flyet alene flyver indenfor synsvidde fra flyvepladsen, ma ovennavnte dokumenter forblive pa

flyvepladsen.

Fglgende dokumenter skal vaere tilgaengelige pa flyvepladsen i original eller kopi, men ma ogsa medbringes:

v’ Flyets registreringsbevis
Flyets luftdygtighedsbevis
Flyets ARC

Flyets radiotilladelse, safremt flyet er udstyret med radio
Flyets ansvarsforsikring
Flyets rejsedagbog eller tilsvarende

NN N NENEN
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Flyets stgjcertifikat hvis et sddant er udstedt ifm. motorsvaevefly



Dansk Svaeveflyver Union Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

1.3. Luftfartgjets registrering og nationalitetsmaerker

Et svaevefly skal ikke kun vaere luftdygtigt — det skal ogsa vaere behgrigt registreret i sit lands
luftfartgjsregister. | Danmark fgres dette register af de danske luftfartsmyndigheder — Trafik-, Bygge- og
Boligstyrelsen, der ogsa sgrger for registrering af evt. rettigheder over flyet —f.eks. panterettigheder. Efter
flyets registrering udsteder myndighederne et registreringsbevis.

Trafikstyrelsen

REGISTRERINGSBEVIS
CERTIFICATE OF REGISTRATION

Nr./No. S16394

Nationalitets- og ‘

Fabrikant og dennes typebetagnelse Fabri .
registreningsmasrker o8 fyp 9 | abrikationsnummer

3 | Meanufacturer and manufacturer's | Alrcraft serial number
Nationality and designation of aircraft
registration marks

OY-HXP | Scheibe Flugzeughau GmbH | 44664
‘ SF 25 C "Falke" ‘

Ejerens navn og adresse Dansk svavqﬂyver Union
Name of owner Fasterholtvej 10

Arnborg

7400 Herning

Flyet skal have registreringsbogstaver pa hver side af flyets bagkrop samt under venstre vinge. Kravene til
bogstaverne er beskrevet i BL 1-23. Bogstaverne under vingen skal veere min. 50 cm hgje, og bogstaverne
pa siden af bagkroppen skal vaere min. 30 cm hgje. Alle dansk-registrerede fly har en registrering, der
starter med "OY” for Danmark, og alle svaevefly og motorsvaevefly har et ”X” i registreringen.

Mange svaevefly i Danmark har udover registreringsbogstaverne et konkurrencenummer, der normalt
bestar af et bogstav og et tal — f.eks. T7. Konkurrencenummeret tildeles af DSvU efter ansggning og har ikke
noget med svaeveflyets officielle registrering af ggre. Svaeveflyet kan godt skifte konkurrencenummer, hvis
ejeren gnsker dette.

Registrering i modsaetning til luftdygtighed

Et sveevefly, som mister sin luftdygtighed, mister ikke sin registrering, men bliver staende i flyregisteret.
Flyet kan slettes i registeret, nar ejeren sgger om det som fglge af bl.a. salg til udlandet, havari, kassation
som fglge af varigt tab af luftdygtighed osv.

Udenlandsk registrerede sveevefly som er godkendst til varigt at flyve i Danmark

Siden 2012 har det veaeret muligt lovligt at have et udenlandsk registreret fly til varig brug i Danmark. Nogle
flyejere har valgt at have deres svaevefly pa udenlandsk register — typisk tysk register, og baggrunden skulle
veaere, at et sadant fly skulle vaere nemmere at omsaette til udlandet, da praksis med tysk register ogsa
bruges i mange andre lande. Der er ikke forskel pa rammerne for den fortsatte vedligeholdelse, nar vi taler
om EASA-landene, men prisen for registrering af et fly kan godt vaere forskellig fra land til land.

Reglerne for varigt at have et udenlandsk registreret fly incl. sveevefly - stationeret i Danmark er beskrevet i
AIC B 20/12, som udgives af Naviair.
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Specifikt for svaevefly er der kommet en tilsvarende regel i Part SAO i EASA-regelszettet, som nu geelder i
Danmark. Det skal deklareres til myndigheden (Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen), hvis et udenlandsk
registreret (EU) svaevefly opholder sig i Danmark/opereres af dansk operatgr. Der er dermed ikke lsengere
tale om en ansggning, men alene en deklaration, og den koster ikke noget.

Part SAO tradte i kraft den 9.7.2019.

Links:
https://aim.naviair.dk/

Part SAO.GEN.110(a):

ED Decision 2019/001/R

SAILPLANES REGISTERED IN ANOTHER MEMBER STATE

(a)  The operator of a sailplane which is not registered in the Member State, where the sailplane is
predominantly based, should notify the competent authority of that Member State prior to the
start of operation.

(b)  The notification should include:
(1) sailplane type;
) sailplane registration;
) main base;
(4)  expected duration of the operation; and
)

contact details of the operator.
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1.4. Pilotens certificering

For at en pilot kan fa certifikat til svaevefly — SPL-certifikatet — skal han gennemga en teoretisk og praktisk
uddannelse, og denne uddannelse er reguleret af Part FCL fra EASA (Flight Crew Licensing), der
efterfglgende er blevet tilrettet med Part SFCL (Sailplane Flight Crew Licensing). Udover uddannelsen skal
piloten have en gyldig helbredsgodkendelse fra en flyveleege. Det kan enten vaere en LAPL-godkendelse,
som alene kan anvendes i EASA-landene, eller en Class-2 godkendelse, der kan anvendes i alle lande, der er
tilsluttet ICAO.

Bade den teoretiske og den praktiske uddannelse skal foregd i en ATO! eller en DTO?, og den skal foretages
af instruktgrer, der er tilknyttet ATO/DTQ’en. Eleven skal vaere fyldt 16 ar for at fa SPL-certifikat, og kan
flyve solo fra det fyldte 14. ar.

Reglerne for uddannelsen er oversat til dansk og fremgar nu af DSvU’s unionshandbog gruppe UHB 922
(Praktisk uddannelse) og UHB 921 (Teoretisk uddannelse).

Teoriprgven og dens gyldighed (SFCL.135 og AMC1 til SFCL.135 og UHB921)

Den teoretiske uddannelse omfatter 9 fag:

Luftfartsret Merit hvis faget er bestaet ifm. andet certifikat
Menneskelig ydeevne Merit hvis faget er bestaet ifm. andet certifikat
Meteorologi Merit hvis faget er bestaet ifm. andet certifikat
Kommunikation Merit hvis faget er bestaet ifm. andet certifikat

Flyveprincipper

Operationelle procedurer
Flyvepraestationer og -planlaegning
Generel viden om luftfartgjer
Navigation

O 00N O UL D WN B

Der stilles 20 spgrgsmal i hvert af fagene Luftfartsret, Meteorologi og Navigation og 10 spgrgsmal i hvert af
de resterende 6 fag i prgven, saledes at det samlede antal spgrgsmal i en prgve er 120. For at besta hvert
fag, skal 75% af de stillede spgrgsmal vaere besvaret korrekt. Alle fag skal vaere bestaet senest 18 maneder
efter, at det fgrste teorifag er bestaet. Den samlede teoriprgve er geeldende 24 maneder efter den 1. i
maneden efter det sidste fag er bestaet. Hvis et fag ikke er bestaet efter hgjst fire forsgg, skal eleven ga den
teoretiske uddannelse om.

Personlige dokumenter, der skal medbringes under flyvning (FCL.045)

Gyldigt certifikat

Gyldig helbredsgodkendelse

Personlig billedlegitimation

Personlig logbog

Soloelever, der flyver navigationsflyvninger, skal medbringe autorisation fra en instruktgr

NN NI NN

1 ATO = Approved Training Organzation
2 DTO = Declared Training Organization
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Praktisk uddannelse pa svaevefly (SFCL.130 og FCL.110.S og AMC1 til FCL.125 og FCL.235)

Den praktiske uddannelse bestar af 20 gvelser, der omfatter en grunduddannelse pa to-saedet svavefly,
samt en videregaende uddannelse, der dels foregar solo pa svaevefly og dels med instruktgr, hvor der gves
termikflyvning, navigation og straekflyvning. Som noget af det sidste i uddannelsen skal eleven flyve en
streekflyvning pa min. 50 km, hvis turen flyves solo, og min. 100 km, hvis den flyves i et to-saedet svaevefly
med instruktgr. Grunduddannelsen skal veere gennemfgrt helt, inden eleven kan flyve sin fgrste
soloflyvning.

Al soloflyvning skal forega under overveerelse af en instruktgr, som skal briefe eleven fgr og efter
flyvningen. Solostraekflyvningen, som er navnt ovenfor, skal autoriseres af en instrukter.

Den praktiske uddannelse skal forega i en ATO eller en DTO (SFCL.030), og uddannelsen skal foretages af en
instruktgr, som er knyttet til uddannelsesorganisationen og fremgar af dennes instruktgroversigt.

Dansk Svaeveflyver Union har sin egen DTO med placering pa unionskontoret, og de fleste
svaeveflyvepladser er filialer af denne DTO. DTO’en er registreret som DK.DTO.001. Den samlede
uddannelse skal omfatte mindst 15 timers flyvning, hvoraf min. 10 timers flyvning er med instruktgr og min.
2 timers flyvning er soloflyvning. Uddannelsen skal endvidere omfatte min. 45 flyvninger. Uddannelsen skal
gores feerdig pa én startmetode, som skal indeholde de 45 starter, men der er ikke noget i vejen for, at
eleven ogsa omskoles til andre startmetoder under sin uddannelse.

Hvis eleven uddannes til flyvning pa traditionelle svaevefly, skal min. 7 timer af uddannelsen vaere foregaet
pa svaevefly excl. TMG, og to-saedet skoling med instruktgr pa svaevefly excl. TMG skal have vaeret pa
mindst 3 timer.

Hvis eleven uddannes til flyvning pa TMG, skal min. 6 timer af uddannelsen veere foregaet pa TMG, og 4
timer af disse skal veeret to-saedet skoling med instruktgr. Ved uddannelse pa TMG erstattes kravet om en
50 km solostraekflyvning / 100 km straekflyvning med instruktgr med kravet om en solonavigationsflyvning
pa min. 150 km med full-stop landing pa en anden flyveplads end startflyvepladsen.

Uddannelsen afsluttes med en praktisk prgve med en eksaminator, efter at DTO’en har indstillet eleven til
af aflaegge prgven. Den praktiske uddannelse skal vaere afsluttet senest 24 maneder efter den sidste prgve i
teorien. Den praktiske prgve kan aflaegges i svaevefly eller TMG, og SPL-certifikatet vil blive begraenset til
den kategori, som prgven er aflagt pa. Hvis piloten gnsker rettighed til bade svaevefly og TMG, skal der
aflaegges to praktiske prgver (skill tests SFCL.145), og piloten skal udover grundskolingen ogsa have
gennemgaet den supplerende uddannelse, der skal til for at fa TMG-rettighed. Denne supplerende
uddannelse er beskrevet under afsnittet "Praktisk uddannelse TMG”.

For at vaere omskolet til en anden startmetode skal piloten have min. fglgende antal flyvninger:

Spilstart 10 starter med instruktgr og 5 solostarter
Flysleb 5 starter med instruktgr og 5 solostarter
Selvstart 5 starter med instrukt@r og 5 solostarter. De fem starter med instruktgr pa ma

denne startmetode ogsa ske pa en TMG
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Omskoling til anden startmetode indfgres i pilotens logbog og attesteres af en svaeveflyveinstrukter (FI/S).

Hvis en pilot, der alene har rettighed til at flyve TMG, gnsker rettigheden udvidet til ogsa at omfatte
traditionelle svaevefly, skal han gennemga en traening i DTO svarende til minimumskravene for uddannelse
pa traditionelle svaevefly:

7 timers flyveinstruktion pa svaevefly excl. TMG

Heraf min 3 timers to-sadet skoling med instruktgr pa sveevefly excl. TMG

15 starter og landinger

1 solo-straekflyvning pa 50 km eller 1 to-saedet straekflyvning med instruktgr pa 100 km — excl. TMG

SR NN

Uddannelsen afsluttes med en skill-test med en eksaminator.

Praktisk uddannelse til TMG-rettighed (FCL.135 og SFCL.150)

Hvis en pilot med SPL-certifikat og rettighed til at flyve traditionelle sveevefly gnsker rettigheden udvidet til
ogsa at geelde TMG, skal piloten gennemga et traeningsprogram i DTO’en. Traeningsprogrammet har bade
en praktisk og en teoretisk del.

Den praktiske del indeholder omskoling til flyet og traening i at flyve med motor og i at flyve
navigationsflyvninger i vejr, der ikke egner sig til traditionel straekflyvning i svaevefly. Udover de enkelte
punkter i treeningsprogrammet skal det omfatte mindst:

v' 6 timers flyveinstruktion p&d TMG excl. sveevefly

v" Heraf min. 4 timers to-sadet skoling med instruktgr pd TMG excl. sveevefly

v 1 solo-navigationsflyvning pa min. 150 km med landing pa en anden flyveplads end
startflyvepladsen

Den teoretiske del af uddannelsen omfatter fglgende fag med seerlig fokus pa teori omkring brug af motor
og navigationsflyvning:

1) Flyveprincipper

2) Operationelle procedurer

3) Flyvepraestationer og -planlaegning
4) Generel viden om luftfartgjer

5) Navigation

Uddannelsen afsluttes med en skill-test med en eksaminator, overfor hvem aspiranten skal demonstrere et
tilstraekkeligt praktisk og teoretisk niveau for flyvning med TMG.

Praktisk uddannelse til at flyvning med passagerer (FCL.105.S og SFCL.115)

En svaeveflyvepilot med gyldigt SPL-certifikat ma flyve med passagerer, nar han har gennemgaet DTO’ens
traeningsprogram for passagerflyvning. Piloten ma ikke modtage betaling for flyvningen, og han skal i de
seneste 90 dage have flgjet min. 3 starter pa sveevefly, hvis passagerstarten sker i et svaevefly, og min. 3
starter i en TMG, hvis passagerstarten sker i en TMG.
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Felgende betingelser skal i gvrigt vaere opfyldt:

v Piloten skal veere min. 16 ar gammel

Piloten skal have min. 10 timer eller 30 starter/landinger som fartgjschef

v" Han skal have gennemfgrt en treeningsflyvning med en instruktgr, hvor han demonstrerer evnen til
at flyve med passagerer med szerlig fokus pa instruktion af passageren om procedurer for at forlade
flyet i en ngdsituation samt andre ngdprocedurer

<

Hvis en SPL-indehaver gnsker at flyve kommercielle passagerstarter - dvs. mod betaling — skal han min.
vaere 18 ar gammel og have opnaet 200 starter eller 75 timer siden erhvervelse af certifikatet. Piloter ma
kun flyve kommercielle passagerstarter i sveevefly frem til den dag, hvor de fylder 70 ar. Kommerciel
passagerflyvning kan kraeve en udtjekning med en eksaminator (examiner).

Introduktionsflyvninger (SAO.GEN.115)

Introduktionsflyvninger er en saerlig form for passagerflyvning med henblik pa at demonstrere
svaeveflyvesporten for mulige nye piloter. Der stilles ikke andre krav til piloten end til traditionelle
passagerflyvninger, men der skal foreligge et program eller en ramme for, hvad en sadan
introduktionsflyvning kan indeholde afhaengig af vejret og andre forhold.

Organisationen (klubben, unionen, DTO’en ...) ma modtage betaling for sadanne introduktionsflyvninger
under den forudsaetning, at et evt. overskud forbliver i organisationen. Piloten pa introduktionsflyvningen
ma saledes ikke selv fa betaling for flyvningen.

Der skal udpeges en person i organisationen, der er ansvarlig for, at disse flyvninger gennemfgres i henhold
til instruktionerne. | praksis vil det veere klubbens flyvechef, der har dette ansvar. Flyvningen ma kun finde
sted med fly ejet eller 100% indlejet af foreningen. Det er ikke tilladt at flyve introduktionsflyvninger med
fly, som er privatejede.

Nylig erfaring svaevefly (FCL.140.S og SFCL.160)

For at opretholde de rettigheder, som en pilot har pa et SPL-certifikat, er der nogle betingelser, som skal
veere opfyldt inden for bestemte tidsfrister.

Helbredsgodkendelsen skal naturligvis veere gyldig, for at certifikatet kan bruges, men certifikatet bliver
ikke ugyldigt, fordi helbredsgodkendelsen er udlgbet. Det kan bare ikke bruges til soloflyvning.

Ud over en gyldig helbredserklzering skal piloten leve op til nogle flyvemaessige krav indenfor de seneste to
ar:

Sveevefly — excl. TMG:
v 5 timer som fartgjschef og
v 15 starter og
v' 2 treeningsflyvninger med en instruktegr (FI/S)
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- eller:
v' to-sadet- eller soloflyvning under overvagning af en instruktgr, indtil de 5 timer og 15 starter er
opnaet — eller
v' gennemfgrelse af en duelighedsprgve (Proficiency check -PC) med en eksaminator pa sveevefly excl.
TMG. Det skal tage udgangspunkt i en skill test til SPL-certifikat

TMG:
v' 12 timer som fartgjschef eller to-saedet- eller soloflyvning under overvagning af en instrukter
v' 6 timer af disse 12 timer skal vaere flpjet pd TMG
v 12 starter og landinger p&d TMG
v 1 traeningsflyvning pd mindst en time med instruktgr pd TMG
- eller

v' Gennemfgrelse af en duelighedsprgve (Proficiency check -PC) med en eksaminator pa TMG. Den
skal tage udgangspunkt i en skill test iht. SFCL.150(b)(2)

Bortfald af pilotens helbredserklaering

Certifikatindehavere ma ikke udgve deres rettigheder iht. certifikatet, hvis:
a. de ervidende om en helbredsmaessig forringelse, der kan pavirke deres egnethed til at flyve
b. de har taget medicin, der kan pavirke deres sikre udgvelse af deres rettigheder
c. de er under medicinsk, kirurgisk eller anden behandling, der kan pavirke flyvesikkerheden.

Certifikatindehavere skal endvidere sgge flyvemedicinsk radgivning uden ungdigt ophold, nar de:
v’ har faet foretaget kirurgisk operation eller invasiv procedure
v har padbegyndt regelmaessig brug af et hvilket som helst leegemiddel
v' har vaeret udsat for vaesentlig personskade som medfgrer uarbejdsdygtighed som
besaetningsmedlem
har haft vaesentlig sygdom, som medfg@rer uarbejdsdygtighed som besaetningsmedlem
er gravide
er blevet indlagt pa hospital eller medicinsk klinik
for fgrste gang har brug for briller

NSRNENEN

Indehavere af Class-1 og Class-2 helbredserklaeringer skal sgge den flyvemedicinske radgivning hos en
flyvelaege, medens indehavere af en LAPL-helbredsgodkendelse skal sgge radgivningen hos den
praktiserende laege, der underskrev helbredserklaeringen. | Danmark er det indtil videre kun flyvelzeger, der
kan udstede LAPL-helbredserklzeringer.
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1.5. Regler for luftrummet (SERA-forordningen, BL 7-1 og BL 7-100)

Brugen af luftrummet er reguleret af en lang reekke bestemmelser, som alle er fastlagt af ICAO for herefter
0gsa at veere gaeldende for Danmark. Som en del af EASA er Danmark blevet omfattet af SERA-
forordningen, som tager udgangspunkt i ICAQ’s bestemmelser og som er et szt feelles regler for EASA-
landene. SERA er forkortelsen for Standardised European Rules of the Air.

Hovedreglen er, at SERA-forordningen geelder for Danmark, og forordningen har dermed aflgst BL 7-1, men
af denne danske bestemmelse fremgar der stadig nogle forhold, som ikke er reguleret af SERA-

forordningen, og BL’en gaelder samtidig for Feergerne og Grgnland, der ikke er reguleret af EASA-reglerne.

Trafikstyrelsen har endvidere i 2017 udgivet yderligere en BL, som behandler dette omrade. Det er BL 7-
100, som er bestemmelser, der supplerer SERA-forordningen.

Hele dette regelsaet er ikke kun for svaeveflyvning. Det daekker al flyvning, og svaeveflyvningen er derfor en
del af den samlede flyvetrafik bade i Danmark og i hele Europa.

VFR-flyvereglerne (SERA.5)

VFR-flyvereglerne beskriver jfr. SERA.5001 flyvesigtbarhed og afstand til skyer i forskellige luftrumsklasser,
og det ses i tabel S5-1 i "Easy access to Standardised Rules of the Air”

Altitude band Distance from cloud
visibilit

At and above 3 050m (10 000 ft) AMSL AT IBCDEFG 8km 1500 m horizontally
300 m (1 000 ft) vertically

Below 3 050 m (10 000ft) AMSLand above AT VBCDEFG 5km 1500 mhorizontally

900 m (3 000 ft) AMSL, or above 300 m (1 000 ft) 300 m (1 000 ft) vertically

aboveterrain, whichever isthehigher

At and below 900 m (3 000 ft) AMSL, or 300 m A™IBCDE 5km 1500 mhorizontally
(1000 ft) above terrain, whicheveris the higher 300 m (1 000 ft) vertically

FG 5km ) Clearof cloud and with
the surfaceinsight

) When the height of the transitionaltitude is | ower than 3 050m (10 000 ft) AMSL, FL100 shall be used in
lieu of 10 000 ft.

) The VMC minimain Class Aairspace are included for guidance to pilots anddo notimplyacceptance of

VFR flights in Class A airspace.

***) " When so prescribed by the competent authority:

(a) flightvisibilities reduced to not less than 1 500 m may be permitted for flights operating:

(1) atspeeds of 140 kts IASor less to give adequate opportunity to observe other traffic orany
obstacles in time to avoid collision; or

(2)  incircumstances in which the probability of encounters with other traffic would normally
be low, e.g. in areas of low volume traffic and for aerial work at low levels;

Under "***” ses, at de enkelte luftfartsmyndigheder kan foreskrive en lavere sigtbarhed i luftrumsklasserne
F og G ned til 1500 meter. For helikoptere er det endda ned til 800 meter.
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Det er i Danmark blevet til fglgende Skema 5-1 fra BL 7-1:

Hojdeband Luftrumsklasse Flyvesigtbarhed *** Afstand til skyer ***
| eller over FL 100 A*BCDEFG 8 km 1500 meter horisontalt
300 meter (1000 ft) vertikalt
Under FL 100 og over 900 m A*BCDEFG 5 km 1500 meter horisontalt
(3000 ft) MSL, eller over 300 300 meter (1000 ft) vertikalt

meter (1000 ft) over terraen,
afhaengig af, hvad der er

hgjest
| og under 900 meter (3000 A*BCDE 5 km 1500 meter horisontalt
ft) AMSL, eller over 300 300 meter (1000 ft) vertikalt

meter (1000 ft) over terraen,
afhaengig af hvad der er

hgjest
FG 5 km Klar af skyer og med jordsigt
3 km ** /140 kt

*) De VMC-minima, som angives for luftrumsklasse A, er beregnet til at vejlede piloter og indebaerer ikke, at der ma
flyves VFR i denne luftrumsklasse (VMC = Visual Meteorological Conditions)

**) Med luftfartgjer, der er etableret i trafikrunden til en flyveplads, er flyvning tilladt med en flyvesigtbarhed pa
mindst 1,5 km, fri af skyer og med flyvepladsen i syne.

*EX) Flyvesigt og afstand til skyer i luftrumsklasserne F og G kaldes i daglig tale “de sma vejrminima”. Betingelserne i

de gvrige luftrumsklasser kaldes i daglig tale “de store vejrminima”.
Flyvning i kontrolzoner — special VFR
VFR-flyvning ma ikke finde sted i en kontrolzone, nar

a. Skydaekkehgjden er under 450 m (1500 ft), eller
b. Sigtbarheden ved jorden er under 5 km

Vedkommende flyvekontrolenhed kan dog give tilladelse til "Special VFR” i kontrolzonen, hvis det
rapporterede skyhgjdedaekke er min. 180 m (600 ft), og flyvesigtbarheden er min. 1,5 km

Flyvning over skyer

Det er muligt for svaevefly og motorsvaevefly at flyve over skyerne, men det er en forudsaetning, at de
horisontale og vertikale afstandskrav til skyer kan overholdes, og sigtbarheden skal vaere min. 5 km.
Skydaekkelaget skal i observationen for flyvepladsen vaere max 4/8, som svarer til SCT (scattered), og dette
skal kunne fortsaette under hele flyvningen.

Tidsrum for VFR-flyvning
VFR-flyvning kan begynde, nar solen star mindre end 6 grader under horisonten f@gr solopgang og frem til

det tidspunkt, hvor den star 6 grader under horisonten efter solnedgang. Perioden fgr solopgang og efter
solnedgang kaldes for borgerligt tusmgrke, nar det holdes indenfor de naevnte 6 grader.
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BL 7-100 — supplement til SERA-reglerne

BL 7-100 er en national bestemmelse, som pa konkrete omrader viser, hvor danske regler afviger fra SERA-
forordningen i situationer, hvor de nationale luftfartsmyndigheder har mulighed for at fastsaette egne
regler, som hensigtsmaessige for Danmark.

Vi har allerede set, at de danske luftfartsmyndigheder har udnyttet muligheden for lavere flyvesigtbarhed i
luftrumsklasse G med flyvesigt ned til 3 km under flyvning, og ned til 1,5 km i landingsrunden. Men der er
ogsa andre afvigelser fra SERA, som dog ikke alle er relevante for svaeveflyvningen.

Tilretninger som er relevante for svaeveflyvning og motorsvaeveflyvning:

v Pracisering af hvornar en forkortet flyveplan kan anvendes og hvilke oplysninger den skal
indeholde

v" Mulighed for i en flyveplan at angive et senere tidspunkt for lukning af flyveplanen

Pracisering af svigtende radioforbindelse i forhold til BL 7-14

v' En ATS-enheds kaldesignal kan udelades ved udveksling af kommunikation indenfor samme ATS-
enhed

<

Undtagelser i BL 7-1, som ogsa geelder i Danmark

Hovedreglen for BL 7-1 er, at den gzelder for Grgnland og Feergerne, men tidligere gjaldt den for hele
Danmark. Nogle af punkterne i denne BL geelder dog stadig for Danmark, og det er angivet i BL’en, hvilke
punkter der stadig geelder for Danmark og dermed for sveeveflyvningen.

Ikke alle punkter er relevante for sveeveflyvningen, men fglgende er:

Pkt.3.4. — Indtagelse af spiritus, opstemmende eller bedgvende midler?

Pkt. 4.1.5. — Slaebeflyvning — relevans til treeningsprogrammet for sleebepiloter i DSvU’s DTO
Pkt. 4.1.7. — Kunstflyvning — minimumshgijde for kunstflyvning er 2000 ft.

Bilag 1 — 3 bagerst i BL 7.1 (signaler og skilte)

AN NI NEAN

Mindsteflyvehgjder og sikkerhedsafstand (SERA.3105 og 5005f)

Hovedreglen er, at et luftfartgj — herunder et svaevefly — skal flyves saledes, at det ikke skaber fare for
andres liv og ejendom. Luftfartgjschefen skal samtidig sikre, at anden lufttrafik ikke ungdigt hindres eller
forstyrres.

Medmindre et fly er under start eller pa vej ned til landing, ma det ikke flyve lavere end 500 ft (150 meter)
over terraen eller over hgjeste forhindring indenfor en radius af 500 ft (150 meter) fra flyet. Hvis flyet flyver
over bebygget omrade (by, landsby o.1.) eller over en stgrre menneskemangde i fri luft, skal luftfartgjet
vaere min. 1000 ft (300 meter) over hgjeste forhindring inden for radius pa 600 meter fra luftfartgjet.

Broers pyloner opfattes som én hindring, selv om de er adskilt med 300 meter eller mere.

3 Luftfartsloven §50 siger, at man ikke ma fgre luftfartgj, hvis alkoholpromillen er 0,2 eller derover og er dermed lidt
strengere end Part SAO.GEN.130f, der siger, at promillen ikke ma overstige 0,2
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Mindstehgjden pa 500 ft skal ogsa overholdes, nar ngdlandinger i terraen gves under uddannelsen til TMG.
Her kan flyet dog fa lov til at ga helt ned til 50 ft, sdfremt der foreligger en skriftlig aftale med ejeren af den
mark, som anvendes til ngdlandingsgvelsen.

Vigepligtsregler

Nar to luftfartgjer naermer sig hinanden, skal det luftfartgj, der ikke har vigepligt, holde sin kurs og fart,
mens det luftfartgj, der har vigepligten, skal undvige for at undga sammenstgd. Det luftfartgj, som har
vigepligten, ma ikke passere ind under, over eller foran det luftfartgj, som det skal vige for.

Mgdende luftfartgjer

Nar to luftfartgjer styrer modsatte eller naesten modsatte kurser, og der er fare for sammenstgd, skal
begge luftfartgjer eendre deres styrede kurs til hgjre.

Luftfartgjer pa skeerende kurser

Nar to luftfartgjer i samme eller i omtrent samme hgjde styrer kurser, som skaerer hinanden, har det
luftfartgj vigepligt, som har det andet luftfartgj pa sin hgjre side. Dette er hovedreglen, men der er
felgende undtagelser:

» Kraftdrevne luftfartgjer, der er tungere end luft, skal vige for luftskibe, sveevefly, dragefly og
balloner

Luftskibe skal vige for svaevefly, dragefly og balloner

Sveevefly og dragefly skal vige for balloner

> Kraftdrevne luftfartgjer skal vige for luftfartgjer, der ses at sleebe andre luftfartgjer eller genstande

>
>

| forhold til vigepligtsreglerne betragtes et motorsvaevefly (bade TMG, SLG og SSG) som et kraftdrevet
luftfartgj, der er tungere end luft, nar motoren er i gang.

Overhalende luftfartgjer

Nar et fly indhenter et andet fly i en vinkel pa mindre end 70 grader i forhold til det indhentede flys
symmetrilinje, skal det indhentende fly overhale hgjre om, og det geelder ogsa motorsvaevefly med
motoren i gang. Et svaevefly, der indhenter et andet svaevefly, ma overhale bade hgjre og venstre om det
indhentede svaevefly.
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1.6. Procedurer for navigation i luftrummet: Operationer med luftfartgjer

Trafikregler i naerheden af flyvepladsen (SERA.3225)

Trafikken i naerheden af en flyveplads skal forega saledes, at risikoen for kollision minimeres, og hvis ikke
andet er foreskrevet, skal alle drej efter start og fgr landing forega som venstre drej. Starter og landinger
skal forega mod vinden. Det er hovedreglen.

Der kan dog godt for den enkelte flyveplads vaere beskrevet en anden procedure, som kan vaere besluttet
pga. flyvesikkerheden eller af hensyn til miljget. Her er et eksempel fra Tonder Flyveplads — EKTD fra
VFG’en:

16. Lokale regler/Bemaarkninger

d. RWY 12 er praeferencebane.

e. Alle drej i forbindelse med LDG/TKOF skal ud-
fores syd for RWY 12/30.

f. Ved TKOF RWY 30 skal drej senest pabegyn-
des i 500 FT GND, safremt det er sikkerheds-
meessigt forsvarligt.

g. Overflyvning af byomradermne Megeltender og

Tender skal undgas.

Pa samme made kan flyvekontrollen naturligvis anvise et andet trafikmgnster, som passer ind i den gvrige
trafik.

Tidsangivelser i luftfarten er altid i UTC-tid (Universal Time Coordinated), medmindre andet er anfgrt.

Rejseflyvehgjder (SERA.5005, Appendix 3)

| den traditionelle svaeveflyvning giver det ikke mening at tale om flyvning i en bestemt rejseflyvehgjde,
men det endrer dog ikke ved, at hovedreglen i flyvningen er, at flyvning i 3000 ft eller derover skal forega i
rejseflyvehgjder, som fremgar af Appendix 3 (her et udsnit):

From 000 degrees to 179 degrees From 180 degrees to 359 degrees
| eRFAlights |  veRFlights |  IFRFights VER Flights
FL_| Feet | L | Feet | Metres | FL | Feet | Metres] FL | Feet |

010 1000 300 = = 020 2000 600 = =
030 3000 900 035 3500 1050 040 4000 1200 045 4500 1350
050 5000 1500 055 5500 1700 060 6000 1850 065 6500 2000
070 7000 2150 075 7500 2300 080 3000 2450 085 8500 2600
090 9000 2750 095 9500 2900 100 10000 3050 105 10500 3200
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Flyvning i rejseflyvehgjder har stor betydning for flyvning med TMG, og da vi i sveeveflyvning altid flyver
VFR, vil de rejseflyvehgjder, som vi flyver i, altid slutte med ”5” — FLXX5.

Pa kurser mellem 0 og 179 grader (@stpa) er andet ciffer ulige — f.eks. FLO35, FLO55 og FLO75, medens det
pa kurser fra 180 til 359 grader er lige — f.eks. FLO45, FLO65 og FLO85

Selv om den traditionelle svaeveflyvning ikke foregar i rejseflyvehgijder, vil traditionelle sveevefly ogsa vaere
pavirket af disse. Nar f.eks. sveeveflyveomrade GESTEN, som ligger i den sydlige del af Billund TMA, dbnes til
FLO50, er det ikke ngdvendigvis det samme som 5000 fod, idet flyvning i rejseflyvehgjder ikke foregar efter
den lokale QNH, men derimod med hgjdemaleren indstillet pa ICAO standardatmosfaeren, som er 1013,2
hPa.

Hgjdemalerindstilling

| den traditionelle svaeveflyvning indstiller vi normalt hgjdemaleren pa 0 (QFE), nar flyet star pa jorden, og
dermed stiller vi hgjdemaleren efter trykket pa flyvepladsen. Det er praktisk, nar vi flyver i naerheden af
flyvepladsen, men nar vi flyver straekflyvning, kommer vi til omrader, der sikkert ligger i en anden hgjde
over havet, end hjemmeflyvepladsen ggr. Skal et svaevefly derfor udelande, skal piloten bruge sin la&erdom
til at vurdere hgjde ud fra den vinkel, som han ser udelandingsmarken i, da han ikke kan forvente, at
hgjdemaleren star pa 0, nar svaeveflyet star pa marken.

Den generelle regel for hgjdemalerindstilling i flyvning er, at hgjdemaleren indstilles pa flyvepladsens QNH,
hvilket er trykket pa flyvepladsen, men reguleret til havets overflade = MSL (Main Sea Level). Dette er ogsa
hovedreglen i TMG-flyvning, nar hgjdemaleren er indstillet pa flyvepladsens QNH, vil den vise pladsens
hgjde over havets overflade.

Nar hgjdemaleren skal indstilles pa standardatmosfaeren 1013,2 hPa, kan der vaere betydelige forskelle i
forhold til, hvis hgjdemaleren var indstillet pa QFE eller QNH. Hvis man saledes kommer flyvende i 5000 fod
med en QNH pa 1002 hPa, og skal ind i et omrade, hvor flyvningen skal forega efter standardatmosfaeren,
vil hgjdemaleren vise ca. 5300 fod, og sveeveflyet er derfor ngdt til at dykke for at flyve lovligt, hvis det ikke
ma flyve hgjere end FLO50.

Gennemgangsniveau og gennemgangshgjde (Transition Level og Transition Altitude)
Gennemgangsniveau (Transition level) er det laveste flyveniveau (flight level), hvor hgjdemalerindstillingen
2&ndres fra std. atmosfaeren 1013,2 hPa til flyvepladsens lokale QNH, medens gennemgangshgjden
(Transition altitude) er den hgjde, hvor hgjdemalerindstillingen skifter fra den lokale QNH til std.

atmosfaeren pa 1013,2 hPa og dermed til at flyve i et flyveniveau.

Laget mellem gennemgangshgjde og gennemgangsniveau kaldes for “Transition layer”
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Regler for afgivelse af flyveplan for svaevefly / TMG (SERA.4001)

De generelle regler for at afgive en flyveplan findes i SERA.4001 og er:

A flight plan shall be submitted prior to operating:
(1)  anyflight or portion thereof to be provided with air traffic control service;
(2)  anyIFR flight within advisory airspace;

(3) anyflight within or into areas, or along routes designated by the competent authority, to
facilitate the provision of flight information, alerting and search and rescue services;

(4)  anyflight within or into areasor along routes designated by the competent authority, to
facilitate coordination with appropriate military units or with air traffic services units in
adjacent States in order to avoid the possible need for interception for the purpose of
identification;

(5) any flight across international borders, unless otherwise prescribed by the States
concerned;

(6) anyflight planned to operate at night, if leaving the vicinity of an aerodrome.
For traditionel svaeveflyvning er kun pkt. (1) og pkt. (5) relevante.
En flyveplan kan godt afgives under flyvningen og skal ikke ngdvendigvis indgives i skriftlig form forud for
flyvningen. | praksis betyder det, at nar et sveevefly fra Redekro kalder Skrydstrup Approach for flyve
gennem Skrydstrups TMA pa vej nordp3, sa er det reelt afgivelse af en “kort flyveplan” — med beskrivelse af

hvem flyet er, hvor det befinder sig, hvad er flyvehgjden og hvor det vil hen for igen at forlade TMA’et.

En flyveplan afgivet over radioen skal vaere modtageren i haende 10 minutter fgr omradet nas. | eksemplet
ovenfor skal piloten altsa have kontaktet Skrydstrup Approach 10 minutter f@gr, han nar graensen til TMA’et.

Hvis en flyveplan indgives i sin normale skriftlige form, skal den afgives senest 60 minutter fgr flyvningen,
og den bedste og nemmeste made at indgive en flyveplan p3, er ved at bruge Naviair’s hjemmeside:

http://briefing.naviair.dk/briefing.php?sLan=DK

Flyveplanen kan ogsa indleveres i skriftlig form pa et briefingkontor pa en lufthavn.

Ved flyvninger til udlandet skal der jfr. ovenfor afgives en flyveplan, og for danske svaeveflyvepiloter vil det
typisk veere ved straekflyvninger, som gar til Tyskland eller til Sverige. Afgivelse af en skriftlig flyveplan er
ikke sa nem, da det er sveert at forudse, hvornar man lige krydser FIR-graensen fra Danmark til f.eks.
Tyskland. Ogsa i et sadant tilfaelde er det muligt at afgive en flyveplan over radioen, og ved flyvning til f.eks.
Tyskland kan piloten kalde Langen INFORMATION og afgive de ngdvendige oplysninger.

Mens afgivelse af flyveplan ikke er sa relevant i den traditionelle svaeveflyvning, er det yderst relevant i
TMG-flyvning, og brugen af flyveplaner indgar da ogsa i den overbygningsuddannelse, der skal til for at fa

en TMG-rettighed pa et sveeveflyvecertifikat.

Hvis grunduddannelsen til SPL-certifikatet foregar pa en TMG, lzerer eleven ogsa at lave flyveplaner i
forbindelse med mindst én af de navigationsflyvninger, der indgar i uddannelsen.
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1.7. Regulering af lufttrafikken — strukturen i luftrummet

Hele det danske luftrum kan sammenfattes til Copenhagen FIR + for fuldstaendighedens skyld — Rgnne TMA,
som faktisk ligger i Sweden FIR.

Luftrummet er sammensat af kontrolleret luftrum og ukontrolleret luftrum, og ud over denne opdeling er
der en del omrader, som kraever szerlige hensyn — typisk militaere skydeomrader. Luftrummet er opdelt i
felgende luftrumsklasser:

e Luftrumsklasse A:  kontrolleret luftrum — findes ikke i DK

e Luftrumsklasse B:  kontrolleret luftrum — findes ikke i DK

e Luftrumsklasse C:  kontrolleret luftrum: FL195 — FL660 + Billund TMA og Copenhagen AREA
e Luftrumsklasse D:  kontrolleret luftrum: Alle CTR + gvrige TMA bortset fra ovennaevnte

o Luftrumsklasse E:  kontrolleret luftrum: 3500 ft — FL195

o Luftrumsklasse F:  ukontrolleret luftrum — findes ikke i DK

e Luftrumsklasse G:  ukontrolleret luftrum

Som supplement til disse luftrumsklasser er der yderligere to begreber, som er vigtige for fritidsflyvningen —
herunder svaeveflyvning:

v" RMZ = Radio Mandatory Zone
v' TMZ = Transponder Mandatory Zone

| afsnit 1.5 sa vi hvilke vejrminima, der gaelder i hhv. kontrolleret og ukontrolleret luftrum. Udover kravet
om flyvesigtbarhed og afstand til skyer er der ogsa regler for, hvornar man skal have tilladelse til at flyve i et
givet luftrum

Luftrumsklasse Radio Transponderpligt Bemaerkning
C Krav om klarering og tovejs Ja Luftrumsklasse C er altid
radioforbindelse med lyttepligt en TMZ i DK
VFR-flyvning over FL195
er ikke tilladt
D Krav om klarering og tovejs Nej
radioforbindelse med lyttepligt
E Nej Nej Luftrumsklasse E over
FL95 er dog altid RMZ
og TMZ i DK
G Nej Nej Der er dog krav om
tovejs radioforbindelse
og lyttepligt i TIZ og TIA,
som er luftrumsklasse G

Efterfglgende er der et udsnit af luftrummet over Jylland — nazermere betegnet omradet omkring Billund —
som indeholder de fleste af de elementer, som omhandles i dette afsnit af kompendiet.

26



Dansk Svaeveflyver Union Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

T A

A" ‘Z"UO " SR~ oo
ﬁ.A E 06 "54114@/*’#“05 ,127575}(’ £ 'T'J

| Femertor

EJSTRUPHEDE 545"?“ s I T i
? Trehade ) svarig A 0“0 STERHOLT' O Yo

F RD S
1000
1000 (379
GND. |yjys=n

SN
RIS sn&ysrmmu |~\ / ’tcwa_r

ey o < LR
Dond

-A;B_® nonus‘nsv Al i

/
.

/ —=EE W = ; i
/% 5 Sodtlorp | J, = @
/0 LN TSl varvinip A [vAMDREE - vam
o i v AT o U v e s 'A b=

Midt i billedet ses Billund CTR, som gar fra jorden op 1500 ft. CTR er luftrumsklasse D, flyvekontrollen her
er Billund TWR. Ovenpa CTR’en ligger den inderste del af Billund TMA fra 1500 ft op til 2500 ft. Her er
luftrumsklassen C, og flyvekontrollen her er Billund Approach.

Gar vi lidt laengere ud, kommer naeste lag af Billund TMA, som gar fra 2500 ft op til FL105. Luftrummet fra
2500 ft og ned til jordoverfladen er ukontrolleret og dermed luftrumsklasse G. Neaeste lag af Billund TMA gar
fra FL45 til FL105, hvilket igen betyder, at luftrummet under er ukontrolleret.

Naeste lag, som alene vedrgrer den nordligste og vestligste del af omradet, gar fra FL75 op til FL105. P34 alle
graenserne af de forskellige luftrum i Billund kan man se, hvilken frekvens, man skal kalde p3, hvis der skal
etableres radioforbindelse.

Hele omradet er omfattet af Billund LTA, hvilket betyder ”Local Traffic Area”, som gar fra jordoverfladen op
i FL125. Det er ikke i sig selv kontrolleret luftrum, men beskriver det omrade, hvor Billund Approach yder
flyveinformationstjeneste. Der er ikke krav om radioforbindelse i den del af Billund LTA, som er
luftrumsklasse G, men det er dog en god ide at etablere radioforbindelse alligevel, idet flyvekontrollen sa
yder informationstjeneste om anden trafik, der kan have betydning for luftfartgjet, og skulle flyet komme i
en situation, hvor der kraeves en hurtig indsats — f.eks. i en ngdsituation — er flyvekontrollen allerede
bekendt med flyet og dets nogenlunde position.

TIZ og TIA pa kortudsnittet

Af kortudsnittet fremgar bade Stauning, Vamdrup og Esbjerg TIZ samt Esbjerg TIA. Alle disse omrader er
ukontrolleret luftrum klasse G, men omraderne er samtidig RMZ’er — dvs. at et luftfartgj, der skal flyve ind i
omradet, skal etablere radioforbindelse til den pagaeldende lufttrafiktjeneste, som her hedder en AFIS.
Flyet skal ikke have klarering, men skal alene meddele hvad hensigten er, og hvis flyet skal lande pa en af
disse flyvepladser, kreever det heller ikke klarering, men dog tovejs radioforbindelse.
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Andre flyvepladser pa kortudsnittet

Der er flere mindre flyvepladser pa kortet — bade motorflyvepladser og svaeveflyvepladser.
Motorflyvepladserne er markeret med en bl cirkel, der er fglgende: Sgnder Felding, @lgod, Ejstrupholm,
Braedstrup, Filskov og Varde.

Der er ogsa en del svaeveflyvepladser pa kortudsnittet: Ejstruphede, Arnborg, Hammer, Bolhede og Gesten,
der er markeret med et rgdt sveeveflysymbol med et ”“G” i en firkant. Udover disse sveeveflyvepladser er der
et par haengeglider-pladser, som er markeret med et "H” i stedet for ”G”.

Feelles for alle disse pladser er, at de er ukontrollerede og hverken kraever klarering eller tovejs
radioforbindelse. Det &endrer dog ikke ved, at det bade fornuftigt og "good airmanship” at kalde en sadan
plads, hvis man vil lande pa den eller flyve i naerheden af den. Frekvenserne pa sadanne pladser star typisk
ikke pa flyvekortet, men skal hentes pa de pagaeldende klubbers hjemmeside, i de sma handbgger, der er
lavet for fritidsflyvere eller pa frekvenslister.

R-omrader (Restricted Areas)

Pa kortudsnittet er der flere eksempler pa R-omrader — f.eks. R39 og R40 (-udtales Romeo 39 og Romeo 40)
ved Borris mellem Stauning og Billund. R39 har en lodret udstraekning fra jorden op til 12000 fod, medens
R40 gar op til 16500 fod. Lignende omrader kan ses ud for Esbjerg og Blavandshuk.

Sadanne R-omrader er skydeomrader, hvor forsvaret laver skydegvelser fra jorden eller fra luften, og det er
selv sagt forbudt at flyve i disse omrader, nar der skydes. Oplysning om aktive skydeomrader kan hentes pa
forsvarets hjemmeside med advarsler til luftfarten: http://www.flv.dk/milais/Navwarframe.html

Pa denne hjemmeside er der ogsa et kort, der viser, hvilke omrader der er aktive:

Det er dog vigtigt at bemaerke, at ikke-aktive omrader kan aktiveres med en times varsel, og det er derfor
ingen garanti, nar Borris-omradet ikke er aktiveret pa ovenstaende kort.
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Derfor skal en pilot altid have klarering til at gennemflyve et R-omrade — ogsa selv om kortet siger, at det
ikke er aktivt. Klareringen indhentes hos den lufttrafiktjeneste, hvis LTA deekker R-omradet, og i dette
konkrete tilfaelde ville det vaere Billund Approach, som skulle spgrges. Der skal i gvrigt opretholdes tovejs
radioforbindelse med den pagaldende lufttrafiktjeneste hele tiden, mens man flyver i omradet.

D-omrader — Danger-Areas
(AIP DENMARK ENR 5.1.-3.2 0g 3.3.)

Hvor aktiviteterne i et R-omrade typisk er meget specifikke og placeret pa ét sted — f.eks. skydning med
maskingeveer, er aktiviteterne i et D-omrade anderledes, og D-omraderne typisk stgrre end R-omrader. Det
skyldes, at aktiviteten pa et bestemt omrade kan skabe fare i et langt stgrre omrade — f.eks. skydning med
jord-til-luft missiler eller luftkampe mellem flere fly, der foretager mangvrer, som ikke kan forudses af
andre luftfartgjer.

Aktivering af D-omrader sker med min. 24 timers varsel, og selv om det principielt ikke er forbudt at flyve i
et D-omrade, skal en pilot planlagge sin flyvning saledes, at hverken han eller andre udszettes for fare. Hvis
piloten overtraeder denne generelle regel, kan han blive straffet for ikke at lave ordentlig flyveplanlaegning.
Iflg. AIP DENMARK 5.1. skal indflyvning i et aktivt D-omrade undgas.

Et D-omrade, der ikke er meldt aktivt, kan gennemflyves uden tilladelse i modsaetning til R-omradet, hvor
piloten altid skal have klarering fra naermeste flyvekontrol.

P-omrader — Prohibited Areas

Der er ikke nogen P-omrader i Danmark, men vi har tidligere haft et P-omrade omkring atomforsggsstation
Risg, men det er blevet nedlagt. Til gengzeld findes der flere P-omrader hos vores nabo mod syd — Tyskland,
der har oprettet P-omrader omkring deres atomkraftvaerker, og disse omrader straekker sig typisk fra
jorden og op til 1500 ft.

Som navnet antyder er det virkelig forbudt at flyve ind i et P-omrade, og nar man ser, hvor disse er eller har
vaeret, er det helt tydeligt, at anlaeg med kernekraft er en faellesnavner for udpegningen af sadanne
omrader.

Overtraedelse af restriktioner i forbindelse med brug af luftrum

Reglerne omkring brug af luftrum skal naturligvis overholdes, og selv om vi alle har denne tilgang til emnet,
kan det ikke undgas, at der indimellem vil opsta situationer, hvor der uforvarende sker ulovlig indtreengning
i kontrolleret luftrum eller i R-, D- og P-omrader.

Skulle denne situation opsta, skal piloten snarest og senest efter 72 timer indgive en indrapportering jfr. BL
8-15% En sddan indrapportering fritager som hovedregel piloten for straf, selv om handlingen har vaeret
ulovlig. Der vil dog veere situationer, hvor piloten ikke kan vaere sikker pa at vaere straffri — selv efter en BL
8-15 indrapportering. Uden at skulle give en udtemmende oversigt over sadanne situationer bgr det vaere

4 En BL 8-15 rapportering hedder en Flight Safety Report (FSR)
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helt klart, at en flyvning under Storebaltsbroen i en TMG ikke kan forventes at medfgre straffrihed efter en
BL 8-15 indrapportering. Der kan sikkert nemt findes andre eksempler, som heller ikke ggr.

Hvis en svaeveflyver uforvarende kommer til at bega ulovlig indtraengning i kontrolleret luftrum, skal han
som det allerfgrste meddele den pagaldende flyvekontrol om situationen for herefter enten at fa en
klarering til det, han allerede har gjort, eller flyve ud af det kontrollerede luftrum igen. Nar alt dette er pa
plads, skal han lave sin BL 8-15 rapportering.

Det ulykkelige ved ulovlig indtraengning i kontrolleret luftrum er, at den begas af et enkeltindivid, som i
veaerste fald ggr det for egen vindings skyld — nemlig at gge hastigheden pa en straekflyvning under
konkurrence. Virkningen kommer imidlertid nemt til at g ud over helheden, og hurtigt kommer det til

mantraet i flyvelederkredse: "Det er ogsa altid disse svaeveflyvere ...”

Dermed bliver alle ramt af noget, som en enkelt, der ikke kan finde ud af at flyve ordentligt, har begaet.
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1.8. Lufttrafiktjeneste og flyveledelse

Kgbenhavn FIR — hele det danske luftrum — deles op i omrader, hvor der ydes hhv.;

v" Flyvekontrol
v" Flyveinformationstjeneste

Flyvekontrollen ydes generelt i kontrolleret luftrum, hvor der kraeves klarering for at flyve. En flyvekontrol
sprger for adskillelse mellem VFR-trafik og IFR-trafik og giver samtidig trafikinformationer om andre
|uftfartgjer i det omrade, som flyvekontrollen har ansvaret for.

Tarnkontroltjeneste (Tower)

Tarnkontroltjenesten (TWR) regulerer lufttrafikken fra jordoverfladen og op til gvre graense af en
kontrolzone. Det er derfor tarnkontroltjenesten, som giver tilladelse til at lande og tilladelse til at starte pa
en flyveplads i en kontrolzone. Tarnkontroltjenesten kan endvidere give tilladelse til Special-VFR i
kontrolzonen, hvor der ellers kraeves de store vejrminima, idet en kontrolzone er kontrolleret luftrum, som
typisk er klassificeret luftrumsklasse D. Pa flyvekortet kan nogle kontrolzoner veere maerket "HX”, hvilket
betyder, at kontrolzonen kun er aktivom hverdagen.

Omradekontroltjeneste (Approach)

Omradekontroltjenesten (APP) regulerer trafikken i terminalomradet (TMA) omkring en kontrolleret
flyveplads. Det er det omrade, der ligger oven pa kontrolzonen og som straekker sig op til 3500 ft for de
fleste jyske flyvepladser og til FL195 for Copenhagen AREA (En stor del af Sjaelland). | Jylland gar Billunds
TMA dog helt op til FL105. Al luftrum udenfor kontrolzonerne og under TMA’erne er ukontrolleret luftrum.

Ligesom i kontrolzonerne skal der klarering til for at matte flyve i et TMA, som ogsa typisk er klassificeret
luftrumsklasse D. Billund TMA og Copenhagen AREA er dog klassificeret luftrumsklasse C, hvor der er
transponderpligt og hvor den lodrette separation mellem luftfartgjer skal vaere min. 1000 ft mod normalt
500 ft i luftrumsklasse D.

En praktisk udlgber af den lodrette separation i luftrumsklasse C for svaeveflyvere er minimumshgjden for
gennemflyvning af Billunds TMA, som netop er luftrumsklasse C. Standardproceduren for ”Missed
approach” (Overskydning efter mislykket landing) for et trafikfly i Billund er en stigning til 2000 ft for
herefter at ga ind i landingsrunden igen. | denne situation skal der vaere minimum 1000 ft hgjdeforskel til et
evt. sveevefly pa vej gennem TMA’et, og dermed ma et svaevefly ikke komme under 3000 ft under
gennemflyvning af den del af TMA’et, som straekker sig fra den gamle flyvestation Vandel til
Karlskovrundkgrslen. Hvis svaeveflyet har faet tilladelse (klarering) til en lavere hgjde, er dette naturligvis
geldende.

Flyveinformationstjeneste (AFIS og Information)
Al luftrum fra jorden og op til 3500 ft er ukontrolleret luftrum, medmindre det er en kontrolzone eller et

TMA. Dette luftrum er klassificeret luftrumsklasse G. Luftrummet fra 3500 ft og op til FL195 er
luftrumsklasse E og dermed principielt kontrolleret luftrum, hvor der dog hverken kraeves klarering eller
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tovejs radioforbindelse. VFR-flyvning over FL195 er ikke tilladt i Danmark, og VFR-flyvning over FL95 kraever
bade transponder og tovejs radioforbindelse.

| ukontrolleret luftrum ydes der flyveinformationstjeneste — dvs. oplysninger om andre kendte luftfartgjer
og om forhold, som har betydning for flyvningen i omradet.

I Jyllands er luftrummet — udover kontrolzoner og TMA — delt op LTA’er omkring de jyske lufthavne. Et LTA
er ikke kontrolleret luftrum, men det omrade, hvor den pagaeldende omradekontroltjeneste (APP) yder
flyveinformationstjeneste. | de omrader, der ikke er daekket af LTA’erne i Jylland, ydes der
flyveinformationstjeneste af Copenhagen Information (COIF). Det gaelder Fyn og Sjaelland samt luftrummet
ude over dbent hav.

Flyveinformationstjeneste i TIZ og TIA

En seerlig form for flyveinformationstjeneste ydes pa de flyvepladser, der har en TIZ (Trafik Informations
Zone). Informationstjenesten kaldes er for en AFIS (Aerodrome Flight Information Service), og
flyveinformationen ydes specielt til lufttrafik til og fra den pagaeldende flyveplads, men luftrummet er
stadig ukontrolleret, og tjenesten kan ikke give klareringer, men kun informationer. Hvis et fly vil lande pa
en flyveplads med en AFIS, vil AFIS-operatgren f.eks. meddele: "Vi bruger bane 27, og der er ingen trafik pa
banen”. Dermed er det pilotens ansvar, om han vil lande eller ikke. Piloten har pligt til at fortzelle, hvad han
goriTIZ

Flyvepladstjeneste pa ukontrollerede flyvepladser

Udover ovennavnte former for ovennaevnte tjenester findes der mange ukontrollerede pladser, hvor de
fleste ogsa har radio pa pladsen. Pa ICAO-flyvekortet 1:500000 kan man se frekvenser pa de fgrnaevnte
lufttrafiktjenester, men det kan man ikke pa de sma flyvepladser. Her ma man ty til andre opslagsvaerker
for at undersgge frekvenser og betingelser for den enkelte flyveplads.

VFG’en (Visual Flight Guide) — se naeste afsnit ”AlS — Informationer til luftfarten” har oversigt over alle
ukontrollerede offentlige flyvepladser, mange private pladser samt over svaeveflyvepladser, og dette
opslagsvaerk findes mange nyttige oplysninger. Ud over de flyvepladser, der fremgar af VFG’en, er der en
raekke private flyvepladser, som kun er beskrevet pa div. hjemmesider og i andre handbgger for piloter —
f.eks. "Flyvepladsguiden”.

Hovedreglen for ukontrollerede flyvepladser er, at der ikke er pligt til at bruge radioen — bortset fra enkelte
seerlige tilfaelde — men det er i sagens natur nyttigt at melde sin ankomst, hvis man er pa vej i fly til en
flyveplads. Henvendelsen har to gode virkninger: Piloten kan fa nyttige oplysninger om den kommende
landing — f.eks. hvilken bane flyvepladsen bruger — og trafikken omkring pladsen kan hgre, at et andet
luftfartgj er pa vej, som de skal holde udkig efter og tage hensyn til. | udlandet kan det vaere pligt at
foretage radioopkald ved anvendelse af en ukontrolleret flyveplads

Bade pa kontrollerede og ukontrollerede flyvepladser skal den standardfraseologi anvendes, som man
leerer, nar man tager sit radiocertifikat.
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Vaer opmeaerksom pa szerregler

Som naevnt kan der vaere szerlige tilfeelde, hvor pladsens bestemmelser foreskriver en sezerlig brug af
radioen, selv om pladsen er ukontrolleret og dermed principielt uden radiopligt. Her er et eksempel fra
VFG’en for Ringsted, som har en ambulancehelikopter stationeret:

16. Lokale regler/Bemarkninger

a. Al flytrafik pa EKRS anmodes om, af hensyn il
ambulance helikopteren og anden trafik, at rap-
portere pa Ringsted Radio (123,500 MHz) med
angivelse af position, hgjde og intentioner.

Det giver naturligvis god mening, at ankommende luftfartgjer meddeler disse oplysninger, da helikopteren
hermed er orienteret om lokal trafik i tilfeelde af en hurtig udrykning.

Brug af radio i relation til lufttrafiktjeneste

Nar der er pligt til at bruge radio, skal dette ske pa de rigtige tidspunkter. Hvis et sveevefly skal have
klarering til at komme ind i et kontrolleret luftrum — f.eks. et TMA — skal opkaldet ske sa betids, at piloten
kan nd at fa sin klarering, inden han skal bruge den. Piloten pa et traditionelt sveevefly pa et straekflyvning
har den abenlyse interesse i at fa klareringen, inden han skal bruge den, da han i modsat fald kan blive
ngdsaget til at vente udenfor TMA’et, indtil har han faet tilladelse til at flyve ind i omradet, og det fremmer
naturligvis ikke gennemsnitshastigheden pa en streekflyvning.

For svaeveflyvepiloter, der flyver TMG, er situationen ikke anderledes. Flyvehastigheden i en moderne TMG
eller UL ligger ofte mellem 150 — 200 km/t, og dermed kan man nemt komme i en situation, hvor piloten
mangler sin klarering, nar han nar graensen til TMA’et. Derfor skal man kalde op i god tid, og en god
huskeregel er at kalde op pa approach-frekvensen, nar flyet kommer ind i lufthavnens LTA. Hermed er
flyvekontrollen i god tid forberedt pa flyets videre feerd og dermed behov for klarering til at gennemflyve
kontrolleret luftrum.

| forbindelse med radiokorrespondancen er hovedreglen, at luftfartgjet bruger sine registreringsbogstaver
som kaldesignal — evt. i forkortet form — f.eks. OY-ABC eller OY-XBC. Jfr. BL 7-14 kan svaevefly i stedet bruge
sin konkurrencebetegnelse med ordet “Svaevefly” eller ”Glider” foran. Hvis et svaevefly har
konkurrencebogstaverne T7 (Tango syv), kan det bruge kaldesignalet ”Glider Tango Syv”

Link:
https://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/civilluftfart/Dokumenter/Love%200g%20bestemmelser/Bestemmel
ser%20for%20Civil%20Luftfart%20(BL)/BL%2007-serien/BL%207-14,%2010.%20udg.pdf

Pa ICAO-flyvekortet 1:500000 er der flere bla trekanter omkring de stgrre kontrollerede lufthavne. Disse
trekanter markerer pligtmeldepunkter, som bgr anvendes, nar man flyver til og fra den pagaeldende
flyveplads. Der kan dog, efter aftale med flyvekontrollen, ogsa anvendes andre steder end de angivne
punkter.
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Klareringer og instruktioner, som piloten modtager fra flyvekontrollen, skal laeses tilbage som bekrzeftelse
pa, at de er forstaet korrekt.

Ved anflyvning af ukontrollerede pladser sker det af og til, at radioen slet ikke er besat, og piloten far
dermed ingen reaktion pa sit opkald til flyvepladsen. Det er imidlertid ikke det samme, som at der ikke er
anden lufttrafik omkring den pageeldende flyveplads. Nar piloten derfor et par gange har forsggt at kalde
f.eks. "T@nder Radio” og ingen reaktion far, bgr han kalde “"Tgnder Trafik” og meddele sine intentioner her.
Dermed sikrer han, at andre luftfartgjer, der er startet fra den ikke-bemandede Tgnder flyveplads, far
kendskab til det andet fly, der nu neermer sig trafikrunden omkring flyvepladsen.

Alarmeringstjeneste
Alarmeringstjeneste skal ydes til alle luftfartgjer:

1. Til hvilke der er ydet flyvekontroltjeneste
Som har anmodet om alarmeringstjeneste og, sa vidt det er praktisk muligt til alle andre
luftfartgjer, der har afgivet flyveplan, eller som lufttrafiktjenesten ellers far kendskab til
3. Derer, eller formodes at vaere, udsat for en ulovlig handling
Bemaerkningen i pkt. 2 ” ellers far kendskab til” er interessant, fordi den indebaerer, at alle, der kalder op pa
approach-frekvensen i et LTA, vil vaere omfattet af alarmeringstjenesten. Skulle et svaevefly eller TMG
komme ud for en situation, der kraever hurtig hjeelp, vil flyet allerede vaere kendt pa forhand.

Samme virkning opnas ved krydsning af vand — f.eks. Storebzaelt — med TMG eller svaevefly. Her kan man fint
kalde Copenhagen Information og anmode om alarmeringstjeneste jfr. pkt. 2.

Virkningen af alarmeringstjenesten er, at der vil blive igangsat redningstjeneste, nar et luftfartgj ikke er
ankommet 30 minutter efter det forventede ankomsttidspunkt, eller som man ikke har hgrt fra i 30
minutter. Af ssmme arsag skal man meddele lufttrafiktjenesten, nar man vil forlade dens frekvens.

F@rste skridt i en redningsplan vil naturligvis vaere, at lufttrafiktjenesten forsgger at spore flyet, og det kan
bl.a. ske ved at kontakte nabostationer, til hvis omrader luftfartgjet ma forventes at veere flgjet ind i. Pa de
enkelte offentlige lufthavne er der en lokal redningsplan, som i detaljer beskriver, hvad flyvelederen skal
gore, hvis et luftfartgj lever op til betingelserne for en ivaerksaetning af alarmeringstjeneste.
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1.9. AIS — Informationsservice for luftfarten

Frem til 2014 var luftfartsinformationstjenesten delt mellem Trafikstyrelsen og Naviair, men i 2014 blev
hele tjenesten samlet hos Naviair, der herefter er ansvarlig for udgivelse af AIP, VFG, AIC A og B, Notams,
flyvekort og specielle meddelelser — f.eks. oprettelse af lokaler midlertidige luftrum.

Alle informationer og meddelelser fra luftfartsinformationstjenesten kan hentes pa Naviair's hjemmeside —
Briefingsitet — se: http://briefing.naviair.dk/, hvor de star under punktet: AlS-informationer.

AIC A (Aeronautical Information Circulars)

AIC A er findes kun pa engelsk, og der er kun fa meddelelser under denne gruppe, som har betydning for
sveeveflyvning i Danmark, men der er dog enkelte — f.eks. AIC A 2018 04/18, der beskriver
overgangsreglerne for overgang til 8,33 kHz kanalafstand pa radioerne for bl.a. sveevefly:

Se: https://aim.naviair.dk/media/files/Orsnpo4c510/EK Circ 2018 A 04 en.pdf

6. Exemptions
1. Until 1. January 2023 exemptions from the requirement to be
equipped with 8.33 KHZ channel spacing radio communications
equipment for operation within Kebenhavn FIR are:
a. Aircraft exclusively operating VFR below FL 195 outside
Kebenhavn TMA;
b. Aircraft operating VFR inside Keabenhavn TMA within ac-
tive glider areas (ref. AIP Denmark ENR 5.5).
c. State aircraft fitted with UHF and 25 KHZ channel spacing
radio communications equipment.

Ogsa AIC A 05/17 kan vaere interessant for klubber, der modtager besgg fra udlandet, og hvor gaesterne
gnsker at flyve danske svaevefly. Det kan godt lade sig ggre under visse omstaendigheder.
Se: https://aim.naviair.dk/media/files/kdgea25dz00/EK Circ 2017 A 05 en.pdf

AICB

AIC B er udfeerdiget pa dansk, og disse AlC ere udfeerdiges ofte som en kommende andring til en BL
(Bestemmelser for Luftfart), men hvor andringen af selve BL'en fgrste sker senere, hvor der matte vaere
flere eendringer til bestemmelsen.

Der er adskillige AIC B’ere, som stadig er gyldige, og man far et godt overblik over disse ved at kigge i den
checkliste, der beskriver alle de aktive udgivelser:
Se: https://aim.naviair.dk/media/files/pr420uktuuz/Checklist%20AIC%20B%2028%20MAY%202019.pdf

Af de aktive AIC-B’ere er flere interessante for svaeveflyvere — bl.a. muligheden for at bruge en LAPL-
helbredsgodkendelse til et dansk s-certifikat (AIC B 09/18). Danske s-certifikater udgar ganske vist i 2020,
men reglen er fortsat ved brug af EASA-certifikater.

Se: https://aim.naviair.dk/media/files/yv4ebrkjv2c/AIC%20B%2009%202018.pdf
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En anden interessant AIC B er nr. 21/16, som omhandler introduktionsflyvninger. Dette begreb betegner
flyvning mod betaling med mulige interesserede nye medlemmer. Dette er tilladt forudsat, at overskuddet
af denne virksomhed forbliver i den organisation, som udfgrer flyvningen, og under forudseaetning af, at
disse flyvninger kun udggr en minimal andel af den samlede virksomhed, og at luftfartgjet er ejet eller
100% indlejet af foreningen. Det er ikke tilladt at anvende privatejede fly til dette. Reglen vil fremover
fremga af Part SAO.GEN, som er de nye operative bestemmelser for sveeveflyvning i “Sailplane Rule Book”.
Se: https://aim.naviair.dk/media/files/j5h1bd52xit/AIC%20B%2021%202016.pdf

For TMG-piloter kan AIC B 24/08, som beskriver sendringer ved start- og landingsdistancer pa grasbaner

under forskellige forhold.

Se: https://aim.naviair.dk/media/files/rtpdmww2h5y/AIC%20B%2024%202008.pdf

Notam

Begrebet “"Notam” betyder ”Notice to Airmen” og er meddelelser om forhold, der i en periode han have
betydning beflyvningen af f.eks. en bestemt flyveplads eller flyvning i et bestemt omrade.

Hente NOTAM / SNOWTAM

Veelg hvilken BY eller hvilket FIR
du vil hente NOTAM/SNOWTAM for
ved at afkrydse i felterne. Kor

musen hen over FIR-navnet for at
se FIR'ets udstrazkning.
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Notam findes ogsa pa
Naviair’s hjemmeside pa
Briefingsitet, hvor
spgningen i geldende
Notams kan filtreres til kun
at omfatte en enkelt
flyveplads eller et helt FIR.
| spgefeltet star der ganske
vist ”By”, men der menes
ICAO-koden pa den
gnskede flyveplads.

Pa NAVIAIR’s hjemmeside
er der et alternativ for at
finde relevante NOTAM.
Det er PRD-menuer, som
er god til streekningsnavi-
gation, idet piloten kan
klikke pa de markeringer,
der er pa den planlagte
rute.
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Her kommer et eksempel fra Vesthimmerlands Flyveplads, hvor graesbanen er lukket pga. forbedring af
overfladen. Denne notam er gaeldende fra den 24.06.2019 kl. 1025Z til 0.10.2019 kl. 1100Z. En sddan notam
kunne godt veere relevant for sveeveflyvning og for TMG-flyvning. Der findes mange andre eksempler, som
ikke er relevanet i sveeveflyvernes verden.

NOTAM for: EKVH (VESTHIMMERLAND)

D0869/19 NOTAMR D0690/19 Q) EKDK/QMRLC/IV/NBO/A /000/999/5651N00928BE00S A) EKVH B) 1906241025 C)
1910041100 E) RWY 17/35 CLOSED DUE TO SURFACE IMPROVEMENT.

Top

Den fglgende notam er fra Ringsted flyveplads og vedrgrer IFR-flyvning med ambulancehelikopter, der
under en IFR-anflyvning til pladsen kan dukke ud af skyerne. Det vil formentlig ikke kunne pavirke svaevefly,
idet der dels ikke er svaeveflyvning pa Ringsted, dels naeppe svaeveflyves i vejrforhold, hvor dette kan
forekommer.

NOTAM for: EKRS (RINGSTED)

D1595/16 NOTAMR D0129/16 Q) EKDK/QFAXX/IV/BO fAE/000/020/5526N01148E005 A) EKRS B) 1612200927 C)
PERM E) EMERGENCY HELICOPTERS (HEMS) FLYING CLOUD BREAKING IFR APPROACH PROCEDURES TO AND
FROM EKRS CAN BE EXPECTED. PROCEDURES ONLY USED BY HEMS FLIGHTS. ACFTS IN THE VICINITY LISTEN IN
OM EKRS RADIC ON 123.500MHZ.

Top

Nedenfor ses en notam fra Skrydstrup, hvor en del af rullebanesystemet er lukket fra den 22.7.2019 til den
12.8.2019.

NOTAM for: EKSP (VOJENS/SKRYDSTRUP)

B1972/19 NOTAMN Q) EKDK/QMXLC/IV/M /A /000/999/5514N00916E005 A) EKSP B) 1907220400 C) 1908120400
E) TWYA NORTH AND D NORTH CLSD DUE TC WIP. REF MIL NOTAM M0215/19.

B1973/19 NOTAMN Q) EKDK/QMXLC/IV/M /A /000/999/5514N00916E005 A) EKSP B) 1907220400 C) 1908120400
E) TWY N CLSD BETWEEN TWY A AND B AND BETWEEN TWY C AND D. REF MIL NOTAM M0216/19.

VFG — VFR Flight Guide Danmark

VFG’en er et opslagsvaerk, som i dag findes digitalt via Naviair's hjemmeside. VFG’en giver mange nyttige og
ngdvendige oplysninger om en lang raekke flyvepladser i Danmark — bade offentlige og private, men der er
en del private flyvepladser, som ikke er omtalt i den. Hele VFG’en er et godt opslagsvaerk, men isaer afsnit
VFG Part 3 — Flyvepladser er nyttigt i forbindelse med planlaegning af flyvninger — isser med TMG.

Svaeveflyvepladser er ogsa beskrevet i VFG’en, og lad os starte med at se pa et eksempel, der indeholder
Arnborg, Bolhede og Christianshede:
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Name/Navn Location/ Radio
ICAO location  Beliggenhed Callsign/
Kalde-signal
Arnborg 56 00 43N D09 00 45E* Arnborg Radio/
EKAB 0.7 NM ESE offfor Amborg ~ 122.650
Bolhede Fiyveplads 55 37 57N 008 45 15E 126.350/
EKBH 10 NM East offfor Varde Bolhede Radio
Christianshede 56 06 18N 009 23 34E 122.475/
EKCR 2.4 NM SE offfor Parup Christianshede
Radio

Dansk Svaeveflyver Union

Telephone/
Telefon/
Telefax

+4597 1491 55
+45 97 14 91 08 FAX

See remarks/
se bemasrkninger

Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

Local Regulations/Remarks
Lokale regler/Bemarkninger

Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
may take place/Svaaveflyveaktivitet. Spilstart op til
2000 FT AGL kan finde sted.

OPR: DSvU

Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
may take place/Svaveflyveaktivitet. Spilstart op til
2000 FT AGL kan finde sted.

OPR: Vestjysk Svaeveflyveklub

Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
may take place/Svasveflyveaktivitet. Spilstart op til
2000 FT AGL kan finde sted.

OPR: Silkeborg Flyvekiub.

For contactinfo see:/For kontaktinfo se:
www.silkeborgflyveklub.dk

Pladsernes frekvenser fremgar, og man kan endvidere se, hvilke klubber der flyver pa pladsen. Fsva.
Christianshede henvises der endda til klubbens hjemmeside, men det er naerliggende at kigge ind pa den
klubs hjemmeside, hvis man fra luften vil besgge den sveeveflyveplads, hvor klubben hgrer hjemme.

Flyvepladser med blandet benyttelse

Der foregar svaeveflyvning pa mange flyvepladser, hvor der ogsa er anden trafik, og disse pladser skal man
typisk finde under de offentlige flyvepladser — f.eks. Vesthimmerland EKVH:

"EKVH Text”

https://aim.naviair.dk/media/files/0a50mggp12u/EK AD 2 EKVH en.pdf

VFR Flight Guide AD 2. EKVH -

Denmark 21 JUN 1
Vesthimmerlanc

1. Location 1. Beliggenhed

3.2 NM NW of Aars 3.2 NM NW for Aars

2. Address 2. Adresse

| Vesthimmerlands Flyveplads
Vesthimmerland Kommune
Teknik & @konomi Forvaltningen
Vestre Boulevard 7
DK-9600 Aars

| TEL Administration: +45 99 66 73 85
ADM TEL Hours:

MON-WED 1000-1500 (0900-1400)
THU 1000-1700 (0900-1600)
FRI 1000-1230 (0900-1130)

TEL AD: +45 98 66 14 14

3. Approved for

a. VMC day and VFR night operations

b. Self-service only

4. Operational hours

AD: Daily 0700-1900 (Daily 0500-1700)

Availability of Aerodrome outside stated

hours PPR 24H
1 TEL ADM + 45 99 66 73 85

ARO:  Submission of flight plan:
Briefing EKCH TEL: +4532478272
Closing a flight plan:
ACC TEL: +4532 4623 38
MET: TEL: +4539157272
FAX: +45 39 27 10 80

Vesthimmerlands Flyveplads

Vesthimmerland Kommune

9600 Aars

Teknik & @konomi Forvaltningen
Vestre Boulevard 7

] TEL Administration: 89 66 73 85

ADM TEL tider:

MON-WED 1000-1500 (0900-1400)

THU
FRI

3. Godkendt til

1000-1700 (09200-1600)
1000-1230 (0900-1130)
TEL AD: 98 66 14 14

a. VMC dag og VFR nat operationer
b. Kun selvbetjening

4. Tjenestetider

AD:  Dagligt 0700-1900 (Dagligt 0500-1700)

Abning af flyvepladsen uden for de angivn

tider PPR 24H
1 TEL ADM 99 66 73 85

Afgivelse af flyveplan:
Briefing EKCH TEL:

32478272

Afslutning af flyveplan:

ACC TEL:

TEL:
FAX:

MET:
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"EKVH VAC”
https://aim.naviair.dk/media/files/ck5jwn3vuwo/EK AD 2 EKVH VAC en.pdf

VFR Flight Guide AD 2. EKVH -3
Denmark 07 DEC 17
Visual Approach Chart - EKVH Vesthimmerland
9 AD ELEV: 119

5 < - ARP : 56 50 49.28N 009 27 30.74E
Vesthimmerand Radio : 122.225 by arrangement only FIS : Aalborg Approach 123.975

Pa den gverste del af ”Visual Approach Chart” er det oplyst, at der er bade motorflyvning, svaeveflyvning og
faldskaermsudspring pa pladsen, som ligger 119 ft AMSL. Radiofrekvensen er oplyst til 122,225 mHz, og
pladsen ligger i Aalborgs LTA, hvor man kan fa flyveinformationstjeneste hos Aalborg Approach pa
frekvensen 123,975 mHz.

Scale 1:250 000 Datum : WGS-84 ELEVin FT
S\ EO09'25) gl Farstrup 002130 ——

204
191

Changes : Areas with sensitive Fauna and VOR RDL updated. DIST RAM - EKVH corrected.
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Link: https://aim.naviair.dk/media/files/hftlpo4d20r/EK AD 2 EKVH ADC en.pdf

Aerodrome Chart - EKVH

Vesthimmerland | Banereferencepunkt (BRP):

J ~ THR
0D, =~ EEvie BRP .
- Car
T - —
ELEV 118 ~ _
VAR 1.4°E
(JUL 2010)
Datum : WGS-84

SCALE 1:12500

ELEVin FT Det punkt pa banen som
Dimensions in M beskriver banens hgjde
over havets overflade.

Private flyvepladser (motorflyvepladser)

AD 4.1 Liste over private flyvepladser

1.

Ved private flyvepladser forstas flyvepladser, der
ikke star aben for offentligheden (jf. Luftfartslo-
ven § 59). Sadanne flyvepladser kan optages i
efterfelgende liste og vises pa "Aeronautical
Chart 1:500 000 Denmark", hvis ejeren gnsker
det og under forudsaetning af

Private flyvepladser. Kriterier for publicering

at flyvepladsen er registreret jf. BL 3-7, og

at banelaengden er mindst 500 M, og

at der er mindst 100 operationer i arets trav-
leste maned, eller

at flyvepladsen er godkendt af Trafikstyrel-
sen.

Det vil fremga af bemaerkningen, om den pa-
gzeldende flyveplads er godkendt af Trafik-
styrelsen.
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VFG’en indeholder en fortegnelse over
private flyvepladser, som er anmeldt
jfr. BL 3-7 og som opfylder de betingel-
ser, der kan laeses i afsnittet fra VFG.

Disse pladser er normalt ikke sa interes
sante for den traditionelle svaeveflyv-
ning, men kan sagtens vaere en mulig
landingsplads for en TMG.

Som ved svaeveflyvepladserne kan man
ogsa laese nyttige oplysninger om disse
pladser ved at sla opi VFG’en

Der er krav om PPR pa mange pladser.
PPR betyder ”Prior Permission
Required”. Man skal have lov fgrst.
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Her kommer nogle eksempler pa sddanne flyvepladser, der er beskrevet i VFG’en. Pa den fgrste er TMG’ere
abenbart ikke sa velkomne, mens de absolut er pa den efterfglgende flyveplads:

Rarup 55 46 43N 009 56 20E * 122.500/ +45 41 60 1266 OPR: Horsens Flyveklub (Horsens Flying
EKRA 4.7 NM NNW of/for Juelsminde Rarup Radio Club). Radio and telephone watch only
when AD is operating/Radio- og telefon-
vagt kun nar pladsen er i brug.
PPR og telefonnumre se:
www.horsensflyveklub.dk
Motor glider not wanted due to runway width/
Motorsvaevefly ugnsket pa grund af bane-
vidde mellem banelys.

Haderslev 55 18 08N 009 31 21E* 122.225/ +45 74 52 86 40 Traffic circuits south of RWY 10/28 only.

EKHV 3.3 NM NNE of/for Haderslev Haderslev Radio +45 40 87 86 40 Follow instruction on the signal area. PPR
for landing exercises/Trafikrunder kun syd
for RWY 10/28. Felg instruktionen pa sig-
nalplatformen. PPR for landingsevelser.
OPR: Haderslev Flyveklub.

At mange af pladserne er belagt med miljgmaessige begraensninger, kan man ogsa fornemme af teksten

som f.eks. Ggrlev flyveplads pa Vestsjaelland.

Gorlev 55 33 10NO11 11 43E * PPR request, please contact board mem-

EKGO 1.1 NM NW of/for Gerlev ber before planned flight. Special arrival
and departure routes due to environmental
restrictions. Visit website for further infor-
mation www.ekgo.dk.
PPR anmodning, kontakt venligst besty-
relsen for planiagt flyvning. Specifikke
ankomst- og afgangsruter pga. miljgbegraen-

sninger. Se website for yderiig info
www.ekgo.dk.

Lejlighedsbenyttede flyvepladser

Det tilladt at etablere en midlertidig flyveplads pa f.eks. en stubmark, under den forudsatning, at arealet
ikke aendres. At der szettes en vindpose op og laegges et landings-T ud, andrer ikke ved at dette er tilladt.

Ejerens tilladelse skal naturligvis indhentes, i relation til sveeveflyvning skal pladsen overholde de
begraensninger, der fremgar af UHB510.

Nar et sveevefly udelander pa en mark, bliver marken ikke til en flyveplads, og ejerens tilladelse skal ikke
indhentes. Men det er naturligvis en god ide efterfglgende at kontakte ejeren og forklare, hvad der er sket.
Hvis der matte vaere sket skade pa marken — hvilket meget sjeeldent sker — er sveeveflyet ansvarsforsikret,
men diskussionen om, hvorvidt ejeren har krav pa erstatning eller ikke, skal ikke tages af piloten. Denne
skal henvise til forsikringsselskabet, der i sa fald tager de videre forhandlinger.
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1.10 Flyvepladser

Indretning af svaeveflyvepladser er reguleret af Dansk Svaeveflyver Unions egne bestemmelser, som er
godkendt af myndighederne, og alle sveeveflyvepladser er anmeldt over for luftfartsmyndighederne,
hvorfor disse myndigheder ogsa skal orienteres om — evt. godkende — sendringer af sveeveflyvepladsen.

Indretning af andre flyvepladser, som ogsa bruges af sveevefly og / eller TMG er ogsa reguleret at et

regelsat, som naturligvis er helt anderledes end for sveeveflyvepladser — isaer hvis det drejer sig om stgrre
flyvepladser og lufthavne.

Sveeveflyvepladser

Sveeveflyvepladser, der bruges til uddannelsesflyvning, skal vaere godkendte til formalet, have ejerens
tilladelse samt opfylde forskellige vilkar. En svaeveflyveplads skal indrettes efter denne model:

Sikkerhedsomrade

Start-landingsomrade Bane

Link:
https://medlem.dsvu.dk/grp500/156-uhb510-best-for-flyvepladser-der-anvendes-til-svaeveflyvning-
pdf/file/menu-id-117

Banen skal veere minimum 650 meter lang og hgjdeforskellen fra den ene ende til den anden ma hgjst vaere
2% af den samlede laengde, og tveerhaeldningen hgjst 5%. Indflyvningsforholdene skal vaere frie.

Startomradet skal vaere min. 100 meter langt, og det skal vaere min. 40 meter bredt med min. 10 meter fra
vingetippen pa svaeveflyet til naermeste forhindring. Bevoksningen i startomradet ma hgjst veere 10 cm hgijt

for ikke skabe risiko for, at vingetippen far fat i bevoksningen under start.

Landingsomradet skal vaere min. 400 meter langt og 50 meter bredt, og bevoksningen i landingsomradet
ma hgjst vaere 20 cm hgijt.

Svaeveflyvepladsen skal have en vindpose, sa landende fly kan se vindretningen.
Godkendelsesproceduren for svaeveflyvepladser findes i BL 9-9.
Link:

http://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/civilluftfart/Dokumenter/Love%200g%20bestemmelser/Bestemmels
er%20for%20Civil%20Luftfart%20(BL)/BL%2009-serien/9 9.pdf
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@vrige flyvepladser

@vrige offentlige flyvepladser, som ikke kun er svaeveflyvepladser, skal ogsa godkendes af
luftfartsmyndighederne, og udover selve banesystemet skal flyvepladsen ogsa have sikkerhedszoner, hvor
der er plads til et fly, hvis det af en eller anden arsag kgrer af banen. Pa nogle flyvepladser anvendes
sikkerhedszonerne ogsa til, at flyene taxier til og fra banen — f.eks. som her i Lemvig:

Aerodrome Chart - EKLV Lemvig
ELEVin FT
. VAR 1.0°E Dimensions in M
TEL {JUL 2010)
Glider
hangar Hellpad

Harigar

742 x 30 Grass

SCALE 1 : 7500

Datum : WGS-84 r T T T T T 1
100 0 100 200 300 400 M

Pa stgrre flyvepladser og pa lufthavne med asfalt- eller betonbaner, skal taxivejene bruges til bevaegelser til
og fra den aktive bane. Dette har ikke nogen interesse for traditionelle svaevefly, men for TMG-piloter er
det vigtigt at kende til begreberne pa disse flyvepladser — bl.a. ”stoplinjen” som er det sted, hvor flyet
senest skal standse, fgr det kgrer ud pa banen. En overskridelse af stoplinjen uden klarering betragtes som
ulovlig baneindtrangning.

Stoplinjen er markeret med to fuldt optrukne og to stiplede linjer — ofte suppleret med blinkende orange
lys i siderne.

Et eksempel pa en stoplinje
pa en lufthavn med gule
striber og med orange lys
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Signaler pa jordoverfladen ved en flyveplads

Pa en flyveplads findes flere forskellige signaler pa jordoverfladen eller i signalgraven, og disse signaler skal

en pilot kende. Her er de typiske for de flyvepladser, som svaevefly og motorsvaevefly kommer i kontakt
med:

Landings-T

Landinger skal forega langs T-ets skaft og i retning
mod tveerbjeelken, medmindre flyvekontrollen har
givet andre anvisninger

Rod flade med diagonal gul bjaelke
Mangvreomradets tilstand er darlig, og piloter
skal udvise szerlig opmaerksomhed, nar de taxier
rundt pa omradet

Rod flade med gult kryds

Flyvepladsen er usikker, og landing er forbudt

Hvidt “ke@dben”

Alle bevaegelser bgr forega pa harde overflader

To hvide kors
Der foregar sveaeveflyvning pa pladsen

Et eller flere hvide kryds

Dele af banen eller omradet er uanvendeligt for
luftfartgjer

Hvid knaekpil til hgjre
Alle drej efter start og f@r landing er hgjredre;j
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Stort gult skilt med et “C” i midten

Her er flyvepladsens meldekontor

Hvidt skilt med et understreget sort tal:

Viser startretningen afrundet til hele 10 grader

https://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/civilluftfart/Dokumenter/Love%200g%20bestemmelser/Bestemmelser%20for%20Civil%20Luftfart%20(BL)/

BL%2007-serien/BL%207-1%20%2016%20%20udgave.pdf

Lyssignaler pa jorden og i luften

Piloter, der flyver motorsvaevefly, kan blive udsat for brugen af lyssignaler pa stgrre flyvepladser og
lufthavne og skal derfor ogsa kende disse signaler. Traditionelle svaeveflyvere mgder til gengeeld sjaeeldent

disse signaler.

Lyssignal Fra flyvekontrol til: Fra flyvekontrol til:
rettet mod luftfartgjet Luftfartgj i luften Luftfartgj pa jorden
Fast grgnt lys Tilladt at lande Tilladt at starte
Fast rgdt lys Giv plads til andet luftfartgj og Stop
fortszet i trafikrunden
Serie af grgnne blink Returner for at lande Tilladt at taxi

Serie af rgde blink

Flyvepladsen er ikke sikker. Land
ikke

Taxi fri af bane i brug

Serie af hvide blink

Land pa denne flyveplads og
fortseet til forpladsen

Returner til udgangspunktet pa
denne flyveplads

Rede lyskugler

Uanset tidligere instruktioner —
det er ikke tilladt at lande p.t.
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1.11 Efters@gning og redning

Havariraten for svaevefly er lav sammenlignet med mange andre luftsportsgrene, og gudskelov er der stort
set naesten aldrig brug for at seette en eftersggning i gang efter et svaevefly eller et motorsvaevefly, og en
egentlig redningsaktion har vi ikke oplevet i umindelige tider. Men det kan jo ske, og derfor er det vigtigt at
have i baghovedet, hvad man ggr i en sadan situation, og ikke mindst hvad man kan komme til at ggre
forkert med deraf fglgende uheldige oplevelser.

Alarmeringstjeneste

Som naevnt i afsnit 1.8. ydes der alarmeringstjeneste til alle fly, som der ydes flyvekontroltjeneste til og til
luftfartgjer, som har anmodet om alarmeringstjeneste. Endvidere ydes der sa vidt muligt
alarmeringstjeneste til luftfartgjer, der har afgivet en flyveplan.

| praksis betyder det, at flyvekontrollen vil begynde at reagere, hvis et luftfartgj ikke har rapporteret senest
30 minutter efter et aftalt rapporteringstidspunkt, hvilket er hgjst useedvanligt i den traditionelle
svaeveflyvning. Flyvekontrollen vil ogsa reagere, hvis et luftfartgj ikke er ankommet senest 30 minutter
efter forventet ankomst. Heller ikke dette er helt ssedvanligt i sveeveflyvningen, men kan dog forekomme.

Til gengeeld er det yderst relevant for flyvning med motorsvaevefly, som ofte flyver pa flyveplan og i hvert
fald pa forventede ankomsttidspunkter ved f.eks. graensen til et kontrolleret luftrum.

Nar en flyvekontrol seetter alarmeringstjenesten i gang, starter den altid med at "ringe bagud”.
Flyvekontrollen ringer til alle de lufttrafiktjenester, som luftfartgjet kunne have haft kontakt med under
vejs og ender til sidst ved startflyvepladsen. Hvis flyet rent faktisk er startet, og kontakten hgrer op
undervejs, overgives sagen til JRCC (Joint Rescue Coordination Center), som sidder i Karup. JRCC prgver at
samle alle oplysninger herunder informationer om, hvor lang tid flyet kan flyve. Herefter kontakter de
forskellige, der kunne have set flyet. F.eks. vil man ringe til bade flyvepladsen, kroen og andre steder pa
Endelave, hvis flyveplanen ikke er blevet lukket. JRCC forsgger at finde nogen, som kunne have set flyet og
besaetningen.

Hvis dette ikke giver resultat, bliver det store apparat sat i gang. Hvis det er over store afstande over vand,
kan man seette jagerfly eller andre af flyvevabnets fly ind for se, om der findes oliepletter eller vraggods pa
vandoverfladen. Skal der sgges i et mindre omrade, saettes en helikopter ind.

Alle kan regne ud, at en sadan operation koster rigtig mange penge og skaber en masse usikkerhed hos de
involverede. Derfor er det allervigtigst, at man ikke uforvarende kommer i en sadan situation pa grund af
en forglemmelse eller pa grund af manglende kommunikation. En flyveplan, som piloten har glemt at lukke,
har givet anledning til mange ungdvendige alarmeringer, og nogle gange har arsagen veeret, at piloten ikke
kunne huske telefonnummeret pa Kastrup Briefing, hvor en flyveplan kan lukkes, hvis det ikke sker pr. radio
eller pa den flyveplads, som man lander pa.

Hvis piloten ikke har nummeret til Briefingen, kan han vaelge at ringe til politiet og meddele situationen. Sa

vil politiet sikre, at flyveplanen lukkes. Relevante telefonnumre bgr ligge pa pilotens telefon, inden han
flyver.

46



Dansk Svaeveflyver Union Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

Udelanding med svaevefly

| den traditionelle svaeveflyvning er det en udelanding, som kan skabe bekymring hos familien eller hos
kammeraterne i flyveklubben. Nar termikken ikke slar til mere, og sveeveflyveren star pa en mark, sa er det
faérste han skal ggre efter at have sikret flyet at ringe tilbage til klubben og fortzlle, at han er landet ude.
Det vil naturligvis vaere naturligt at ggre det, fordi piloten skal have hjelperholdet til at komme og hente
flyet. Men det har sa ogsa den ekstra effekt, at der ikke er usikkerhed om, hvad der er sket med pilot og fly.

Som det allerfgrste efter en udelanding skal piloten dog kontakte den flyvekontrol/informationstjeneste,
som han senest havde kontakt med forud for udelanding, og forteelle at landingen er gaet godt. Herefter
skal han tage fat pa klubben / familien og derefter pa markens ejer, hvis landingen ikke er sket pa en
flyveplads.

Flyvning i bjergrige og utilgaengelige omrader

Nar svaeveflyvepiloter tager til udlandet for at flyve, er det ofte i omrader, hvor det er meget sveert at
udelande, og hvor en udelanding er langt mere farlig end i Danmark. Ved flyvning i disse omrader bgr man
give besked til en pa flyvepladsen om, hvornar man forventer at veere tilbage, eller man kan aftale med en
anden pilot, at man taler sammen over radioen med passende mellemrum.

Tag mobiltelefonen med

Tag mobiltelefonen med under en strakflyvning og sgrg for at have app’en ”112”. Nar man ringer ved
hjeelp af denne app, registreres mobiltelefonens GPS-position, og piloten kan blive fundet i Igbet af kort tid,
hvis uheldet skulle vaere ude, og piloten ikke kan hente hjalp andre steder. Som naevnt tidligere kan man
med fordel leegge telefonnumre ind pa sin telefon, inden man flyver.

Hvem opfanger et ngdsignal?

Hvis uheldet er ude, og piloten er ngdt til at afgive en ngdmelding (Mayday), bgr piloten ggre det den
seneste frekvens han har brugt, da man i denne flyvekontrolenhed ved, hvor luftfartgjet er. Hvis det ikke er
hensigtsmaessigt at bruge den senest anvendte frekvens, skal piloten kalde pa ngdfrekvensen 121,5 Mhz.
Ngdfrekvensen aflyttes af alle flyvekontrolenheder, af alle trafikfly og af satellitter. Pa havet aflyttes
ngdfrekvensen ogsa af skibe.
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1.12. Sikkerhed (Security)

Alle bestemmelser og lovgivning indenfor luftfarten har til formal at gge sikkerheden, og ordet sikkerhed
skal her forstas med det engelske ord “safety”. | dette afsnit behandles ordet sikkerhed ud fra begrebet
sikring (security). ”"Security” er ikke kun noget vi oplever i en lufthavn, inden vi skal ud at flyve. Pa en
sveeveflyveplads og i en sveeveflyveklub er der ogsa adskille elementer, som falder ind under dette begreb —
bade pa flyvepladsen, i hangaren, i vaerkstedet og i klubhuset. Skillelinjen mellem ”security” og ”safety” kan
veere noget udefinerbar, og der vil derfor komme eksempler, som kan vaere bade det ene og det andet.

Sikring af svaeveflyvepladsen

Indretning af pladsen, som er beskrevet i afsnit 1.10., indeholder ogsa en raekke sikringselementer for at
beskytte 3. mand og for at skabe nogle retningslinjer for brugerne af pladsen, sa den totale sikkerhed gges.
UHB510 beskriver bl.a., at en spilstart skal afvikles saledes, at den ikke skaber fare for 3. mand — eller sagt
med andre ord: Wiren ma ikke falde ned i naboens have eller endnu vaerre i mennesker. UHB510 beskriver
0gsa, at der skal tages hensyn til hgjspaendingsledninger, som skal vaere min. 300 meter fra pladsen.

Flyvningen pa en svaeveflyveplads skal ogsa tilrettelaegges saledes, at offentlige veje ikke overflyves i hgjder
under 50 fod / 15 meter, hvilket f.eks. kan betyde, at landingsfeltet skal rykkes frem pa flyvepladsen.

En svaeveflyveplads er ofte indrettet sdledes, at det er muligt at komme ind pa pladsen andre steder end
ved klubhuset, hangaren eller startstedet. Mennesker, der er ude at Igbe en tur eller ude at lufte hunden
kan bevidst eller ubevidst komme til at ga ind pa flyvepladsen, mens der foregar flyvning. Derfor er det
ngdvendigt at have en tilstraekkelig skiltning omkring pladsen, sa 3. mand bliver advaret mod at komme ind
pa pladsen. Der bgr fremga af skiltene, hvor man skal henvende sig, hvis man som gaest gerne vil ind og
besgge sveaeveflyveklubben. For det vil vi jo netop gerne have.

Af hensyn til ulykke, brand, havari og andre situationer, skal der veere skilte flere steder omkring startsted,
hangar, vaerksted og klubhus, der har de ngdvendige oplysninger ved alarmering. Disse skilte skal minimum
indeholde fglgende oplysninger

Situation Oplysning

Ulykke Telefonnr. pa alarmcentral 112

Brand og redningsberedskab Telefonnr. pa alarmcentral 112 e.l.

Behov for politi Telefonnr. politi 114 el. evt. 112

Luftrum og savnet luftfartgj Telefonnr. naermeste flyvekontrol-enhed
Huskeliste ved alarmering v" Ngjagtig adresse pa flyvepladsen

v" Hvor findes kontaktoplysninger til
DSvU’s havariberedskab

v" Hvor findes kontaktoplysninger til
Havarikommissionen

Se link:

https://medlem.dsvu.dk/grp500/156-uhb510-best-for-flyvepladser-der-anvendes-til-svaeveflyvning-
pdf/file/menu-id-117
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Sikring af veerksted

Varkstedet i en svaeveflyveklub er en del af DSvU’s vaerkstedsorganisation og er dermed godkendt som
veerksted for det vedligeholdelsesarbejde, som foregar i klubberne. | reglerne for indretning af veerksteder
findes der flere krav, som skal vaere overholdt — bl.a. markering af det vaerktgj, som hgrer til veerkstedet. Pa
denne made er man sikker p3, at der ikke mangler vaerktgj, som er blevet glemt i et fly under
vedligeholdelse. Pa samme made skal reservedele vaere markerede for, om de kan bruges eller ikke. Alle
disse bestemmelser er beskrevet i MOM-CAME, som er manualerne for vedligeholdelsesorganisationen og
for CAO’en, der kontrollerer den Igbende vedligeholdelse og luftdygtighed.

Sikring af hangar og klubhus

Mens der er regler for indretning af et veerksted, er der ikke nogen regler for indretning af en hangar, men
der er mange gode huskeregler for at undga skader og uheld i hangaren. F.eks. vil det veere rigtig fornuftigt
at have maerker pa gulvet for, hvor de enkelte fly skal sta, samt en procedure for hvordan flyene sattes ind
i og tages ud af hangaren.

Der bgr ligeledes veere brandslukningsmateriel i hangaren, som er nemt at fa fat i, hvis der skulle udbryde
brand, og hangaren skal i det hele taget vaere indrettet sadan, at el-installationer osv. lever op til de
geeldende krav og ikke udger en risiko i sig selv.

Bemeerk iszer, at der kan vaere en maksimal maengde braendstof, der ma opbevares i én bygning.

Der bgr vaere en checkliste i en svaeveflyveklub, som vedrgrer afslutningen af flyvedagen. Bare helt
almindelige ting som at slukke for kaffemaskinen er godt at have med, men ogsa det mere alvorlige —
nemlig sikring af, at alle er kommet hjem, eller — hvis en pilot er landet ud — sa at vide, hvor han er, og hvad
der sker for at fa ham og flyet hjem igen. Alle bygninger pa svaeveflyvepladsen skal naturligvis vaere aflast
forsvarligt, nar der ikke er nogen pa pladsen.

Ulovlige handlinger pa en svaeveflyveplads

En svaeveflyveplads, hvor aktiviteten er ophgrt, og hvor solen er lige ved at ga ned, er et meget fredeligt
sted og kunne derfor friste nogen til at bruge pladsen til ulovlige flyvninger. Der har sa vidt vides ikke veeret
sadanne ulovlige handlinger pa danske svaeveflyvepladser, men der er eksempler fra udlandet og Danmark,
hvor fly er landet med bl.a. narkotika. Sadanne situationer vil politiet naturligvis gerne hgre om, men da
sveeveflyvepladsen ofte er forladt, vil det vaere en oplagt ide at bede pladsens gode naboer holde et vagent
gje med mistaenkelige aktiviteter pa pladsen, nar der ikke foregar svaeveflyvning.

Der er mindst to tilfaelde i Danmark, hvor fly og transportvogne er blevet stjalet fra hangaren og fra

pladsen. Jo svaerere det er at komme ind i en hangar, jo st@grre er sandsynligheden for, at tyvene nar at blive
forstyrret, inden de kommer ind.
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Security i lufthavne — iszer for TMG-piloter

Nar en TMG lander pa en international lufthavn, vil besaetningen ofte blive omfattet af den security-
kontrol, der er i lufthavnen. Helt konkret skal fartgjschefen medbringe sit certifikat, logbog og personlig
legitimation, nar han forlader TMG’en for at ga ind pa lufthavnen, og han ma vaere forberedt pa nogen
steder at skulle gennem en sikkerhedskontrol, inden han far lov til at ga ud til flyet igen.

Det kan veere gavnligt pa forhand at undersgge forholdene, inden man flyver til en sadan lufthavn.
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1.13. Rapportering af havarier, haendelser og unormale situationer

Rapportering af havarier og haendelser
Havarier og alvorlige handelser med luftfartgjer — herunder svaevefly — skal indrapporteres til
Havarikommissionen for Luftfart og Jernbane. Regelsaettet er reguleret af EASA i EU-forordning 996/2010

hvor ogsa definitionerne er beskrevet.

Link: https://havarikommissionen.dk/media/9149/eu996 2010.pdf

Kendetegnende for et havari er, at det indeholder en eller flere af fglgende omstaendigheder:

Person i eller uden for et luftfartgj omkommet

Person i eller uden for et luftfartgj alvorligt kvaestet

Skade eller strukturel fejl, som nedsaetter luftfartgjets stabilitet
Luftfartgjet savnes

AN NI NN

Kendetegnende for en alvorlig haendelse er:

v" En haendelse, der rummer omstandigheder, som viser tegn p4, at der var stor sandsynlighed for et
havari.

Nar der sker et havari eller en alvorlig haendelse, ma luftfartgjet ikke bergres eller flyttes, inden
myndighederne har givet tilladelse til det. Det er dog tilladt at komme personer med kvaestelser til
undszetning og redde dem ud af flyet for at komme under behandling. Inden rapportering af havariet eller
handelsen foretages, skal der naturligvis ske henvendelse til politiet og tilkaldes hjelp til bjaergning af evt.
tilskadekomne.

Det er DSvU’s politik, at proceduren med rapportering af havari m.v. starter med kontakt til DSvU’s
havariberedskab, hvor der altid er en pa vagt. Havarivagten hjalper med at fa rapporteringen til at forega
korrekt og hensigtsmaessigt, og havarivagten sgrger ogsa for at skaffe stgtte fra unionen til at hjeelpe
klubben med de mange ting, der opstar i forbindelse med en sadan situation.

Det er havarikommissionens opgave at afklare arsagen til et havari eller en alvorlig haendelse, men
kommissionen forholder sig ikke til skyld. Nar der opstar et uheld — alvorligt eller mindre alvorligt — er det
allervigtigste at sikre, at alle kan lzere af det, sa det ikke opstar igen. Nar der er tale om et havari, vil HCLJ
efter sine undersggelser udgive en havarirapport om arsagen til uheldet. Nogle gange er denne
undersggelse ikke ret dybtgdende, hvis det er abenbart, hvad der er sket.

Dansk Svaeveflyver Union har etableret et Safety Management System (SMS), som indsamler alle rapporter
om afvigelser — store som sma. Hensigten er at skabe et overblik over, hvordan mgnsteret af uheld og
andre situationer er i dansk sveeveflyvning — alt sammen med henblik p3, at vi alle kan lzere af det og undga
lignende uheld i fremtiden.

51


https://havarikommissionen.dk/media/9149/eu996_2010.pdf

Dansk Svaeveflyver Union Luftfartsret
Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021

SMS’en DSvU gnsker en ”Just-Culture”, hvor det er naturligt at fortaelle om oplevelser, som gik godt, men
som i yderste konsekvens kunne vaere endt med et uheld eller andet. Der er ikke krav om, at man skal
opgive sit navn, ndr man indrapporterer til SMS’en, men man ma naturligvis gerne. Det er vigtigt at samle
disse informationer, idet vigtig viden gar tabt, hvis man ikke rapporterer, nar noget kunne ggres bedre.

Link: https://medlem.dsvu.dk/Flysik-udvalg/Safety-Management-System-SMS/menu-id-1313

Rapportering af flyvemaessige situationer — regler og love overtradt

EU-forordning 376/2014 giver mulighed for at indrapportere begivenheder i flyvningen, som kan vaere med
til at gge flyvesikkerheden i fremtiden. Denne EU-forordning er beskrevet i BL 8-15, og er en fortszettelse af
den tidligere BL 8-10.

Link: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0376&from=EN

Link:
http://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/civilluftfart/Dokumenter/Love%200g%20bestemmelser/Bestemmelser%20for%20Civil%20L
uftfart%20(BL)/BL%2008-serien/Endelig_version BL 8 15.pdf

Bade den tidligere BL 8-10 og den nuvaerende EU-forordning foreskriver, at personer, der ufrivilligt er
kommet til at overtraede lovgivningen indenfor luftfarten, skal veere straffrie, nar de indrapporterer
handelsen iht. denne forordning. Et eksempel kunne vaere en svaeveflyver, der uforvarende kommer til at
drive ind i et TMA uden klarering, mens han kurver i termikken.

Forudsaetningen for at blive straffri er, at begivenheden er sket uforvarende og ufrivilligt. Det siger sig selv,
at en pilot ikke kan sikre sig straffrihed med en BL 8-15-indberetning, hvis han med en TMG flyver under
Storebaeltsbroen.

Ogsa pa dette omrade gnsker DSvU’s SMS indrapportering for ogsa her at kunne samle oplysninger om
tendenser indenfor flyvesikkerheden. Hvis det f.eks. viste sig, at svaeveflyverne gjorde sig skyldige i mange
ulovlige luftrumsindtraengninger, ville det vaere oplagt at satte en uddannelsesaktivitet i gang pa dette
omrade.

Link: https://medlem.dsvu.dk/Flysik-udvalg/Safety-Management-System-SMS/menu-id-1313
Link: https://www.trafikstyrelsen.dk/~/media/Dokumenter/08 Luftfart/Indrapportering/PDF_GA INDIVIDUAL.pdf

Rapportering af andre oplevelser til Safety Management Systemet

Et vaesentligt element ved DSvU’s overgang til regulering efter EASA-reglerne er muligheden for at kunne
beskrive udviklingen i sikkerheden, og hvert ar skal DSvU’s DTO lave en arsrapport til
luftfartsmyndighederne, som skal have et specifikt afsnit om udviklingen indenfor sikkerheden.

DSvU har tidligere haft et begreb kaldet “Tildragelser”, som var alt andet end det, der foregik under selve

flyvningen. Det kunne vaere et hul i en vinge, som opstar nar fly seettes i hangar, en revne i en fgrerskaerm,
fordi der bliver taget forkert pa den, osv. osv.
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Muligheden for rapportering af alle mulige forhold, som kan vaere med til at forbedre sikkerheden, giver nu
en langt bedre baggrund for at kunne beskrive den sikkerhedsmaessige udvikling i unionen og for at szette
aktiviteter ind, der kan rette op pa tendenser, der gar den forkerte vej.

| den tid, som SMS’en har eksisteret, er der nu konstateret indrapporteringer om f.eks. forhold pa
materiellet, som vakker bekymring for, at visse fabrikanter bruger underleverandgrer, der laver arbejde af
for darlig kvalitet. Der er ogsa set rapporter pa flere tilfeelde af potentielt farlige situationer under landing
med en bestemt type svaevefly, hvor flapshandtaget springer ud af sit indgreb under landing med det
resultat, at flyet ofte saetter sig for hardt. Flere af sddanne rapporter viser efterhanden et mgnster, og
SMS’en kan gg@re noget ved det — f.eks. advare andre ejere af lignende fly eller bede unionens
materielorganisation vaere seerligt opmaerksom pa disse fly og evt. slid i de pagaeldende dele.

Ogsa pa det operative omrade er der set rapporter, som alle retter opmaerksomheden hen pa et bestemt
forhold, som kan have flyvesikkerhedsmaessige konsekvenser.

Det skal ogsa veere naturligt for elever at indrapportere forhold, som de oplever som en begraensning for
deres uddannelse i en klub. Det kan f.eks. vaere maden vi taler til hinanden pa eller undervisningsformen
hos en eller flere instruktgrer. Det kan sikkert vaere svaert for en ung elev at sige til en erfaren instruktgr, at
eleven ikke forstar, hvad instruktgren mener. Men hvis det viser sig gennem rapporterne, at flere har en
sadan oplevelse, har klubben en god mulighed for kigge pa sin made at traene piloter pa.

Alle har mulighed for at indrapportere, og bgr gere det, nar man finder det hensigtsmaessigt — og gerne
anonymt.
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1.14. National lovgivning

Luftfartslovens regler, som er videregaende end EASA-regler

Den vigtigste paragraf i Luftfartsloven er §1, som foreskriver at loven geelder, medmindre noget andet
fremgar af en EU-forordning.

Luftfartsloven regulerer flyvningen i Danmark pa mange forskellige omrader, og loven lever op til de
rammer, som EASA-reguleringen saetter. Luftfartsloven indeholder imidlertid mange andre bestemmelser
end dem, der regulerer certificering af piloter og operationelle rammer for flyvningen. Den indeholder
f.eks. mange regler om arbejdsmiljg i luftfarten. Sddanne bestemmelser er danske bestemmelser og ikke
omfattet af EASA-regelsaettet. Pa dette og flere andre omrader er Luftfartsloven altsa mere vidtgaende end
EASA-reglerne.

Sammenfattende for de bestemmelser i luftfartsloven er, at de ikke har indflydelse for sveeveflyvningen.
Der er ogsa bestemmelser i luftfartsloven, som ikke er sa vidtgdende som EASA-reglerne. Et lille eksempel
pa dette er, at man ikke ma fgre luftfartgj, hvis man har 0,2 promille alkohol eller mere i blodet, men AMC1
til SAO.GEN.130 og SAO.GEN.135 gar videre, idet piloten heller ikke ma have indtaget alkohol mindre end 8
timer fgr flyvningen. AMC’en foreskriver endvidere, at piloten ikke ma indtage alkohol under flyvningen.
Det kommer nu nok ikke som den helt store overraskelse.

Bestemmelser for luftfart (BL) som er videregaende end EASA-regler

BL 9-9 — Svaeveflyvning

Selv om al svaeveflyvning efter 8.4.2020 er reguleret efter EASA-bestemmelser, eksisterer BL 9-9 stadigvaek.
Mange af bestemmelserne i denne BL er nu aflgst af EASA-regler, men BL 9-9 foreskriver bl.a. stadig,
hvordan godkendelsesproceduren er for en svaeveflyveplads, samt at myndighederne kan udpege en
godkendt forening til at varetage svaeveflyvning i Danmark. Dansk Svaeveflyver Union har denne rolle.

Link:
http://selvbetjening.trafikstyrelsen.dk/civilluftfart/Dokumenter/Love%200g%20bestemmelser/Bestemmels
er%20for%20Civil%20Luftfart%20(BL)/BL%2009-serien/9 9.pdf

BL 7-1 Bestemmelser om lufttrafikregler

Denne BL gjaldt tidligere hele Danmark, men gzelder nu overvejende kun pa i Grgnland og pa Feergerne.
Der er dog enkelte bestemmelser, som ogsa geelder i Danmark og udover EASA bestemmelserne. Pkt. 3.4.
har nogen yderligere bestemmelser omkring alkohol og flyvning — bl.a. arbejdsgiveransvar og pligt til for
personale pa en bevaertning at tilkalde politiet, hvis flyvende personel har indtaget alkohol, og hvis der
mistanke om, at sddanne personer vil fortsaette i pavirket tilstand.

Pkt. 4.1.5. indeholder bestemmelser om slaeb af andre luftfartgjer — herunder svaevefly, hvor sadanne
flyvninger skal forega iht. klarering, rad eller oplysninger fra en lufttrafiktjeneste. Pkt. 4.1.7. foreskriver bl.a.
at kunstflyvning ikke ma ske i lavere hgjde end 2000 fod, medmindre luftfartsmyndighederne har givet
tilladelse til det.
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BL 7-100 Bestemmelser der supplerer SERA-forordningen

BL 7-100 har en raekke forhold, der afviger part SERA (De falleseuropaeiske regler for luftrummet). Enkelte
af disse er ogsa interesse for svaeveflyvningen. F.eks. fastlaegger pkt. 4.3.1. at min. flyvesigt i luftrumsklasse
F og G er 3 km, hvis flyvehastigheden er under 140 KTS. | SERA-forordningen er udgangspunktet 5 km.

BL 7-100 indeholder ogsa bestemmelser om, hvornar man kan indgive en forkortet flyveplan i Danmark
samt nogle supplerende oplysninger om afslutning af en flyveplan —f.eks. at det kan anfgres i flyveplanen,
hvis man ikke vil veere i stand til at lukke flyveplanen senest 30 minutter efter det beregnede
landingstidspunkt.

BL 7-14 Bestemmelser for procedure for tale-kommunikation

BL 7-14 indeholder dansk og engelsk standardfraseologi ved radiokommunikation. Da dansksproget
fraseologi i sagens natur ikke findes i EASA-programmerne, fortsaetter denne BL som overbygning til EASA-
bestemmelserne pa radiokommunikationsomradet. Den engelske fraseologi er fastlagt og beskrevet i SERA-
forordningen.

Bestemmelser i DSvU’s traeningsprogrammer, der afviger fra EASA-FCL

Ved etableringen af treeningsorganisationen har Dansk Svaeveflyver Union valgt stringent at holde sig til
bestemmelserne i EASA-regelsaettet, efter at unionen i mange ar har veeret flittige med selv at opfinde egne
regler. EASA-regelsaettet er sa detaljeret beskrevet, at der ikke laengere er grund til at specificere det
yderligere. Et enkelt sted har DSvU dog valgt at afvige ift. EASA-reglerne, og det ved fastleeggelse af
mindstealderen for at blive instruktgr (FI/S). EASA har sat en mindstealder pa 18 ar for instruktgrer, men
DSvU har valgt af fastholde den hidtidige mindstealder for instruktgrer pa 20 ar.
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Forkortelser

ACC
AMC
AMSL
AFM
AD-note
AFIS
AlIS
ARC
AMP
AIC
APP
APRON
ARS
ATO
BL
CAA
CAMO
CRS
CTR
DT
DTO
EASA
FCL
FIR

FL

GM
GPS
MOM-CAME
ICAO
IFR
JAR
LTA
METAR
MSL
PC
QFE
QNH
RMZz
SARPS
SPL
SFCL
SERA
SCT
SLG
SSG
SMS
TAF
TIA
TIZ
TMA
TMG
T™MZ

Area Control Center

Acceptable Means of Complianc

Above Mean Sea Level

Aircraft Flight Manual

Airworthiness Directive

Aerodrome Flight Information Service
Aeronautical Information Service

Airworthiness Review Certificate

Aircraft Maintenance Programme

Aeronautical Information Circulars

Approach controller

Forpladsomrade

Airworthiness Review Signatory

Approved Training Organization

Bestemmelser for civil Luftfart

Civil Aviation Authority

Continuing Airworthiness Maintenance Organization
Certificate of Release to Service

Control zone

Dagligt Tilsyn

Declared Training Organization

European Aviation Safety Agency

Flight Crew Licensing

Flight Information Region

Flight Level

Guidance Material

Global Positioning System

Continuing Airworthiness Management Exposition
International Civil Aviation Organization
Instrument Flight Rules

Joint Aviation Requirements

Local Traffic Area

METeorological Aerodrome Report

Mean Sea Level

Proficiency Check

Field Elevation

Nautical Hight

Radio Mandatory Zone

Standards and Recommended Practices

Sailplane Pilot License

Sailplane Flight Crew Licensing

Standardised European Rules of the Air

Scattered (meteorological)

Self Launching Glider (Selvstartende motorsvaevefly)
Self Sustaining Glider (Svaevefly med hjemhentningsmotor)
Safety Management System

Terminal Aerodrome Forecast

Traffic Information Area

Traffic Information Zone

Terminal control area / Terminal Maneuvering area
Touring Motor Glider (Motorsvaevefly til rejsebrug)
Transponder Mandatory Zone

56

Luftfartsret

Kompendium
6. udgave 2021 - 17.10.2021



TWR
VFR
vMmC
VFG
UHB
UTC

Dansk Svaeveflyver Union

Tower (Control Tower)

Visual flight rules

Visual Meteorological Conditions
VFR Flight Guide

Unionshandbog

Universal Time Coordinated
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