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SMS-indberetninger 2021

Beskrivelse

Jeg ligger pa finale i 900 m fegr bane 19 i 900 fods hgjde med fuld luftoremse med
en fart pa 120 km/t, dette er 10 km/t hurtigere end normalt, men grundet let
turbulent luft teenkte jeg at det var godt at have lidt ekstra fart at give med.

Omkring 400 m fgr banen tager jeg luftbremsen 3/4 ind hvor farter 110 km/t, pga.
vinden reduceres bremsen yderligere. Herefter hegrer jeg stallwarningen, for at
undga at 'falde igennem' skubber jeg luftbremsen helt ind, i 2 meters hgjde staler
flyet. Jeg rammer jorden, hvor venstre hjul knaekker af samt forhjulet bliver trykket.
Flyet fortsaetter forst ligeud, men drejer herefter i et blgdt sving ud i

sikkerhedszonen Ingen

Har formodenligt flgjet for langsomt pa sidste del af indflyvningen til bane 09.
Flyet har veeret teet pa stall-graensen,

muligt gust eller turbulens foresagede tab af kontrol i ca. 70 meters hgjde,
hvorunder flyet drejer 90 grader til hgjre.

Piloten forsagte en landing ligefrem, (men nu i medvind).

Flyets hgjre vinge rammer leebaelte, og lander pa neesen.

Voldsomme skader pa kroppen, starre skader pa vinger.

Sikkerhedscockpit og stedabsorberende pude, har formodentlig reddet pilotens liv
og farlighed. Nej
Efter endt flyvning skal flyet skubbes i hangar. Canopy bleeser utilsigtet i og lukkes
dermed med stor kraft. Canopy-rammen bliver let bukket og har svaert ved at

lukke. ingen

Efter aftalt afbrudt start lige frem ca. 20 meter hgjde. Landet lige frem . Faldskeerm
fra wier var stadig flyver. Men flgj forbi. Landet, men i aflgb drejet fly pludselig il
hgjre ca. 80 grader, grund spil wier havde kilet sig mellem kraeng ror og tip. Holdt

derefter stille. Ingen

I rul hvor indgangshastighed er 160-170 km/t. Anbefalet iflg. handbo 180 km/t,
naesestilling over horisont, men fra rygflyvning til udretning tabes naesen, skant
fuldt dykror som jeg erindrer det, og Vne overskrides. Max Vne for Puchacz er 215
km/t og farten konstateredes til 240 km/t. Luftboremsepladerne blev suget markant
ud, og jeg reducerer forsigtigt farten. Vaelger ikke at traekke luftbremserne ud. Der
opstar ikke flutter. Lander efterfglgende og laver inspektion pa flyet. | samarbejde
med mat. kontrollant laves en WO. Der var ingen skader pa flyet. G maler afleest til

+4,5 og -2,25. ingen

| ca. 20m's hgjde begynder motoren at traekke ujeevnt, falder tidvis 4-500
omdrejninger, hvorefter den traekker normalt igen i ca 10 sekunder. Fortseetter til

ca 150m pa medvind, hvorefter propel indfeeldes og der landes normalt. Ingen

Der er tale om en hangarskade hvor flyet blev skadet under bugsering vaek fra
hangaren. Jeg fejlbedgmte simpelhen frigangen mellem flyets hgjre vingetip og
hangaren, hvorved vingetippen desveerre ramte hangarportene. Vi havde forinden
skubbet flyet ud til en position hvor vi mente afstanden var stor nok til ikke at

ramme noget. Det forholdt sig desveerre ikke saledes. N/A

Under landing hgnser flyet og propel rammer jorden.
Yderste 10 cm knaekker af propel i begge sider. Ingen
| forbindelse med en spilsstart begyndte spilfareren at kere ind uden startstedet

var informeret. Ingen

Jeg er vest for pladsen i fra erindring 7 knob vestenvind og kurver termik med et
andet fly i hvad jeg husker som ca. 300 - 350m hgjde.

Jeg synes vi traeder hinanden lidt over teeerne og har svaert ved at centrere os
ordentligt i boblen for hinanden. Jeg synes vi kommer lidt taet pa hinanden, med
dertilhgrende flarm lyd og vi kommer ikke rigtigt nogen steder, sa jeg forlader
boblen i mellem 350 og 400m hgjde og flyver syd. Desveerre er jeg i den tid naet
af drive laengere mod gst end jeg er klar over og har kurs direkte mod spillet.
Flarmen begynder at larme med det samme, og jeg er klar over at der er et andet
fly teet pa mig, men jeg ved ikke hvor flyet er. Jeg kigger rundt men kan ikke se
den. Det er forst nar det andet fly aendre sillouetten pa himlen for at undvige mig
at jeg ser den, og drejer veek til hgjre. Det er farst nar jeg lander og snakker med
den anden pilot at jeg finder ud af at grunden til jeg ikke ser ham er at han er pa
vej op under mig i spilstart, og at jeg har vaeret alt, alt for teet pa den aktive
flyveplads i den helt forkerte hgjde. Min opmaerksomhed péa det andet fly jeg
kurvede med har optaget min opmaerksomhed, og jeg naede ikke at orientere mig
da jeg forlader boblen fer flarmen begynder at g& amok. -

Der er ikke tale om en haendelse af nogen art.

| forbindelse med montage af en ny tasteknap til radio, sa kan pinden sidde fast
under instrumentpanel. Et mest sandsynligt scenarie der jan indtraeffe under
startlgb pa jorden. Ingen
Ifom. Transport af Duo Discus XLT til udladet er der under transporten, medens

flyet har veeret i traileren, sket en skade svarende til undersiden af venstre ving.

Skaden er sket enten under selve karslen eller dertilhgrende samling og

adskillelse. Ingen

Dette drejer sig om uautoriseret indtreengen i reguleret luftrum - EKBI tragt nord.

Jeg kommer fra Nord mod syd og flyver ind under tragt nord som har bund i 2500
ft. Jeg kommer ind under en skygade ca. 2 km syd for tragt nords nordlige
begraensning, under gaden finder jeg en bobel pa ca. 3ms som indledes i ca. 430
meter. Efter etablering i boblen bgvler jeg lidt med radioen, da den kommet ind i
noget programmering og kan derfor ikke find Billunds frq pa radioen men efter sluk
og teend finder jeg 127.575 pa kanal 7 som ventet.

Min hgjde er nu 2100-2200 ft stadig climbing 3 ms imens jeg indleder samtalen
med ATC.

Jeg oplyser at jeg kommer fra nord og vil under gaden i tragt nord for at forsaette
mod vest,

han vender tilbage med en transponder kode 54XX

Jeg skal ferst have transponderen startet op og indstillet den korrekte kode.

Nu beder ATC om min hgjde, hvortil jeg svarer +3000 ft.

ATC konkluderer nu at jeg har brudt reglerne ved at komme ind i hans luftrum
uden af have faet en klarering.

ATCén har fuldstaendigt ret, han sagde aldrig jeg kunne forsaette og dermed er det
helt klart min fejl

Ved efter rationalisering er jeg blevet klar over at situationen blev forsteerket af at
ATCen forstod at jeg la uden for hans kontrol Zone og ikke 2 km inde under som
hans CTR jeg faktisk var under starten af dialogen.

Fra jeg starter pa boblen i 430 meter til jeg forlader boblen igen i ca. 1060 meter
gar der ca. 4 minutter.

Jeg skulle selvfglgeligt have trukket bremser under 2500 ft og veere blevet under
hans kontrol zone indtil han giver den korrekte klarering. ingen
Lak/fiber skade pa overside af ASK21 krop. Under transport i transportvogn har

haleplan veeret i bergring med overside af flykrop. Transportvognen er indrettet til

bade ASK21 og DG1000 og ifm. pakning af ASK21 er haleplanet fejlagtigt blevet

placeret i holderne til DG1000 haleplanet. De forskellige holdere er opmeerket hhv

"DG" og "ASK".

De involverede har lav erfaring med at pakke ASK21 i transportvogn. nil

Hard landing hvor understellet blev trykket op.
Henvisning til formular 2
frem sendt til union pa mail.

Vi har gang i lokal hygge termik flyvning. Vi er 2 fly i samme bobbel med god
hgjde seperation. Vores etsaedet skolefly kommer hen til os i 540m. Jeg er
instrukter i vores toseedede skolefly med en gaest.

Under termikflyvningen veelger V2 (vores etseedet) at dykke fart pa til 130kmt
hvilket ggr han kommer ned i ngjagtig samme hgjde som os (LF vores 2-szedet
skolefly) han kommer bagfra i vores blinde vinkel og veelger at ga indenom os. Jeg
kigger bagud og ser ikke V2 der pa nuvaerende tidspunkt er lige bag mig. V2
veelger sa at ga indenom samtidig med jeg @ger min kreengning en smule. Jeg
holder udkig og ser ham og nar at skubbe pinden lidt frem og rette ud af
kreengningen.

Seperationen er nok ca 30m. | seeyou er det korteste skaeringspunkt af tracks

19m. ingen

Efter start springer lufbremserne ud.

Sleebeflyet en Wilga traekkker svaeveflyet , discus cs op. i ca 10 meter, for jeg
opdager det.

Jeg opdager ingen reeeaktion fra slaebeflyet, som jeg har radiokontakt med.

Haendelsen forekom den farste dag under vores's sommerlejr. Om formiddagen

havde der veeret lokal briefing, og flyene var blevet samlet under anvendelse af

nogen tid. Flyene kom saledes lidt senere til startstedet end aftalt. Jeg hjalp flyet
frem og tradte tilbage for ikke at forstyrre cockpitcheck.

Discus CS blev som det farste fly slaebt i luften af den lokale klubs slaebefly; kort
efter at jorden var sluppet, sprang luftoremserne ud. De forblev ude sa lezenge flyet

kunne observeres fra jorden. Slaebet havde trods luftboremserne god stigeevne. Ingen

Piloten har bestaet S-prgve den 9/7. Og har endnu ikke modtaget certifikat.
Der var ikke vished om at piloten flyver som B elev frem til certifikatet er modtaget.
Grundet klubbens interne regler var streekflyvning alligevel ikke tilladt.

Mid-air collision Ingen

| forbindelse med flysleeb - kaldte sleebepiloten over 122.65 - at man pabegyndte
slaeb.

Motorfly trak tot og var netop begyndt at rulle - hvorefter wirehenter krydsede fra
startsted Nord og direkte mod syd - til benzinanlaegget

Sleebet blev stoppet indtil wirehenter var vaek - hvorefter slaebet fortsatte. ingen
Under transport fra Danmark til udlandet gik vogntoget i svingninger, hvorefter
heeredemmet mistedes og bilen ramte et autoveern frontalt og traileren vaeltede

om pa siden.

Dette skete under et vognbaneskift og hastigheden skgnnes at have veeret

omkring 80 km/t Ingen

Omskoling til LS-8a. Farste start og landing. Hjulet var ude, men blev ikke last og
sikret helt pa plads i hak i aben position, og handtaget hoppede ud igen.
Hovedhjulet klappede op i hjulbrgnden, da det kom i kontakt med banen ved

landingen. Ingen skade pa flyet. Ingen.

Farste ensaedet start pa pa enseedet fly efter solo sprang bremsen ud. Det viste
sig at bremsen sandsynligvis ikke var Iast ved start. Eleven udlgste wire i sikker
hgjde og landede lige frem Ingen
Efter landing i EKRK sidder vores gashandtag fast i tomgang indstilling. Vi taxier

ind med tomgang og inde pa forpladsen knaekker gaskablet og vi slukker

magneten. Ingen

Sgndag d18 april havde jeg en ubehagelig oplevelse i luften over vores plads.
Jeg havde et par ture i vores Is4 og pa den farste havde jeg stig da jeg gik pa
landingsrunde. Derfor besluttede jeg pa nummer to start at ga tilbage mod
baneenden fra starten’. Denne gang var der synk, men nar der er synk ma der
ogsa vaere stig. Jeg svingede over mod mangvreomradet og pludselig stgdte det 3
m. Rundt til hgjre for at konstatere at det var den forkerte vej og straks efter til
modsat side. Her sa jeg pludselig ind i undersiden af Rotax falken som lavede en
kraftig undvige mangvre. Straks kastede jeg Ls 4ren til hgjre og kollision blev
udgaet. Jeg vil vurdere afstanden til at vaere under 100m og jeg var temmelig
rystet. Jeg falte virkelig at manden med leen havde hugget ud efter mig og jeg
havde meerket suset fra klingen. Rotax falken var startet umiddelbart efter mig og
var efter start flgjet langs landevejen parallelt med pladsen. Jeg fik ingen advarsel
pa flarmen da den ikke virker i Rotaxfalken. Den kan i hvert fald aldrig ses pa
flarmradaren. Det var virkelig en gjenabner for at selv man synes man holder

udkig kan man sagtens overse noget alligevel ingen

Eleven sad i hgjre side for at treene sine faerdigheder som sikkerhedspilot. Under
udfladning forvekslede han styrepind og luftoremsehandtag, sa i stedet for for at
give fulde luftbremser, trak han i pinden og da han erkendte fejltagelsen skubbede

han pinden sa langt frem, at naesehjulet ramte jorden fer hovedhjulene. Ingen

Start og opvarmning som normalt, pa flyparkeringen hos Kolding flyveklub EKGE.

Ved taxi frem til start bane 28 kares der i et hul i jorden, som medfgrer at hgjre hjul

ophaeng braekker og flyet tipper ned pa hgjre vingetippen. Ingen

Under straekflyvning med Ventus2CT kom jeg lidt lavt og forsggte at bruge
Turboen, men det lykkedes ikke at udfeelde den. Forsggte et par gange at
gennemga kontakter og proceduren uden at der var nogen reaktion. Motoren var
blevet afprgvet uden problemer inden straekflyvning pabegyndtes. Antog at det var
problemer med batteriet og indledte landingsrunde til en mark, men konstaterede
at jeg var kommet ind i en termikboble som jeg valgte at stige i hvorefter det
lykkedes at sveeveflyve hjem uden brug af motor. Senere kunne der konstateres at
det muligvis var problemer med justering af en af de endestop microswitche som

blev bragt i orden. Ingen

Jeg holdt til siden og bag startfelt med 3 fly. Forrest holdt en Ventus CM for
selvstart, og jeg forventede at taxi ud og starte umiddelbart efter Ventusen.

Under varmkgring af motoren kaldte jeg startstedet op, for at sikre mig, at der ikke
blev trukket wirer ud. Jeg fik intet svar, og matte stoppe motoren for ikke at
overophede den.

Kort efter kom min makker pa flyet over fra startsted, og sagde at det var ok et taxi
ud for start.

Jeg startede motoren og begyndte at taxi, min makker holdt vingetippen. Pa vejen
til startposition var der en del mos, og hgjt omdrejningstal var ngdvendigt. Det
beted at jeg kunne checke magneter. Dermed var checklisten klar, bortset fra
bremser, idet hjulbremser pa ASH-31 betjenes via luftbremsehandtaget.

Der var stadig megen mos og min erfaring med flyet er, at hvis man holder stille i
mos, kommer man ikke i gang igen ved egen kraft.

Startlgbet blev pabegyndt umiddelbart. Min makker noterede at bremserne ikke
var last, og gav et opkald umiddelbart fra naboflyet. Jeg havde da last bremserne
og kvitterede med “Tak”.

| Corowa 2010 oplevede jeg pa neert hold et havari med en ASW-22 M. Piloten
havde grundet forstyrrelse i sin rutine ikke faet last sine luftoremser. Det fik fatal
betydning for ham.

Jeg har primeert selvstartet siden 2013, og jeg har fast benyttet en rutine, at
checke Iuftbremsen inder jeg seetter TO flaps under startlabet. Pa Arcus og ASH
begynder jeg startlgn i flap 2, ved ca. 60 km/t check af bremsehandtag, og ved ca.
80Km/t saettes flap til 4.

Pa denne start er det forste gang, jeg har oplevet ulast bremse. Det er
betryggende at bremserne aerodynamisk bliver holdt nede i lukket position pa
ASH-31.

| spilstarten springer hooden op. Ingen

En elev pa solo normer oplever et wirebrud pa jorden, inden flyet er airborne.
Pinden fgres frem hvorefter flyet med Igftet hale kare over wireskaerm,

spraengstykker og beslag. Herved opstar der gelcoat skader under bugen ingen

Hood ikke korrekt last under start.

Under spilstart gar hooden ca. 1 cm. op, hvorefter den fastholdes i lukket position
under resten af flyvningen.

Piloten fik ikke sikret i tilstraekkelig grad, der hooden var korrekt last.

Til orientering var det varmt vejr, og under lukning af hooden gik Iasehandtaget
stramt og forekom under cockpit check korrekt 1ast. Der var ikke tilstraekkelig

opmaerksomhed pa at konstatere at lasepalen var korrekt last. Ingen

Driver let med vinden, vinge gar i bevoksningen i sydlig begraensning Nej

Havde Iuftbremserne (som ogsa delvist er hjulbremser) ude under motorprgve ved
RU21 i EKRK. Luftbremserne kan lases ude, men i en position, hvor luftbremserne
er helt ude uden at der er reel bremseeffekt pa hjulene.

Efter motorpreven, fik jeg ikke slaet bremserne ind, sa jeg taxiaede ind pa
startbanen med bremserne ude.

Pa vejen mod startbanen blev jeg givet starttilladelse, sa jeg skiftede direkte fra
Taxi til take-off run.

Flyet var lastet teet pA MTOW og det var en varm dag, sa jeg forventede en lidt
slgv performance. Jeg havde dog ingen problemer med at komme op i hastighed
og roterede og lgftede fra banen uden at opleve noget anderledes. Jeg
konstaterede positiv climb (pa variometeret) lige efter |aftet og skiftede blikket vaek
instrumenterne og ud af cockpittet igen.

Kort efter, bemzerker jeg, at vi ikke stiger som ventet, og ser pa mit variometer, at
jeg falder med omkring 0,25 m/s. Jeg vil tro, at jeg er 15-20 meter over jorden her.
Jeg konstaterer, at jeg min forventede flyvehastighed 90 km/t og at motoren har de
forventede omdrejninger. Jeg har fokus pa instrumenterne lidt for laenge, og jeg
driver sideveers veek fra banen, sa den ikke er under mig.

Jeg vurderer her, at jeg ikke sikkert kan dreje tilbage til banen og lande, da jeg
stadig ikke ved, hvorfor min performance er sa darlig, og jeg ikke stiger - og der er
ikke ret meget bane tilbage.

Jeg overvejer, om jeg skal kalde MAYDAY og lande i graesset ved siden af banen,
da jeg bliver opmeerksom pa, at mine luftbremser er ude. Sa snart de blev klappet

ind, steg flyet fint. Ingen

Kavalerstart efterfuldt af spraengstykkebrud i ca. 70m hgjde.

Opnaelse af flyvefart pa 270 grader efterfulgt af 90 graders drej mod nord og
pabegyndelse af hgjrehandslandingsrunde til bane 27.

Ved basef/finale drej staller flyet over hgjre vinge i ca. 30/40m hgjde ca. 150m bag

bane 27 og rammer jorden i stejl vinkel. Fatale

Ved landing i kornmark sker groundloop til hgjre. Forinden er forgeeves forsggt
start af motor. Ved landingen var motoren stadig ude, hvilket resulterede i, at den
planlagte mark ikke kunne nas og det var ngdvendigt at benytte kornmarken. |
forbindelse med landingen/groundloopet beskades hgjre winglet ligesom hgjre
kraengeror trykkes maks. nedad i forbindelse med rotationen. | den forbindelse
opstar to mindre revne pa oversiden af kreengeroret ca. midtpa. Ligeledes er der
opstaet en mindre revne/afspraengnig (ca, 5 cm) i gelcoaten pa hver af vingerne i
forbindelse med den tynde afdeekningstunge, der gar ind i kroppen. Det er ikke i
forbindelse med hovedspantet eller hovedbjeelkens overgang hertil. Jeg far en
materielkontrollant til at kigge pa det i dag. Ydermere er der en mindre
gelcoatskade (ca. 5x5 mm) pa nzesen af flyet. Ingen
Solo-eleven far i 235m hgjde trukket farten ned mens han kurver i noget kraftigt
termik/turbulens, hvorefter han gar i spind. Han beskriver det selv som om flyet

"veeltede rundt" i sidste drej ind mod medvindsbenet. Heldigvis er han godt traenet

i at rette ud af spind og efter fa sekunder er kontrollen genvundet i 115m AGL

(laveste punkt er helt nede i 90m AGL inden han retter ud af dykket). Herefter

lander uden yderligere problemer.

TAS er beregnet pa baggrund af afdrift som SeeYou har analyseret sig frem til,
men om den angivne veerdi pa 237 grader 22km/t er helt korrekt tvivler jeg lidt
pa. Kigger man pa afdriften i de fuldkurver han foretager fer spindet, tyder det pa
at vinden springer en del og dermed bliver TAS beregningen pa baggrund af GPS
track noget ungjagtig.

Maske er sgbrisefronten passeret samtidig og kan vaere en medvirkende faktor,
idet der for andre fly i luften over pladsen pa samme tid meerkedes ret kraftig

turbulens som forsvandt pa de neeste starter. Ingen

Marklanding pa en vinterseed kornmark.
Kupperet mark der til sidst i aflabet haelder til lidt venstre.

Hgjre vingespids tager korntoppen og rammer en sten. Ingen.

Landing uden udfeeldet hovedhijul Ingen

Dysergr tabt.

Dysergr fundet pa pladsen dagen efter. Ingen
Ved transport baglaens til parkeringsomrade pa treekkrog efter bil var jeg ikke nok
opmaeerksom pa vingens leengde, og hgjre vingetip ramte et staltradshegns masker

ca 10 cm inde, her blev efterladt 2 maerker i bagkanten af ca 1/2 mm dybde.

Ligeledes blev overfgrselspladen fra tippens kraengror til hovedkraengroret

beskadiget, 11 x 3 mm.

Akslen pa transport treekstangen som forbinder haledollyen blev bukket ca 50

grader. Der er ikke opserveret skader pa kroppen, men naermere undersggelse

foretages af materielkontrollant..

Landede med hjulet inde. Fik ikke slaet hjulet ind efter spilstart, men efter
beslutning om at ga pa landingsrunde slog jeg sa hjulet ind uden at bemaerke den
forkerte retning og meldte landing pa radioen.

Landingsfasen var lidt hektisk med sidevind, og 2 fly der landende umiddelbart
foran mig.

Landede uproblematisk og gennemfgrte efterfalgende procedure med work order,

inspektion og godkendelse ved materielkontrollant. Ingen.

En LS 3 lander med hjulet inde.

Der var tre fly teet i landingsrunden og LS 3'eren var bagerst. Pa kort finale
konstateres fra jorden, at der arbejdes med hjulet og det tages ind i ca. 20 m.
hgjde. Flyet lander pa maven i graesset uden yderligere problemer. Ingen
Understellet kolapsede under landing, deemperen der holder overcentrering

fejlede og hjulet gled derfor tilbage op i hjulbrgnden. Flyet gled stille og roligt i

mosset pa arnborg. Der er ingen skader pa flyet, det skal blot vaskes da det er

blevet en kende gront.

Dette var komplet udramatisk, og jeg skriver blot denne SMS da dette er en
unormal haendelse, og det er et forsikrings krav. @nsker i flere informationer sa giv

lyd. Ingen

Procedure vedr. tjek af speendingsforskel mellem de to batteri-pacs bliver ikke
fulgt, da det seerlige maleinstrument til opgaven ikke er til stede pa pladsen.

| manualen star det angivet med hgjest mulige advarselsniveau, at dette er vigtigt
at tiekke for stor spaendingsforskel.

Manualen siger at for stor spaendingforskel, giver omgaende eller betydende
reduceret flyvesikkerhed.

Udfladning for hgj, derfor hard szetning. Hastighed formentligt for lav. Ingen

Braekket/flaskket rippe ved vingeroden pa begge vinger. Skaden er opstaet i
perioden mellem ARC udstedt i forar 2020 og i forbindelse med udstedelse af ny
ARC for 2021.

Som det kan ses pa mit track fra den 16. april 2021 flyver jeg en straeskopgave som
bla. bergrer Karup TMA fra omkring kl. 12:30, hvor jeg fra en position N& for
Viborg melder ind i Karup TMA og far tilladelse til at krydse TMA’et mod syd. Fra
dette tidspunkt er jeg konstant pa Karups frekvens indtil jeg melder ud kl. ca.
14:00 da jeg forlader Karup TMA mod nord.

Jeg taler flere gange med flyvelederen i Karup som sparger til min position
medens jeg er sydgaende.

Da jeg ved Silkeborg forlader Karup TMA mod syd melder jeg dette til Karup, og
aftaler samtidig at jeg bliver pa frekvensen da jeg senere skal mod nord igen.

Da jeg har vendt Studsgard melder jeg igen ind i Karup TMAKI. ca. 11:10 og far
tilladelse til at krydse Karup TMA fra Studsgard til Viborg.

Jeg erindre ikke nogen klarering om en aktiv dropzone, og der er ikke markeret et
seerskilt restriktionsomrade over Herning flyveplads pa mit ICAO kort edition 42 fra
26. marts 2020.

KI. ca. 11:17 observerer jeg et springerflyet til venstre for min kurs, som krydser
noget hgjere oppe og ca. 1 km. foran. Jeg ser der dropper to springere ud, og flyet
fortsaetter mod syd, og drejer til hgjre. Jeg holder skarpt gje med de to springer
som decender til hgjre for min kurs.

Jeg harer pa dette tidspunkt ikke noget opkald rettet mod mit
konkurrencenummer, "Glider XY”, som jeg er meldt ind i Karup TMA med.

KI. ca 14:00 melder jeg ud af Karup TMA og forlader ferst pa dette tidspunkt

Karups frekvens. Ingen

Pilotens oplevelse

- Nul vind alle retninger.

- Flytype: Ventus B16.6, uden vand.

- Flyslaeb med tov koblet til svaeveflyets bundkobling.

- Flaps i -1 position, venstre hand omkring flapshandtag.

- Naesten ingen kraengerorsvirkning da flyet begynder at rulle.

- Konstaterer hurtigt at flyet har kurs mod venstre, vaek fra center-linie-retning.

- Taber venstre vinge, oplever fortsat at flyet treekker mod venstre.

- Beslutter at afbryde starten: slipper flapshandtaget, hvilket formentlig slar
flapshandtaget ud af hak, leder efter det gule udlgserhandtag pa venstre side
af laret, finder udlgserhandtag pa heajre side af laret og treekker.

- Rammer desvaerre en lampe langs banens venstre side under aflgbet, hvilket

har
resulteret/begraenset sig til en lakskade i vingens forkant.

- Ved stilstand, umiddelbart efter forlgbet stod det ganske uklart hvorfor flyet
havde trukket skaevt.

- Efter at have gransket videomaterialet fra det i flyet monterede GoPro kamera,
er jeg blevet klogere pa det egentlige forlgb.

- Flyet har korrekt retning ned ad banen da flyet begynder af rulle efter tot.

- Det ses at tip-holder holder vingetip forkert med venstre hand og signalerer tot
med den anden hand, dvs over kryds.

- Ydermere placerer tip-holder begge haender med greb om vingens forkant,
hvilket tvinger flyet mod venstre ca 10 grader ud af kurs, allerede inden
tip-holder giver slip pa vingen.

- Det ses at fra det gjeblik jeg beslutter at afbryde starten:

slippes flapshandtaget, hvilket formentlig slar flapshandtaget ud af hak,

der ledes efter det gule udlgserhandtag pa venstre side af laret,

finder istedet udlgserhandtaget pa hgjre side af laret og traekker.

Rammer desveerre en lampe langs banens vesntre side under aflgbet, hvilket
har

resulteret i en lakskade.

- Efter stilstand ses det at flaps er gledet til +2 position under udkoblingsforlgbet.

- Flaps ryger ud af hak da jeg beslutter at traekke udlgseren, pa dette tidspunkt
har venstre vingetip allerede rutschet adskillige meter pa bane og i grees.

- Fremadrettet har jeg fundet ud af en klogere start procedure i forhold til
flaps og udlgserhandtag.

FORHEN sad jeg fra stilstand med handen omkring flapshandtaget i -1,
klar til at skifte til O flaps nar rorkontrol opnaet ved 50-60 kml/t.

| dette scenarie skal flapshandtaget farst slippes og det skal ga steerkt
mht. at finde det guleudlgserhandtag, hvis pakreevet.

FREMADRETTET har jeg fundet en bedre Igsning:

Flaps kan holdes i skak med ydersiden af handen, der ligger imellem
lar og flapshandtaget - samtidigt er det muligt at fere det gule
udlgsergreb ind under laret og have fat i samme med venstre hand.

Pa denne made har jeg flaps i skak samtidigt med at jeg holder fast i
det gule udlgsergreb, hvilket giver hurtig responstid hvis pakreevet.

Nar det sa er tid at saette O flaps ved ca 50-60 km/t, kan jeg roligt
give slip pa det gule udlgsegreb og koncentrere mig om at saette flaps i
0 position.

- Se gerne videomaterialet og vurder selv.

Videomaterialet kan downloades via dette link:
https://www.dropbox.com/sh/r3hvwg96pgzimeq/
AABrucWf0Q_-1uBwa5PvbvTCa?dI=0 -

Blev bleedet af solen og fladede ud i ca 1,5 m hgjde, dette medfarte en hard

landing. Umiddelbart en mindre skade pa venstre hjulklap. Ingen

Under flyvning bleeste tapen som fastholdte pitotrarer i halen pa flyet vaek. Dette
blev konstateret da haledollyen blev sat pa inden flyet blev bugseret til hangar.

Ved ankomst ved hangaren var pitotregret veek. NIL

Da vi skulle flytte flyet fra veerksted til trailer og skulle have den i vogn fik vinden
fat i trailer laget det reg ned pa flyets front hood ingen
Radio pa faldskaermsfly svigtede. Der var bade svaeveflyvning og

faldskeermsaktivitet pa pladsen. Springleder og instruktgr havde lavet aftale for

afvikling af aktiviteterne. Der var indtil midt pa eftermiddagen god kommunikation

og radiodisciplin. Hvad der i farste omgang blev opfattet som mangel pa enkelte
meldinger, viste sig at veere udfald af springerflyets radio. Flere S piloter, havde
uafhaengig af hinanden undret sig over manglende radiomeldinger fra flyet. Farst

da flyet karer til start, mens der ligger et PPL fly pa finale bliver der erkendt, at der

er et nedbrud i kommunikationen Ingen

Blev kontaktet af DropZone faldskaermsspringere der havde haft en haendelse,
hvor en sveeveflyver kom fra nord og var inde og vende midt i et drop. Der var
springere i frit fald lige der hvor flyveren kom ind og vende for igen at flyve mod
nord. DropZone anslar at afstanden fra den teetteste af de 3 involverede springere
var ca 10m. Der er bade billeder og video af heendelsen fra drop flyveren.

haendelsen skete kl 14.15 +/- ca 5 min.

Fly parkeret pa startfelt . Bil med bakkede ind i flyets hajre ydervinge, lak pa

forkant beskadiget, ingen strukturelle skader, flyet er fremdeles flyvedygtigt Ingen

Umiddelbart far motorafprgvningen fiernede vi kaederne fra hundene som flyet var
parkeret pa men af uforklarlige grunde skubbede vi ikke flyet ned fra hundene. Jeg
seetter mig i cockpittet og gennemfare startproceduren. Jeg startede flyet, og da
flyet stadig star pa hundene begynder flyet at rulle og jeg nar ikke at stoppe
motoren far flyet ramme Niels Arilds bil og hangarporten med beskadigelse af

propel, hgjre vingetip og bil il falge, ingen personskader. Ingen

Pa TMG Navigations skoling kunne vi pludselig ikke justere standby frekvensen pa
radioen. Vi var derfor last fast pa Copenhagen Information 127.075. Vi fortalte om
situationen og bad om tilladelse til at flyve ind og lande i Odense uden radio
kontakt. Det fik vi lov til ved at COIF videresendte vores meldinger til Odense AFIS
over telefon. P& jorden optog vi en video af fejlen og forsggte at udbedre det. Vi
kunne ikke rette problemet i farste omgang, men da vi forsagte igen efter flyet
havde staet i en time var problemet forsvundet.

Ved hard landing pa blgd bane kommer naesen for langt mod jorden - med
resultat at propellen gar i graesset og afkortes med ca. 30 cm - idet flyets saettes
hardt gives der fuld gas og der gennemfares en ny landingsrunde igennem hvilken
det konstateres at omdrejningstallet er unormalt hgjt og treekkraften er reduceret.
Landingsrunden gennemfgres uden yderligere problemer, og fgrst ved motorstop

bliver arsagen klar. Ingen

Ingen.

Ingen.

Personsk Korrektioner

Nej.

men vi har naturligvis diskutere havariet i instruktargruppen og overvejet
om moderne hgjtydende fly kraever specielle tiltag inden omskoling.
Piloten blev med helikopter overfgrt til Skejby

Han er udskrevet og har ingen fysiske mén af havariet.

nej

Har inspk. skade, ved at tage vinge af og inspk. rod og tip. Kan flyv grund
ledt skade ved tip.

Flyvechef, formand og ansvarlige for vedligehold af fly er informeret
skriftligt om haendelsen.

Og indtil videre er vi 2 kunstflyvningsgodkendte piloter der har besluttet
at flyve 2 saedet aerobatic, indtil erfaringsniveauet generhverves pa
vanskelige flytyper som Puchacz.

Veerksted kontaktet

Nej. Ikke endnu. Der er tale om en af de saedvanlige hangar skader, som
desvaerre dukker op i ny og nae. Det vi er noedt til at fokuserer paa er at
vaere mere end een person tilstede naar store fly traekkes ud.

Klubben har indfert at nar vingerne er vandret pa et fly pa startstedet, sa
ma der kun bruges radiokummunikation mht. startafvikling.

Jeg tager nogle flyvninger i tosaedet fly og treener udsyn og orientering i
landskabet i termik flyvning med andre fly.

Ja, udbedret fejlen.
1. Det er kristisk at det ikke er opdaget at ved montage af knap.
2. Det er endnu mere kritisk at det er blevet opdaget af enkelte brugere

af flyet (iflg. mine oplysninger), men at ingen har taget initiativ til
udbedring af fejeln.

Nej.

Nej.

Vi har afholdt udvidet debriefing (det var under sommerlejr) og haft fokus
pa punktet efterfglgende. Eleven har forklaret sin disponering og vi har
efterfglgende aftalt at det ikke er noget vi ger igen.

Nej.

Debriefing med fartgjschefen. Kraftigt opfordret til at lave en SMS-
indberetning.

Patalt overfor piloten. Og en mail til instruktergruppen om at nye s-piloter
stadig flyver som elever frem til certifikatet er modtaget.

Under Junior EM. Se havarirapport

Radio med i wirehenter og lyttepligt

Veeret ekstra opmaerksom pa veegtfordeling ved transport med trailer

Sikre sig at handtaget til hjulet er kommet ind pa plads i Iast position.

Vil blive medtaget pa listen over sikkerhedsindslag ved briefing

Indtil videre star flyveren i Roskilde Lufthavn og skal formegentlig
repareres der.

Dert bliver sat focus pa kontrol af vores flarm

Eleven/piloten skal aldrig flyve som sikkerhedspilot mere.

Nej

Ja. Genjustering af microswitch

Holder bremsehandtaget i last position, ogsa under taxi indtil hjulbremse
er pakreevet

Nej

eleven briefet om at tilpasse sin farste reaktion i forbindelse med afbrudt
start ( "pind frem" ) i forhold til situationen. Dette forhold blev delt under
debriefingen.

Der fglges op i klubben med opleering af alle piloter omskolet til typen.

Land lidt laengere inde pa banen

Nej

Mulighederne gennemgas pt og draftes evt. i samrad med DSvU mhp.
snarlig ivaerksaettelse af tiltag.

Ingen

Efter haendelsen blev 1-saedet skoling indstillet et par timer. Eleven fik
sig en fin tur sidst pa dagen og blev debriefet efter bedste evne.
Heendelsen blev taget op til debriefing, -og vil blive et nyt
sikkerhedsemne til briefing om at holde en passende fart taet pa jorden,
selvom man sgger termik.

Ingen.

Har talt med instruktgr om haendelsen, og har taget instrukterens rad og
vejledning til efterretning

Vi ledte efter dysen pa pladsen inden flyvedagen dagen efter startede.
Og fandt den.

Der planlaegges at installere hjulalarm pa flyet.

Vagthavende instrukter, der har indberettet denne haendelse, talte
efterfelgende med piloten om haendelsen. Det viser sig at piloten
muligvis havde flgjet med hjulet ude hele flyvningen og tog det sa ind pa
observationspunktet. Pa kort finale forsggte han at tage de ud igen, men
kunne ikke na det i stor nok hgjde og valgte korrekt at disponere med at
lande med hjulet inde. Flyet blev kontrolleret af M-kontrollant og var
flyvende igen senere samme dag. Piloten har i indeveerende saeson kgbt
flyet og er for nyligt blevet omskolet til dette.

Flyet et grounded og der er bestilt ny deemper.

Vi skal have lavet korrigerende handling, men vi har ikke haft tid til at
diskutere emnet endnu, da jeg lige har opdaget problemet.

Piloten i bagseedet valgte bremserne ind, da han observerede jeg
fladede ud for hagijt.

Analyse: brugen af gammel tape var nok ikke en god ide. Pitotrgret skulle
have veeret afmonteret, da problemet farst blev konstateret.

Afhjeelpning: hav altid frisk tape og sikre at pitotrgret er tapet fast inden
transport/flyvning.

Heldig?: Pitotrget blev fundet uskadt efter 40 min s@gning (med let
forhgjet puls og blodtryk).

flyet skubbet i vogn og gdelagt glas fiernet

Der er lavet et indlaeg pa klubbens Chat, der beskrive forlgbet. Der
opfordres til, at unormal eller manglende kommunikation pa frekvensen,
meldes til dagens instrukter, sa alle informationer samles et sted, for
hurtigere at kunne erkende og rette fejl.

Derudover opfordres der til at checke sit udstyr, hvis der har veeret stille
pa frekvensen i unormalt lang tid.

Instruktergruppen opfordres til at briefe begivenheden pa kommende
flyvedage.

Nej

Tilfgje punkt til start tjekliste:
"Hunde fijernet"

Der fortages fejlfinding og videoen er sendt til den ansvarshavende
materielkontrollant.

Ikke ud over de beskrevne.



