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LUFTFARTSRET

Kompendie til undervisning til UL-teori

Indholdet i dette kompendium svarer til teorikravene til faget ”Air Law” til

PPL(A) certifikat
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Forord:

Dette kompendium er en omskrivning af Dansk Svaeveflyver Unions (DSvU) kompendie, som tidligere har ud-
gjort undervisningsmaterialet til faget Luftfartsret (tidl. Love og Bestemmelser) til s-teorien, som var teori-
grundlaget for det nationale, men ICAO-godkendte S-certifikat — en teori der ogsa var godkendt som grund-
lag for udstedelse af et UL-certifikat.

| kompendiet omtales Trafik-, Bygge-, og Boligstyrelsen for nemheds skyld som “Styrelsen”.

Kompendiet henvender sig til lzerere og elever, som fremover skal gennemga faget LUFTFARTSRET til UL- cer-
tifikat.

DULFU vil veere taknemmelig, hvis laesere af kompendiet matte opdage forhold, der ikke er i overensstem-
melse med galdende regler. Giv i sa fald besked til sekretariatet, der sa vil foranledige kompendiet rettet til.

Kompendiet vil Isbende blive opdateret i det omfang der matte ske aendringer i geeldende bestemmelser el-
ler der er forhold der i gvrigt tilsiger en opdatering.

Tak til Dansk Svaeveflyver Union, der velvilligt har ladet os omskrive deres kompendium til brug i undervis-
ningen til UL-teoriprgven.

Redaktionen er afsluttet i oktober 2020.

Dansk UL-Flyver Union.
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Indledning

| takt med flyvningens udbredelse og etableringen af FN i midten af 1940'erne blev en af opgaverne at etab-
lere en organisation til varetagelse af felles 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 anbefalin-
gerne, nar det geelder de overordnede regler, mens der kan vaere nogen forskel, nar det geelder detaljer. |
2003 tradte nye seerlige bestemmelser geeldende for EU-lande i kraft. Disse bestemmelser er implementeret
gradvist, og flyvningen i Danmark er nu fuldt omfattet af disse feelleseuropaeiske regler f.s.v. angar luftfarts-
ret, som administreres af EASA — det europeiske luftfartssikkerhedsagentur.

Den danske "Lov om Luftfart” er rammebestemmelsen for luftfart i Danmark, og den er tilpasset ICAO- anbe-
falinger og EASA (EU-bestemmelser) - regler.

Pa grundlag af "Lov om Luftfart" udgiver De danske Luftfartsmyndigheder (DK-CAA), der er en Styrelse 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, ogsa gaelder for flyvning i Danmark og i resten af Europa.
Derfor er der kun fa BL ere tilbage, som er specielt beregnet pa UL-flyvning. Et saerligt eksempel er BL 9-06,
der beskriver organisering af UL-flyvning i Danmark. Hvis der matte vaere uoverensstemmelse mellem EASA-
regler og BL'er, vil EASA-reglerne vaere de geeldende.

Virksomheder (luftfartsselskaber, flyveskoler, taxiselskaber, veerksteder, unioner, osv.) der driver luftfarts-
virksomhed i Danmark, skal udgive en handbog godkendt af CAA, der beskriver, hvordan virksomheden dri-
ves. Dele af DULFU’s handbog, i daglig tale UL-handbogen (ULHB), indgar i teoriundervisningen til UL-
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 for piloter, at de kan flyve pa deres eget certifikat i dansk re-
gistrerede fly i andre lande under den forudsaetning, at det danske certifikat lever op til ICAQ’s regler.

UL-certifikater er ikke ICAO compliant, idet flyvning med ultralette luftfartgjer ikke er internationalt regule-
ret, men alene reguleres af de enkelte nationalstater efter individuelle regelszet.

Hvis en UL-pilot vil flyve i et udenlandsk registreret UL-fly, skal luftfartsmyndigheden i det pagaeldende land
godkende pilotens certifikat inden flyvning. Det samme er tilfaeldet, hvis en UL-pilot vil flyve i et dansk regi-
streret fly i udlandet. 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 — blot ikke UL-certifikater.

Ikke desto mindre er der krav om, at UL-piloter skal eksamineres i de bestemmelser der er geeldende for GA-
piloter til PPL(A), hvorfor der kan vaere angivet bestemmelser kun med ringe relevans for UL-piloter.

ICAO-regler der er relevante for UL-Flyvning

ICAO har udstedt 19 tilleg (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.

I ICAO-annex’erne indgar der mange forhold, som har betydning for UL-flyvningen. Nogle eksemplerses
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©CoOoO~NOUT, WNBE

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

7
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i Danmark
Links:

https://www.icao.int/Pages/default.aspxhttps://www.trafikstyrelsen.dk/da/Luftfart/Regler-og-
tilsyn/International-lovgivning#icao

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 Koln i Tyskland, og der er over 800
medarbejdere ansat i organisationen.

Den lovgivning, som ligger bag EASA-reguleringen, bliver vedtaget i EU-kommissionen, og man kan derfor si-
ge, 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 veerk pa 193 sider, som i
overordnede vendinger beskriver omradet. En EU-forordning kaldes for “Hard Law” som kreever en omstaen-
delig proces for at blive s&endret, da den skal gennem hele EU-apparatet.

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. 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. Europe Air
Sports (EAS) hvor DULFU igennem sin internationale interesseorganisationEMF er medlem — indset at tilgan-
gen til regelszettet for GA-flyvningen skal veere nemmere.

EASA-regler der er relevante for UL-flyvning

Al UL-flyvning i Danmark, bortset fra lufttrafikregler, er reguleret af nationale bestemmelser, men det vil
veere en god ide for UL-piloter at kigge lidt ind pa EASA’s hjemmeside for at fglge med i de regler, som kom-
mer 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/hun skal besta.

Links:
EASA: https://www.easa.europa.eu/
EU 1178/2011https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32011R1178&from=EN

1.2. UL-flyets luftdygtighed

Luftdygtigheden for et UL-fly reguleres af BL 9-06 og BL 1-03 samt ULHB gr. 400 ff.
Ansvaret for UL-flyets luftdygtighed pahviler bade flyets ejer og flyets bruger (piloten)

Der er to begreber fsva. luftdygtighed for dansk registrerede UL-fly:
= Den initiale (indledende) luftdygtighed og
= Den fortsatte luftdygtighed


https://www.icao.int/Pages/default.aspx
https://www.trafikstyrelsen.dk/da/Luftfart/Regler-og-tilsyn/International-lovgivning#icao
https://www.trafikstyrelsen.dk/da/Luftfart/Regler-og-tilsyn/International-lovgivning#icao
https://www.easa.europa.eu/
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX%3A32011R1178&from=EN
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Den initiale luftdygtighed:

De forskellige typer af UL-fly er alle godkendt af DULFUs materielchef pa grundlag af

> flyets typecertifikat,

= flyvehandbog og fabrikantens vedligeholdelsesforskrift for motor og flystel

= en skriftlig bekrzeftelse -pa en saerlig formular -pa at forhandleren/ importgren af flyet som gnskes
godkendt, forpligter sig til ved aftale med fabrikanten af flyet, at sgrge for at enhver modifikation
og/eller endring i flyets tekniske eller aerodynamiske praestationer (TM-note) omgaende pr. skrift
bliver meddelt DULFU s materielsektion. Dette gzelder i det hele taget alle bulletiner og andre med-
delelser fra fabrikanten (TM-notes), for sa vidt disse har betydning for flyets sikkerhed og normale
drift.

De fleste godkendte UL-fly fremgar af ULHB 325 bilag A.

UL-fly har ikke noget luftdygtighedsbevis, men en flyvetilladelse, der udstedes af DULFU’s sekretariat pa veg-
ne af materielchefen. Flyvetilladelsen har en gyldighedsperiode pa 24 mdr / 200 flyvetimer — hvad der matte
komme fg@rst.

UL-fly har p.t. en MTOM pa 450 kg. for tosaedede sly. Hvis flyet er udstyret med redningsskarm, er MTOM
dog 475 kg. For énszedede fly er MTOM 300 kg.
For badde énsaedede og tosaedede fly tillades der et tillaeg hvis flyet er et amfibiefly (vandfly).

En redningsskarm i et UL-fly er en anordning, der kan skydes ud fra flyet, og baere bade pilot, passager og
flyet selv til jorden, i tilfaelde af at flyet bliver ude af stand til at flyve selv eller ikke kan mangvreres.
Piloten kan ikke styre hvor redningsskaermen lander med flyet, hvilket jo ogsa kan veere en risiko i sig selv.

Den fortsatte luftdygtighed:

Nar gyldighedsperioden udlgber, skal flyet inspiceres af en flykontrollant for forleengelse af gyldigheden for
yderligere 2 ar / 200 timer. Hvis flyvetilladelsen er ved at udlgbe pa grund af tid, kan den fornyes i op til 3
mdr. fgr udlgb, og dog bevare samme udlgbsdato. Flyvetilladelsen kan fornyes pa et hvilket som helst tids-
punkt inden udlgb, men sker det mere end 3 maneder fgr, kan samme kalenderdato ikke bibeholdes.

Flyvning med et UL-fly ma IKKE forega, hvis gyldighedsperioden af den ene eller anden arsag er udlgbet.

TM-notes fra producenter/forhandlere vedrgrende luftdygtighed

Normalt er det flyfabrikanten, som udsteder tekniske meddelelser om arbejder og sendringer, som skal fore-
tages ved et fly. Disse tekniske meddelelser kan veere obligatoriske eller frivillige. Det skal fremgar af medde-
lelsen hvorvidt den er obligatorisk (mandatory) eller frivillig (option).

Nar en producent udsender en TM note, skal den fglges, og hvis arbejdet ikke er gennemfgrt inden den an-
givne frist, er luftfartgjet ikke laengere luftdygtigt.
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Hvad kan forarsage bortfald af luftdygtighed pa et UL-fly?

Den fortsatte luftdygtighed er afhaengig af, at tidsfristerne, som geelder for flyvetilladelsen, for levetid pa
komponenter, for flyvetid og evt. antal operationer, overholdes. Endvidere skal tekniske meddelelser m.v.
vaere gennemfgrt indenfor de angivne tidsfrister. Er disse forhold ikke overholdt, er luftdygtigheden bortfal-
det.

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 bortfalde, hvis flyet udsaettes for ekstra-
ordinzere 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 understel er sldet op i bunden af
flyet, 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 vaeret udsat for en hard belastning, skal der som minimum udfgres dagligt tilsyn pa flyet, og
flyet bgr endvidere inspiceres af en sagkyndig — f.eks. en flykontrollant. Der findes flere eksempler p3, at
skader fgrst er dukket op, nar flyet er blevet taget ind i forbindelse med et vintereftersyn. Dette kan betyde,
at flyets kaskoforsikring ikke daekker reparationen, idet en skade normalt skal vaere anmeldt en vis tid efter
et uheld.

Luftdygtigheden kan ogsa bortfalde af administrative arsager i tilfeelde af manglende fornyelse af ansvarsfor-
sikring samt ved ejerskifte.

Pilotens og ejerens rolle og ansvar i den lgbende konstatering af luftdygtighed

Forud for den fgrste flyvning med et UL-fly pa en flyvedag har piloten ansvar for, at der bliver udfgrt dagligt
tilsyn (DT) pa flyet for at konstatere dets luftdygtighed. Piloten skal kvittere for tilsynet i flyets logbog, ogsa

kaldet rejsedagbog. Ogsa hvis flyet har veeret udsat for en hard pavirkning — f.eks. en hard landing — skal der
laves DT.

For at sikre, at eftersynsterminer bliver overholdt, kan ejeren udfaerdige et ”Follow-up-skema”, hvori alle
planlagte vedligeholdelsesarbejder/inspektioner er indfgrt med angivelse af data for senest udfgrt / naeste
udfgrsel — det veere sig kalendertid eller timetal. Ved at notere fgrstkommende i flyets logbog, kan det veere
en hjzelp til at sikre sig, at man ikke overskrider en termin.

Piloten har naturligvis ansvar for at sikre, at alle disse eftersynsterminer er overholdt inden flyvning, men pi-
loten har isaer ansvar for de situationer, der kan opsta, og som kan medfg@re tab af luftdygtighed. Kun den,
der flyver flyet, oplever hvad der sker under flyvningen, og han/hun har ansvaret for at rapportere haendel-
sersom kan have indflydelse pa luftdygtighed til ejeren, og det ogsa ejerens ansvar, at flyet bliver kontrolle-
ret af en flykontrollant.

Nar flykontrollant - frigiver flyet til fortsat brug, noterer flykontrollanten det i flyets logbog med stempel og
underskrift.
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Flyets dokumenter

Nar et UL-fly er i brug, er der en raekke dokumenter, som enten skal medbringes eller vaere til stede pa flyve-
pladsen. Udover flyets dokumenter skal piloten ogsa medbringe sine personlige dokumenter, og disse er be-
skrevet i afsnit 1.4.

Fglgende dokumenter i relation til flyet og brugen af dette skal medbringes i original eller i kopi:
a) Flyvetilladelse
b) Flyets handbog (AFM/POH) eller tilsvarende materiale
c) Flyets logbog (rejsedagbog)
d) Forsikringsbevis (kopi)
e) Tilladelse til radio hvis en sadan er monteret i flyet

1.3. Luftfartgjets registrering og nationalitetsmaerker

Et UL-fly skal ikke kun vaere luftdygtigt — det skal ogsa veere behgrigt registreret i DULFU’s luftfartgjsregister.
Efter flyets registrering udsteder DULFU’s sekretariat en flyvetilladelse.

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 vaere min. 50 cm hgje, og bogstaverne pa
siden af bagkroppen skal, safremt det er muligt, vaere 30 cm hgje. Alle dansk-registrerede UL-fly har en regi-
strering, der er afhaengig af hvilken klasse flyet tilhgrer:

= Klasse A (vaegtstangsstyrede) begynder med 8 efterfulgt af 3 cifre saledes: 8-111.
= Klasse B (rorstyrede) begynder med 9 efterfulgt af 3cifre saledes: 9-111

| begge klasser kan ejeren vaelge at foranstille ”OY-"hvorved bindestregen mellem 8/9 og de resterende 3 cif-
re fjernes, og registreringen kan f.eks. vaere "0Y-9111”, men en sadan a&ndring ma ikke foretages uden god-
kendelse af materielchefen.

Ved flyvning i udlandet er det en klar fordel, at flyet baerer en OY-registrering, saledes ATC'erne med det
samme er klar over det er et dansk fly de har med at ggre.

Registrering i modsaetning til luftdygtighed

Et UL-fly, som mister sin luftdygtighed, mister ikke sin registrering, men bliver stdende i DULFU’s register som
inaktivt. Flyet kan slettes i registeret, nar ejeren sgger om det som fglge af bl.a. salg til udlandet, havari, kas-
sation som fglge af varig tab af luftdygtighed osv.

1.4. Pilotens certificering

For at en pilot kan fa certifikat til UL-fly — skal han/hun gennemga en teoretisk og praktisk uddannelse. Den-
ne uddannelse er reguleret af nationale bestemmelser, der ligger teet op ad de bestemmelser der geelder for
uddannelse til PPL(A) i EASA-regie. Udover uddannelsen skal piloten have en gyldig helbredsgodkendelse fra
en flyveleege. Det kan enten veere en LAPL-godkendelse, som alene kan anvendes i EASA-landene og med vis-
se begransninger, eller en Class-2 godkendelse, der kan anvendes i alle lande, der er tilsluttet ICAO.
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Den teoretiske uddannelse kan forega i de UL-klubber der tilbyder dette eller pa en flyveskole, der undervi-
ser til PPL. Teoriprgver afholdes af DULFU, men geelder sa kun for UL-certifikat. Vaelger en pilotaspirant at ga
til Styrelsens prgve til PPL(A), vil denne prgve ogsa veere gyldig, hvis vedkommende senere gnsker at erhver-
ve sig et PPL(A).

Piloter der i forvejen har et SPL (Sailplane Pilot License ), LAPL(S), LAPL(A) eller PPL(A) eller hgjere, eller blot
en SPL-teoriprgve, kan ngjes med en mindre teoretisk tilleegsprgve i saerlige forhold for UL-piloter. LAPL =
Light Aircraft Pilot License, og har lempeligere krav til helbred, er gyldige i 2 ar, men giver visse begraensnin-
ger, der ikke er aktuelle for UL-piloter.

Den praktiske uddannelse skal forega i en klub under DULFU, og den skal foretages af instruktgrer, der er til-
knyttet DULFU. Eleven skal veere fyldt 17 ar for at fa UL-certifikat, og kan flyve solo fra det fyldte 16. ar.
Reglerne for uddannelsen fremgar af DULFU’s driftshandbog, ULHB gr. 300 ff.

Registrering af flyvetid

Enhver UL-pilot skal registrere sin flyvetid. Det geelder elever savel som instruktgrer m.fl. Denne registrering
skal foretages i en godkendt form/logbog. De UL-logb@ger der har vaeret anvendt i en arraekke har Styrelsen
nu kraevet udskiftet pr. 1. januar 2021, hvor DULFU via klubberne vederlagsfrit udsender en logbog til hvert
medlem. Der vil ikke laengere vaere forskel pa elevlogbgger og logbgger for andre piloter. Alle skal anvende
den samme udgave, hvor der er kolonner til forskellige former for flyvning —om man er elev eller PIC etc.

Teoriprgven og dens gyldighed
Den teoretiske uddannelse omfatter 9 fag:

Luftfartsret faelles med andre grene af luftsport/flyvning
Menneskelig ydeevne faelles med andre grene af luftsport/flyvning
Meteorologi faelles med andre grene af luftsport/flyvning
Kommunikation feelles med andre grene af luftsport/flyvning
Flyveprincipper

Operationelle procedurer

Flyvepraestationer og -planlagning

Generel viden om luftfartgjer

Navigation

O 0O NOULL B WN P

Der kan veere op til 16 spgrgsmal i hvert fag til prgven, og DULFU kan veelge at reducere det samlede antal
spgrgsmal i en prgve til 120. For at besta hvert fag, skal 75% af de stillede spgrgsmal veere besvaret korrekt.
Alle fag skal veere bestaet senest 18 maneder efter, at det fgrste teorifag er bestaet. Den samlede teoriprgve
er geldende 24 maneder efter det sidste fag er bestaet. Hvis blot et enkelt fag ikke er bestaet efter hgjst tre
forsgg, skal eleven til fornyede prever i alle fag.

For SPL- og PPL-prgven (der er EASA-godkendte teoriprgver) geelder samme regler, blot kan en aspirant prg-
ve 4 gange, fgr der bliver tale om total omprgve.

12



DULFU
Kompendie i Luftfartsret

Praktisk uddannelse pa UL-fly

Den praktiske uddannelse bestar af en grunduddannelse pa et antal grundskolingsnormer pa to-ssedet UL-fly
med instruktgr, hvoraf de sidste normer dels foregar med instruktgr og dels solo p& UL-fly, hvor der gves na-
vigation og streekflyvning ligesom den personlige flyvning “pudses af”. Som noget af det sidste i uddannelsen
skal eleven flyve en NAVflyvning pa 3 ben, hvoraf det ene skal vaere min. 100km.

Al soloflyvning skal forega under ledelse af en instruktgr, som skal briefe eleven fgr og efter flyvningen. Solo-
NAVflyvningen, som er naevnt ovenfor, skal forinden den udfgres autoriseres af en instruktgr.

Den praktiske uddannelse skal forega i en klub, der er tilknyttet DULFU’s Uddannelses Organisation (DUO),
og uddannelsen skal foretages af en instruktgr, som er knyttet til uddannelsesorganisationen og fremgar af
dennesinstruktgroversigt.

Den samlede uddannelse skal omfatte mindst 20 timers flyvning, hvoraf min. 15 timers flyvning er med in-
strukter og min. 5 timers flyvning er soloflyvning. Der er ikke noget specifikt krav om antallet af flyvninger.
Soloflyvningen skal aflaegges pa det fly skolingen er foregaet pa.

UL-fly er som tidligere navnt inddelt i to klasser, klasse A og klasse B. Uddannelsesnormerne har samme be-
tegnelse, men udfgrelsen af flyvningerne er pa flere omrader meget forskellige. En uddannelse pa klasse B-
fly, som er det mest almindelige, giver ikke automatik ret til at flyve klasse A-fly og omvendt. Det kraever en
seerlig klasseomskoling.

Uddannelsen afsluttes med en praktisk prgve med en kontrollant, efter at klubbens uddannelsesansvarlige,
pa anbefaling fra en instruktgr, har indstillet eleven til at aflaegge prgven EKS-7 (skill-test). Den praktiske ud-
dannelse skal veere afsluttet senest 24 maneder efter det sidste teorifag er bestaet. Den praktiske prgve skal
aflaegges pa det fly skolingen er foretaget pa eller i det mindste et fly af samme type.

Piloter der allerede har et gyldigt dansk udstedt PPL eller hgjere, SPL m/ TMG-rettighed eller certifikat til gy-
rokopter, kan gennemfgre den praktiske flyvning pa kun 5 timer, forudsat de indstilles til den endelige prgve.
| Ipbet af disse 5 timer, skal de have gennemgaet samtlige uddannelsesnormer, idet der dog kan gives merit
for NAVflyvningerne. Det skal dog sikres, at den pagaeldende pilot fortsat behersker navigationsflyvningens
forskellige aspekter.

Disse piloter behgver ikke fa udstedt et egentligt UL-certifikat, men kan ved en pategning pa deres typekort
fa rettighed til at flyve UL-fly pa deres PPL, SPL m.v.

Typeomskoling

UL-fly produceres af mange fabrikker og med mange forskellige karakteristika. Er man uerfaren som pilot,
kan det veere sveert, eller endog farligt, umiddelbart at satte sig op i en anden type uden forngden undervis-
ning. DULFU har vurderet, at har en pilot mindre end 200 timer som fartgjschef, skal der i alle tilfelde foreta-
ges en omskoling med en instruktgr. For piloter med mere end 200 timer som fartgjschef, heraf 10 timer in-
denfor de seneste 24 maneder, geelder lidt andre regler, idet DULFU har opdelt UL-flyene i 3 grupper, inden-
for hvilke flyene har nogenlunde samme karakteristika. Har en pilot et fly fra en gruppe staende pa sit type-
kort, kan vedkommende under szerlige omsteendigheder foretage en egenomskoling. De naermere regler for
egenomskoling fremgar af ULHB.
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Personlige dokumenter, der skal medbringes under flyvning

= Gyldigt certifikat

= Gyldig helbredsgodkendelse

= Gyldigt N-BEG/BEG hvis sadant haves

= Personlig billedlegitimation (kun for piloter der flyver andet end UL-certifikat)

= Personlig logbog — herunder typekort

= Soloelever, der flyver navigationsflyvninger, skal medbringe autorisation fra eninstruktgr ved pateg-
ning i logbog.

Praktisk uddannelse til flyvning med passagerer

En UL-pilot med gyldigt UL-certifikat ma flyve med passagerer, nar han/hun har gennemgaet DUQO’ens ud-
dannelsesprogram for passagerflyvning. Piloten ma ikke modtage betaling for flyvningen, og han/hun skal i
de seneste 90 dage have udfgrt min. 3 starter og 3 landinger pa flytypen.

Fglgende betingelser skal i gvrigt veere opfyldt:

= Piloten skal have min. 25 timer og 50 starter/landinger somfartgjschef (Hvis piloten i forvejen har et
certifikat med rettighed til at flyve med passagerer, nedsaettes kravene til 10 timer og 20 starter og
landinger). Alle krav skal vaere opfyldt efter erhvervelse af certifikat/rettighed.

- Piloten skal have gennemfgrt en traeningsflyvning med en instrukter, hvor han/hun demonstrerer ev-
nen til at flyve med passagerer med seerlig fokus pa instruktion af passageren om procedurer for at
forlade flyet i en ngdsituation samt andre ngdprocedurer.

Introduktionsflyvninger

Introduktionsflyvninger er en szerlig form for passagerflyvning med henblik pa at demonstrere UL-flyvningen
for mulige nye piloter. Der er en raekke specifikke bestemmelser for disse introduktionsflyvninger, som frem-
gar af AICB 21/16, bl.a.:

Organisationen (klubben, unionen) ma modtage betaling for sddanne introduktionsflyvninger.
Organisationen skal veere ejer af det anvendte fly (altsa ingen introduktionsflyvninger i private fly)
Flyvningen skal overvages af en person, som er ansvarlig for sikkerheden.

Et evt. overskud forbliver i organisationen.

Piloten pa introduktionsflyvningen ma ikke selv fa betaling for flyvningen.

Piloten ma ikke overdrage styregrejerne til passageren, da der ikke er tale om uddannelsesflyvning.
Flyvningen ma max. vare 60 min.

Start og landing skal forega pa samme plads.

e M AL

FFFFIFIFIF IV

Nylig erfaring UL-fly

For at opretholde de rettigheder, som en pilot har pa et UL-certifikat, er der nogle betingelser, som skal vaere
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.
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Ud over en gyldig helbredserklaering skal piloten leve op til nogle fa flyvemaessige krav:
Skal vaere typeuddannet pa den pagaldende type UL-fly

Indenfor de seneste 12 maneder:

= 5 timer og 10 flyvninger som fartgjschef ELLER aflagt PFT med en instruktgr pa et UL-fly i den pagael-
dende klasse — A eller B.

Indenfor seneste 24 maneder:

= Have aflagt PFT med en instruktgr pa et UL-fly i den pagaldende klasse — A eller B.
(En bestaet skill-test sidestilles med et PFT)

Bortfald af pilotens helbredserklaering

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

Certifikatindehavere skal endvidere sgge flyvemedicinsk radgivning hos en flyvelazege uden ungdigt ophold,
narde:
~ har faet foretaget kirurgisk operation eller invasiv procedure (dette gaelder dog ikke en simpel vacci-
nation)
~ har pabegyndt regelmaessig brug af et hvilket som helst laegemiddel
= har vaeret udsat for vaesentlig personskade som medfgrer uarbejdsdygtighed som besaetningsmed-
lem
= har haft vaesentlig sygdom, som medfgrer uarbejdsdygtighed som beszetningsmedlem
~ er gravide
= er blevet indlagt pa hospital eller medicinsk klinik i mere end 12 timer
= pa grund af sygdom er uarbejdsdygtig i mere end 21 dage
~ for fgrste gang har brug for briller, kontaktlinser eller hgreapparat

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
ogsa at veere geeldende 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 felles regler for EASA- lan-
dene. SERA er forkortelsen for Standardized 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.

Styrelsen har endvidere i 2017 udgivet yderligere en BL, som behandler dette omrade. Det er BL 7- 100, som
er bestemmelser, der supplerer SERA-forordningen.
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Hele dette regelsaet er ikke kun for GA og kommerciel flyvning. Det daekker al flyvning, og UL-flyvning er der-
for 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”

Table 55-1 "
Flight

At and above 3 050m (10 000 ft) AMSL AT BCDEFG 8km 1500 m horizontally

300 m (1 000 ft) vertically
Below 3 050 m (10 000 ft) AMSLand above A" BCDEFG 5km 1500 mhorizontally
900 m (3 000 ft) AMSL, or above 300 m (1 000 ft) 300 m (1000 ft) vertically
aboveterrain, whichever is the higher
At and below900m (3 000 ft) AMSL, or 300 m ATI'BCDE S5km 1500 m horizontally
(1000 ft) above terrain, whichever is the higher 300 m (1 000 ft) vertically

FG Skm ™" Clearof cloud and with
the surfaceinsight
™ When the height of the transitionaltitude is | ower than 3 050m (10 000 ft) AMSL, FL 100 shall be used in
lleu of 10 000 ft.

™ The VMC minimain Class Aairspace are included for guidance to pilots anddo notimplyacceptance of
VFR flights in Class Aairspace.

") 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 1ASor less to give adequate opportunity to observe other traffic orany
obstacies in time to avoid collision; or

(2) incircumstancesin 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.

Det er i Danmark blevet til fglgende Skema 5-1 fra BL7-1:

Hgjdeband 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 ft)] A*BCDE 5 km 1500 meter horisontalt
AMSL, eller over 300 meter 300 meter (1000 ft) vertikalt

(1000 ft) over terraen, af-
hangig af hvad der er hgjest

FG 5 km Klar af skyer og med jordsigt
3 km ** /140 kt
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*) 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”.

NB: Flyvning med UL-fly over 3500 ft er kun tilladt, hvis flyet har installeret en TSO/ETSO godkendt hgjdemaler, eller den
monterede hgjdemaler er godkendt af flyets fabrikant eller instrumentet er kalibreret pa et godkendt veerk-
sted. (DSvU er godkendt til at kalibrere hgjdemalere)

Flyvning med UL-fly i hgjder over 9500 ft. er ikke tilladt.

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, hvisdet
rapporterede skyhgjdedaekke er min. 180 m (600 ft), og flyvesigtbarheden er min. 1,5km

Flyvning over skyer

Det er muligt for UL-fly at flyve over skyerne, men det er en forudsaetning, at de horisontale og vertikale af-
standskrav til skyer kan overholdes, og sigtbarheden skal vaere min. 5 km. Skydaekkelaget skal i observatio-
nen 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 fgr solopgang og frem til det
tidspunkt, hvor den star 6 grader under horisonten efter solnedgang. Perioden f@gr solopgang og efter sol-
nedgang kaldes for borgerligt tusmgrke, nar det holdes indenfor de naevnte 6 grader.

| VFG er der en timetabel, der daekker hele aret, hvoraf tusmgrkeperioden fremgar. Denne tabel a&ndrer sig
fra ar til ar, og man skal derfor sikre sig, at det er den aktuelt gaeldende tabel der benyttes.

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 DK-CAA 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.
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Tilretninger som er relevante for UL-flyvning:

= Preecisering af hvornar en forkortet flyveplan kan anvendes og hvilke oplysninger den skal indeholde

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

= Preecisering af svigtende radioforbindelse i forhold til BL 7-14

= En ATS-enheds kaldesignal kan udelades ved udveksling af kommunikation indenfor samme ATS- en-
hed

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

Hovedreglen for BL 7-1 er, at den gzelder for Grgnland og Faergerne, men tidligere gjaldt den for hele Dan-
mark. Nogle af punkterne i denne BL gaelder dog stadig for Danmark, og det er angivet i BL'en, hvilke punkter
der stadig geelder for Danmark og dermed for UL-flyvning.

Ikke alle punkter er relevante for UL-flyvning, men fglgende er:

= Pkt.3.4. — Indtagelse af spiritus, opstemmende eller bedgvende midler
> Luftfartsloven §50 siger, at man ikke md fare luftfartgj, hvis alkoholpromillen er 0,2 eller
derover og er dermed lidt strengere end Part SAO.GEN.130f, der siger, at promillen ikke méa
overstige 0,2
= Pkt. 4.1.5. — Slaebeflyvning — relevans til traeningsprogrammet for slaebepiloter i DULFU

Mindsteflyvehgjder og sikkerhedsafstand (SERA.3105 og 5005f)

Hovedreglen er, at et luftfartgj — herunder ogsa UL-fly — 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 terran eller den hgjeste forhindring indenfor en radius af 500 ft (150 meter) fra flyet. Hvis flyet flyver
over bebygget omrade (by, landsby o.l.) eller over en stgrre menneskemaengde i fri luft, skal luftfartgjet veere
min. 1000 ft (300 meter) over hgjeste forhindring inden for radius pa 600 meter fraluftfartgjet. Flyvning over
et fodboldstadion med spillere pa banen, anses som en stgrre menneskemaengde i fri luft. Dette geelder dog
ikke ved start og landing pa en offentlig godkendt flyveplads (VFG part 3, AD 2 Public Aerodromes), eller ved
flyvepladser godkendte af DSvU eller DULFU.

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

Mindstehgjden pa 500 ft skal ogsa overholdes, nar ngdlandinger i terraen gves under uddannelsen til UL-
certifikat. Her kan flyet dog fa lov til at ga helt ned til 50 ft, safremt der foreligger en skriftlig aftale med eje-
ren 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 |uftfartgj, som har vigepligten,
ma ikke passere ind under, over eller foran det luftfartgj, som det skal vige for.
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Mgdende luftfartgjer

Nar to luftfartgjer styrer modsatte eller naesten modsatte kurser, og der er fare for sammenstgd, skal begge
luftfartgjer aendre deres styrede kurs til hgjre. Dette gaelder ogsa hvis et sveevefly mgder et kraftdrevet luft-
fartgj pa modsatte kurser.

Luftfartgjer pa skeerende kurser

Nar to luftfartgjer i samme eller i omtrent samme hgjde styrer kurser, som skaerer hinanden, har det luftfar-
t@j vigepligt, som har det andet luftfartgj pa sin hgjre side. Dette er hovedreglen, men der er fglgende und-
tagelser:

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

Svaevefly og dragefly skal vige for balloner

Kraftdrevne luftfartgjer skal vige for luftfartgjer, der ses at sleebe andre luftfartgjer ellergenstande

F¥ V¥

| forhold til vigepligtsreglerne betragtes et motorsvaevefly (bade TMG, SLG og SSG) som et kraftdrevet luft-
fartgj, 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 symme-
trilinje, skal det indhentende fly overhale hgjre om, og det geelder ogsa motorsvaevefly med motoren i gang.
Et sveevefly, der indhenter et andet svaevefly, ma dog overhale bade hgjre og venstre om det indhentede
svaevefly.

1.6. Procedurer for navigation i luftrummet: Operationer med luftfartgjer

Trafikregler i nzerheden af flyvepladsen (SERA.3225)

Trafikken i naerheden af en flyveplads skal forega saledes, at risikoen for kollision minimeres, og hvis ikke an-
det er foreskrevet i f.eks. lokale bestemmelser, 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 veere beskrevet en anden procedure, som kan veaere besluttet
pga. flyvesikkerheden eller af hensyn til miljget. Her er et eksempel fra Tender Flyveplads — EKTD fra
VFG’en:

16. Lokale regler/Bemarkninger

d. RWY 12 er praeferencebane.

e. Alle dreji forbindeise 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-
maessigt forsvarligt

g. Overflyvning af byomrademe Meogeitender og
Tonder skal undgas. 19
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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 eranfgrt.
Rejseflyvehgjder (SERA.5005, Appendix 3)

Hovedreglen i flyvningen er, at flyvning i 3000 ft eller derover skal forega i rejseflyvehgjder — ogsa benavnt
FL (Flight Level), som fremgar af Appendix 3 (her et udsnit):

| kRFlights |  VrRFlights |  iRFlights |  VFRFlights |
mmmm
-m-mmmmmmm

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 8000 2450 085 8500 2600
090 9000 2750 095 9500 2900 100 10000 3050 105 10500 3200

Flyvning i FL har stor betydning for flyvning med UL-fly, og da vi 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. FL045, FLO65 og FL085. Man siger at ”jyder” vil LIGE hjem.

Hgjdemalerindstilling

I UL-flyvning er det meget forskelligt hvordan hgjdemaleren indstilles. Nogle indstiller hgjdemaleren pa QFE,
der viser 0, nar flyet star pa jorden, og dermed efter trykket pa flyvepladsen. Det er praktisk, nar vi flyver i
naerheden af flyvepladsen, men nar vi flyver rejseflyvning, kommer vi til omrader, der kan ligge i en anden
hgjde over havet, end hjemmeflyvepladsen ggr. Skal der landes pa en anden plads, skal piloten, for at have
nogen nytte af hgjdemaleren, derfor kende forskellen pa hgjden pa hjemflyvepladsen og den fremmede fly-
veplads.

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 (Mean Sea Level). Dette er ogsa
hovedreglen i UL-flyvning. Nar hgjdemaleren er indstillet pa flyvepladsens QNH, vil den vise pladsens hgjde
over havets overflade. Enhver flyvekontrolenhed vil ogsa altid oplyse den gaeldende QNH for sit omrade,
hvorfor det giver god mening at vaenne sig til det.

Nar hgjdemaleren skal indstilles pa standardatmosfaeretrykket 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 standardatmosfzeretryk-

ket, vil hgjdemaleren vise ca. 5300 fod, og flyet er derfor ngdt til at dykke for at flyve lovligt, hvis det ikke ma
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flyve hgjere end FLO50.

Gennemgangsniveau og gennemgangshgjde (Transition Level og Transition Altitude)

Gennemgangsniveau (Transtion level) er det laveste flyveniveau (flight level), hvor hgjdemalerindstillingen
a@ndres fra std. atmosfeeren 1013,2 hPa til flyvepladsens lokale QNH, medens gennemgangshgjden (Transiti-
on altitude) er den hgjde, hvor hgjdemalerindstillingen skifter fra den lokale QNH til standardatmosfeere-
trykket pa 1013,2 hPa og dermed til at flyve i et flyveniveau.

Laget mellem gennemgangshgjde og gennemgangsniveau kaldes for “Transitionlayer”

Gennemgangsniveau og gennemgangshgjde er normalt mellem 3500 ft og 3000 ft, men kan skifte fra omra-
de til omrade.

Regler for afgivelse af flyveplan for UL-fly (SERA.4001)

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

A flight plan shall be submitted prior to operating:
(1)  any flight or portion thereof 1o be provided with air traffic control service;
{2}  any|FR flight within adwisory 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)  any fight 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) any flight planned 1o operate at night, if leaving the vicinity of an aerodrome.,

En flyveplan kan godt afgives under flyvningen og skal ikke ngdvendigvis indgives i skriftlig form forud for
flyvningen. | praksis betyder det, at nar et UL-fly fra Vesthimmerland kalder Aalborg Approach for atflyve
gennem Aalborgs TMA pa vej nordpa3, 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.|l eksemplet
ovenfor skal piloten altsa have kontaktet Aalborg Approach 10 minutter fgr, han/hun nar greensen 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'shjemmeside:

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 UL-piloter vil det typisk
veere ved rejseflyvninger, som gar til Tyskland eller til Sverige.

| nogle tilfeelde er det muligt ved flyvninger til udlandet at afgive en flyveplan over radioen, til Tyskland kan
piloten f.eks. kalde Langen INFORMATION og afgive de ngdvendige oplysninger, men ellers er den generelle
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regel, at ved passage af greenser skal flyveplanen afgives min. 60 min. fgr forventet passage.

Afgivelse af flyveplan er yderst relevant ved UL-flyvning, og brugen af flyveplaner indgar da ogsa i den over-
bygningsuddannelse, der skal til for at fa en UL-rettighed pa et svaeveflyvecertifikat.

Under grunduddannelsen til UL-certifikatet, laerer eleven ogsa at lave driftsflyveplaner i forbindelse med
mindst én af de navigationsflyvninger, der indgar i uddannelsen.

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 szrlige hensyn — typisk militaere skydeomrader. Luftrummet er opdelt i
felgende luftrumsklasser:

= Luftrumsklasse A:  kontrolleret luftrum — findes ikke i DK

= Luftrumsklasse B:  kontrolleret luftrum — findes ikke i DK

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

= Luftrumsklasse E:  kontrolleret luftrum: 3500 ft — FL195

= Luftrumsklasse F: ukontrolleret luftrum — findes ikke i DK

~ Luftrumsklasse G:  ukontrolleret luftrum

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

= RMZ = Radio Mandatory Zone
= TMZ = Transponder Mandatory Zone

I 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 gi-
vet luftrum:

Luftrumsklasse Radio Transponderpligt Bemaeerkning
C Krav om klarering og tovejs ra- Ja Luftrumsklasse C er altid
dioforbindelse 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
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G Nej Nej Der er dog krav om to-
vejs radioforbindelse
og lyttepligt i TIZ og TIA,
som er luftrumsklasse G

Efterfglgende er der et udsnit af luftrummet over Jylland — nzermere betegnet omradet omkring Billund—
som indeholder de fleste af de elementer, som omhandles i dette afsnit af kompendiet.
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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 luftrums-
klassen 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 FL45. Luftrummet fra
jordoverfladen og op til 2500 ft er ukontrolleret og dermed luftrumsklasse G. Naeste 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. Pa alle
graenserne af de forskellige luftrum i Billund kan man se, hvilken frekvens, man skal kalde pa, 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 fly-
veinformationstjeneste. 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 informations-
tjeneste 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.
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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 pageeldende 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 fly-
vepladser, kraever det heller ikke klarering, men dog tovejs radioforbindelse.

| VFG’en er for hver TIZ/RMZ angivet en dbningstid, indenfor hvilken radioen er bemandet. Udenfor den an-
noncerede abningstid kan der dog godt forekomme perioder, hvor radioen alligevel er bemandet og AFIS er
dben — f.eks. i forbindelse med forsvarets flyvninger, anmeldte ankomster fra udlandet etc., sa anse altid en
TIZ/RMZ for aben og anvend radioopkald, selv om der er udenfor den officielle abningstid. Hvis ikke der sva-
res pa radioen ved opkald, sa oprethold alligevel tovejs radioforbindelse — det kan jo vaere AFIS operatgren
melder sig pa radioen i forbindelse med fornyet dbning af omradet.

Andre flyvepladser pa kortudsnittet

Der er flere mindre flyvepladser pa kortet — bade motorflyvepladser og svaeveflyvepladser. Motorflyveplad-
serne er markeret med en bla cirkel, der er fplgende: Sgnder Felding, @lgod, Ejstrupholm, Braadstrup, 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 svaeveflyvepladser er der
et par haengeglider-pladser, som er markeret med et "H” i stedet for”G".

Fzelles 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 eller 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
selvsagt forbudt at flyve i disse omrader, nar der skydes. R-omrader ma ikke gennemflyves medmindre der er
tovejs radioforbindelse med ATC — selv ikke hvis omradet ikke er meldt aktivt. Veer opmaerksom p3, at et R-
omrade kan dbnes med en times varsel, selv om der er erklseret inaktivt.

Derfor skal en pilot altid have klarering til at gennemflyve et R-omrade — ogsa selv om kortet siger, at det ik-
ke er aktivt. Klareringen indhentes hos den lufttrafiktjeneste, hvis LTA daekker R-omradet, og i dette konkre-
te tilfeelde ville det vaere Billund Approach, som skulle spgrges. Der skal i gvrigt opretholdes tovejs radiofor-
bindelse med den pageeldende lufttrafiktjeneste hele tiden, mens man flyver i omradet.
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Oplysning om aktive skydeomrader kan hentes pa forsvarets hjemmeside med advarsler til luftfarten:
http://www.flv.dk/milais/Navwarframe.html.

4.500

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

Det er dog vigtigt at bemaeerke, at ikke-aktive omrader kan aktiveres med en times varsel, og det er derfor in-
gen garanti, nar Borris-omradet ikke er aktiveret pa ovenstdende kort.

Bemaerk ogsa, at der kan etableres midlertidige omrader — bade R, D og P omrader. Disse vil altid blive publi-
ceret i NOTAMs og som regel ogsa ved udsendelse af VFG sup, der er et supplement til VFG’en.

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 ma-
skingeveer, 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 planlaegge sin flyvning saledes, at hverken han/hun eller andre udsaettes for fare.
Hvis piloten overtraeder denne generelle regel, kan han/hun blive straffet for ikke at lave ordentlig flyveplan-
leegning. 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 pi-
loten altid skal have klarering fra neermeste 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 atomkraftveerker, og disse omrader straekker sig typisk fra jorden
og op til 1500 ft.
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| forbindelse med sarlige begivenheder sasom pavebesgg og besgg af den amerikanske praesident, har der
veeret etableret midlertidige P-omrader, ligesom det har veeret tilfeeldet i forbindelse med seaerlige politiakti-
oner.

Som navnet antyder, er det virkelig forbudt at flyve ind i et P-omrade, og nar man ser, hvor disse er eller har
veeret, er det helt tydeligt, at anlaeg med kernekraft er en faellesnaevner for udpegningen af sddanne omra-
der i udlandet.

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 ind i mellem vil opsta situationer, hvor der uforvarende sker ulovlig indtraengning
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 sadan indrapportering fritager som hovedregel piloten for straf, selv om handlingen har vaeret ulov-
lig. Der vil dog veere situationer, hvor piloten ikke kan veaere sikker pa at vaere straffri — selv efter en BL 8-15
indrapportering. Uden at skulle give en udtsmmende oversigt over sadanne situationer bgr detvaere

helt klart, at en flyvning under Storebaltsbroen i et UL-fly ikke kan forventes at medfgre straffrihed efter en
BL 8-15 indrapportering. Der kan sikkert nemt findes andre eksempler, som heller ikke medfgrer straffrihed.

Hvis en UL-pilot uforvarende kommer til at bega ulovlig indtraengning i kontrolleret luftrum, skal han/hun
som det allerfgrste meddele den pagaldende flyvekontrol om situationen for herefter enten at fa en klare-
ring til det, han/hun allerede har gjort, eller flyve ud af det kontrollerede luftrum igen. Nar alt dette er pa
plads, skal han/hun lave sin BL 8-15 rapportering senest efter 72 timer.

Med en grundig planlaegning og forberedelse af sin flyvning, kan man minimere risikoen for uforvarende at
komme til at overtraede reglerne. Dette vil vaere til gavn og sikkerhed for bade piloten selv og andre piloter
samt piloternes generelle omdgmme

Lufttrafiktjeneste og flyveledelse

Kgbenhavn FIR — hele det danske luftrum — deles op i omrader, hvor der ydeshhv.:

= Flyvekontrol
~ 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 luftfartg-
jer i det omrade, som flyvekontrollen har ansvaret for.

Tarnkontroltjeneste (Tower)

Tarnkontroltjenesten (TWR) regulerer lufttrafikken fra jordoverfladen og op til gvre graense af en kontrolzo-
ne. Det er derfor tarnkontroltjenesten, som giver tilladelse til at lande og tilladelse til at starte pa en flyve-
plads i en kontrolzone.
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*EnBL8-15 rapportering hedder en Flight Safety Report(FSR)

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 flyve-
plads. Det er det omrade, der ligger oven over kontrolzonen og som straekker sig op til 3500 ft over 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 som i luftrumsklasse
D.

En praktisk udlgber af den lodrette separation i luftrumsklasse C for UL-flyvere 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 ftfor

herefter at ga ind i landingsrunden igen. | denne situation skal der vaere minimum 1000 ft hgjdeforskel tilet
fly pa vej gennem TMA’et, og dermed ma et fly ikke komme under 3000 ft under gennemflyvning af den del
af TMA’et, som straekker sig fra den gamle flyvestation Vandel til

Karlskovrundkgrslen. Hvis flyet har faet tilladelse (klarering) til en lavere hgjde, er dette naturligvis geelden-
de.

Flyveinformationstjeneste (AFIS, ATIS 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 klareringeller

tovejs radioforbindelse. VFR-flyvning over FL195 er ikke tilladt i Danmark, og VFR-flyvning over FL95 kraever
bade transponder og tovejs radioforbindelse. For UL-fly geelder det dog, at disse ikke ma flyve hgjere end
9500 ft.

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

I Jylland 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 pagaldende omradekontroltjeneste (APP) yder flyvein-
formationstjeneste. | de omrader, der ikke er deekket af LTA’erne i Jylland, ydes der flyveinformationstjene-

ste af Copenhagen Information (COIF). Det geelder for Fyn og Sjzelland samt luftrummet ude over dbent hav.
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Flyvepladser, der har status af lufthavn, har yderligere en informationstjeneste, nemlig en ATIS (Automatic
Terminal Information Service). Det er en maskine, der udsender meldinger om bane i brug, QNH, vejrforhold
m.m. For at holde rede pa hvilken melding en pilot har modtaget, benavnes meldingerne fortlgbende med
et bogstav, f.eks. "Information Golf” eller ”“Information Hotel” for hver gang meldingen fornyes.

Flyveinformationstjeneste i TIZ og TIA

En saerlig form for flyveinformationstjeneste ydes pa de flyvepladser, der har en TIZ (Trafik Informations Zo-
ne). Informationstjenesten kaldes for en AFIS (Aerodrome Flight Information Service), og flyveinformationen
ydes specielt til lufttrafik til og fra den pageeldende 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 pilo-
tens ansvar, om han/hun vil lande eller ikke. Piloten har pligt til at fortzelle, hvad han/hun ggr i TIZ.

Flyvepladstjeneste pa ukontrollerede flyvepladser

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

VFG’en (Visual Flight Guide) — se naeste afsnit ”AlS — Informationer til luftfarten” har oversigt over alle ukon-
trollerede offentlige flyvepladser, mange private pladser samt over svaeveflyvepladser, og i dette opslags-
vaerk findes mange nyttige oplysninger. Ud over de flyvepladser, der fremgar af VFG’en, er der en raekke pri-
vate flyvepladser, som kun er beskrevet pa div. hjemmesider og i andre handbgger for piloter — f.eks. “Flyve-
pladsguiden”.

Hovedreglen for ukontrollerede flyvepladser er, at der ikke er pligt til at bruge radioen — bortset fra enkelte
saerlige tilfelde — men det er i sagens natur nyttigt at melde sin ankomst, hvis man er pa vej i fly til en flyve-
plads. 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 vzere pligt at foretage radioopkald
ved anvendelse af en ukontrolleret flyveplads

Bade pa kontrollerede og ukontrollerede flyvepladser skal den standardfraseologi anvendes, som man laerer,
nar man tager sit radiocertifikat.

Veaer opmaerksom pa saerregler

Som naevnt kan der veere srlige tilfaelde, hvor pladsens bestemmelser foreskriver en szerlig 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 fiytrafik 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.
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Det giver naturligvis god mening, at ankommende luftfartgjer meddeler disse oplysninger, da helikopteren
hermed er orienteret om lokal trafik i tilfaelde 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 UL-fly skal have klarering til
at komme ind i et kontrolleret luftrum — f.eks. et TMA — skal opkaldet ske sa betids, at piloten kan na at fa sin
klarering, inden han/hun skal bruge den. Piloten pa et fly pa en rejseflyvning har den dbenlyse interesse i at
fa klareringen, inden han/hun skal bruge den, da han/hun i modsat fald kan blive ngdsaget til at vente uden-
for TMA’et, indtil har han/hun faet tilladelse til at flyve ind i omradet, og det fremmer naturligvis ikke tids-
forbruget pa en rejseflyvning.

For UL-piloter er situationen ikke anderledes. Flyvehastigheden i en moderne UL ligger ofte mellem 150 —
200 km/t eller over, og dermed kan man nemt komme i en situation, hvor piloten mangler sin klarering, nar
han/hun 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. Fgrst nar flyvekontrollen evt. har brugt
et forkortet kaldesignal — f. eks. OBC, ma luftfartgjet fortsaette med at bruge det samme kaldesignal.

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 tre-
kanter markerer pligtmeldepunkter, ogsa kaldet VFR rapportpunkter, som bgr anvendes, nar man flyver til
og fra den pagaeldende flyveplads. Der kan dog, efter aftale med flyvekontrollen, ogsa anvendes andre ste-
der end de angivne punkter.

Klareringer og instruktioner, som piloten modtager fra flyvekontrollen, skal laeses tilbage som bekraeftelse
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 luft-
trafik omkring den pagaeldende flyveplads. Nar piloten derfor et par gange har forsggt at kalde f.eks. "Tgnder
Radio” og ingen reaktion far, bgr han/hun kalde "Tgnder Trafik” og meddele sine intentioner her. Dermed
sikrer han/hun, at andre luftfartgjer, der er startet fra eller pa vej til den ikke-bemandede Tgnder flyveplads,
far kendskab til det andet fly, der nu naermer 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 Iuftfartgjer,
der har afgivet flyveplan, eller som lufttrafiktjenesten ellers far kendskab til

3. Derer, eller formodes at vaere, udsat for en ulovlig handling
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IM

Bemaerkningen i pkt. 2 ” ellers far kendskab til” er interessant, fordi den indebzerer, at alle, der kalder op pa
approach-frekvensen i et LTA, vil vaere omfattet af alarmeringstjenesten. Skulle et UL-fly komme ud for en
situation, der kraever hurtig hjzelp, vil flyet allerede veere kendt paforhand.

Samme virkning opnas ved krydsning af vand — f.eks. Storebzaelt — med et UL-fly. Her kan man fint kalde Co-
penhagen Information og anmode om straekningsvis alarmeringstjeneste jfr. pkt. 2.

Virkningen af alarmeringstjenesten er, at der vil blive igangsat redningstjeneste, nar et luftfartgj ikke er an-
kommet 30 minutter efter det forventede ankomsttidspunkt, eller som man ikke har hgrt fra i 30 minutter.
Af samme 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 omrade 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 gg-
re, hvis et luftfartgj lever op til betingelserne for ivaerksaetning af alarmeringstjeneste.

1.8. AIS — Informationsservice for luftfarten

Frem til 2014 var luftfartsinformationstjenesten delt mellem Styrelsen og Naviair, men i 2014 blev hele tje-
nesten samlet hos Naviair, der herefter er ansvarlig for udgivelse af AIP, VFG, AIC A og AIC B, Notams, flyve-
kort 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 UL-
flyvning 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. UL-fly:

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 Kgbenhavn 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.

AICB

AIC B er udfeerdiget pa dansk, og disse AlC' ere udfaerdiges ofte som en kommende andring til en BL (Be-
stemmelser for Luftfart), men hvor andringen af selve BL'en fgrste sker senere, hvor der matte veaere flere
a&ndringer til bestemmelsen.

30


http://briefing.naviair.dk/
https://aim.naviair.dk/media/files/0rsnpo4c51o/EK_Circ_2018_A_04_en.pdf

DULFU
Kompendie i Luftfartsret

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 UL-piloter, og de er derfor indsat i Appendix sidst i dette kom-
pendium.

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 opslagsveerk, men iseer afsnit
VFG Part 3 — Flyvepladser er nyttigt i forbindelse med planlaegning af flyvninger.

Svaeveflyvepladser er ogsa beskrevet i VFG’en, og lad os starte med at se pa et eksempel, der indeholder
Arnborg, Bolhede og Christianshede:

Name/Navn Location/ Radio Telephone/ Local Regulations/Remarks
ICAO location Beliggenhed Callsign/ Telefon/ Lokale regler/Bemarkninger
Kalde-signal Telefax

Arnborg 56 00 43N 009 00 45E* Arnborg Radio/ +4597 149155 Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
EKAB 0.7 NM ESE offfor Amborg  122.650 +4597 14 91 08 FAX  may take place/Svaeveflyveaktivitet. Spilstart op til

2000 FT AGL kan finde sted.

OPR: DSVU
Bothede Flyveplads 55 37 57N 008 45 15E 126.350/ Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
EKBH 10 NM East offfor Varde Bolhede Radio may take place/Svaeveflyveaktivitet. Spilstart op til

2000 FT AGL kan finde sted.
OPR: Vestjysk Svaeveflyvekiub

Christianshede 56 06 18N 009 23 34E 122.475/ See remarks/ Gliding activity. Cable launch up to 2000 FT AGL
EKCR 2.4 NM SE offfor Parup Christianshede se bemaerkninger may take place/Svaeveflyveaktivitel. Spilstart op til
Radio 2000 FT AGL kan finde sted.

OPR: Silkeborg Flyvekiub.
For contactinfo see:/For kontaktinfo se:
www_silkeborgflyvekiub.dk

Pladsernes frekvenser fremgar, og man kan endvidere se, hvilke klubber der flyver pa pladsen. F.s.v. Christi-
anshede henvises der endda til klubbens hjemmeside, men det er naerliggende at kigge ind pa den klubs
hjemmeside, hvis man fra luften vil besgge den svaeveflyveplads, hvor klubben hgrer hjemme.

Flyvepladser med blandet benyttelse

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

"EKVH Text”
https://aim.naviair.dk/media/files/0a50mgqp12u/EK AD 2 EKVH en.pdf
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VFR Flight Guide AD 2 EKVH -
Denmark 21 JUN Y

Vesthimmerlanc

1. Location 1. Beliggenhed
3.2 NM NW of Aars 3.2 NM NW for Aars
2 Address 2 Adresss
| Vestvmmeriands Flyvepiadsa | Vesthimmeriands Flyveplads
Vesthimmeriand Kommunea Vesthimmeriand Xommune
Teknik & Skonomi Farvaltningen Teknik & @konomt Forvaltiningen
I Vestre Boulevard 7 I Vestre Boulevard 7
DK-9600 Aars 2500 Aars
| TEL Administation +45 89 &6 73 85 J TEL Adminiswation: 99 86 73 85
ADM TEL Hours: ADM TEL tider
MON-WED  1000-1500 (0900-1400} MON-WED 1000-1500 (0800-1400)
THU 1000-1700 {0900-1600) THU 1000-1700 (0800-1600)
FRI 1000-1230 (0900-1130) FR! 1000-1230 (0900-1130)
| TEL AD: +4508 66 14 14 | TELAD: 5366 14 14
3. Approved for 3. Godkendt til
8. VMC day and VFR night operations 2 VMC dag 0g VIFR nat operationes
b Self-service ondy b Kun seivbetiening
4. Operational hours 4, Tjenestetider
AD Daily 0700-1900 (Daity 0500-1700) AD Dagsgt 0700- 1900 (Daghgt 0500-1700)
Availabiity of Aerodrome outside stated Abning af Syvepladsen uden for 0e anglvry
hours PPR 24H tider PPR 24H
1 TEL ADM + 459966 73 85 ] TELADM 09 €6 T3 85
ARQ"  Submission of ight plan ARD.  Afgiveiss af
Briefing EXCH TEL. 44532478272 Boefing EXCH TEL 32478272
Closing a flight plan Afglutning af fiyveptan
ACC TEL +4532462338 ACC TEL 32452338
MET TEL +4539 157272 MET TEL 38157272
FAX 4453927 1080 FAX 3827 1080

"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
Q AD ELEV: 119

5 & - ARP : 56 50 49.28N 009 27 30.74E
Vesthimmerland 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, sveeveflyvning og
faldskaermsudspring pa pladsen, som ligger 119 ft AMSL. Radiofrekvensen er oplyst til 122,225 mHz, og plad-
sen ligger i Aalborgs LTA, hvor man kan fa flyveinformationstjeneste hos Aalborg Approach pa frekvensen
123,975 mHz.
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Private flyvepladser (motorflyvepladser)

AD 41 Liste over private flyvepladser

1. Private flyvepladser. Kriterier for publicering VFG'en indeholder en fortegnelse over
Ved private flyvepladser forstas flyvepladser, der private flyvepladser, som er anmeldt
ikke star aben for offentligheden (jf. Luftfartslo- ifr. BL 3-7 og som opfylder de betingel-
ven § 59). Sadanne fiyvepladser kan optages i ser, der kan leses i afsnittet fra VFG.
efterfolgende liste og vises pa "Aeronautical Ikke alle f ladser. d d
Chart 1:500 000 Denmark”, hvis ejeren ansker ke ale Tlyvepladser, der eranmeldt
det og under forudsztning af jfr. BL 3-7 fremgar af VFG’en, idet eje-
- atflyvepladsen er registreret jf. BL 3-7, og ren selv kan bestemme om den skal
med i fortegnelsen.
-  at banelzengden er mindst 500 M, og Godkendte flyvepladser til UL-skoling
- atder er mindst 100 operationer | arets trav- skal vaere anmeldt jfr. BL 3-7, men ikke
leste maned, eller ngdvendigvis optaget i VFG’en.
- at flyvepladsen er godkendt af Trafikstyrel-
sen. Der er krav om PPR pa mange pladser.
- Detyvil fremga af bemaerkningen, om den pa- PPR be’fyder "Prior Permission Re-
geldende flyveplads er godkendt af Trafik- | quired”. Man skal have lov fgr man
styreisen. benytter pladsen.

Her kommer nogle eksempler pa sadanne flyvepladser, der er beskrevet i VFG’en. Pa den fgrste er TMG’ere
ikke sa velkomne pga. lille banebredde.

Rarup 55 46 43N 009 56 20E * 122 500/ +454160 1266 OPR. Horsens Flyvekiub (Horsens Flying
EKRA 4.7 NM NNW offor Juelsminde Rarup Radwo Club). Radio and telephone watch only
when AD is operating/Radio- og telefon-
vagt kun nar piadsen ¢ | brug
PPR og telefonnumre se
www horseasfiyvexiub dik
Motor giider not waried due 10 rurway widthy
Motorsvavefly uanskel pa grund af bane-
vidde melilem 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 Flyvekiub.

At mange af pladserne er belagt med miljgmaessige begraensninger, kan man ogsa fornemme af teksten som
f.eks. Ggrlev flyveplads pa Vestsjeelland.

Geney 5533 10NO11 11 43E " FPR reques!. please contact board mem-

EKGO 1,1 NM NW olitar Geviev ber before planned fight. Special arrval
and departure routes due 10 environmental
restrictions. Visit website for further infor-
mation www.ekgo dk
PPR anmodning. kontakt venligst besty-
reisen for pianiagt flyvning. Specifikke
ankomal- og afgangsruter paa. miljsbegrasn-
sninger. Se website for yderlig info
www.okgo dk
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Notam

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

Hente NOTAM / SNOWTAM

Notam findes ogsa pa Navi-
air's hjemmeside pa Briefing-
sitet, hvor sggningen i geel-
dende

Notams kan filtreres til kun at
omfatte en enkelt flyveplads el-
ler et helt FIR. | spgefeltet star
der ganske vist "By”, men der
menes ICAO-koden pa den gn-

skede flyveplads.
' Emfam'g 7
ncasaew L o
X S P3 NAVIAIR’s hjemmeside er
% 4 = ’ der et alternativ for at finde
9 herg relevante NOTAM. Det er PRD-
o R O ﬂn' 3 menuer, som er god til straek-
9. w - ST, o e et
. T Wi Bl AL ningsnavigation, idet piloten
'° 4 = 'w"m - kan klikke pa de markeringer,
%:;.,; :l"g"‘ta K ’ S ne der er pa den planlagte rute.
It A S '
G , =9 9

Her kommer et eksempel fra Vesthimmerlands Flyveplads, hvor graesbanen er lukket pga. forbedring af over-
fladen. Denne notam er gaeldende fra den 24.06.2019 kl. 1025Z til 04.10.2019 kl. 1100Z. En sddan notam kan
godt veere relevant for UL-flyvning. Der findes mange andre eksempler, som ikke er relevante for UL-piloter.

NOTAM for: EKVH (VESTHIMMERLAND)

D0869/19 NOTAMR D0690/19 Q) EKDK/QMRLC/IV/NBO/A /000/999/5651N00928E005 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 kan sagtens have betydning for UL-piloter.

NOTAM for: EKRS (RINGSTED)

D1595/16 NOTAMR D0129/16 Q) EKDK/QFAXX/IV/BO /AE/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
ON EKRS RADIO 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.
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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 TO 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.

1.9 Flyvepladser

UL-flyvepladser der anvendes til skoling er reguleret af DULFU’s egne bestemmelser, som er godkendt af DK-
CAA, og alle uddannelsesflyvepladser er anmeldt over for DK-CAA, hvorfor denne ogsa skal orienteres om —
evt. godkende — a&endringer af uddannelsesflyvepladsen.

Indretning af andre flyvepladser, som ogsa bruges af f.eks. UL-fly, svaevefly og TMG er ogsa reguleret af et
regelsaet, som naturligvis kan vaere helt anderledes end for UL-flyvepladser — iseer hvis det drejer sig om stgr-
re flyvepladser og lufthavne.

UL-flyvepladser

Flyvepladser, der bruges til uddannelsesflyvning med UL-fly, skal godkendes til formalet, have ejerens tilla-
delse samt opfylde forskellige vilkar. Disse krav fremgar af ULHB gr. 530.

Banen skal vaere minimum 200 meter lang (hvilket naeppe raekker til nyere UL-fly) og 20 m bred incl. evt. sik-
kerhedszoner. Indflyvningsforholdene skal vaere frie i en afstand fra 200 m fra teersklerne. UL-flyvepladsen
skal, foruden andre faciliteter, have en vindpose, sa landende fly kan se vindretningen. Godkendelsesproce-
duren for UL-flyvepladser findes i ULHB gr. 530.

@vrige flyvepladser

Offentligt godkendte flyvepladser, som naevnt i VFG part 3, AD 2 Public Aerodromes, er pr. definition god-
kendt til UL-skoling.

@vrige flyvepladser, som ikke kun er UL-flyvepladser, skal godkendes af DK-CAA, men ogsa godkendes af
DULFU til skoleflyvning. 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 sikkerhedszo-
nerne ogsa til, at flyene taxier til og fra banen —f.eks. som her iLemvig:

Aerodrome Chart - EKLV Lemvig

ELEVin FT
Dimensions in M

Datum : WGS-84
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Pa stgrre flyvepladser og pa lufthavne med asfalt- eller betonbaner, skal taxivejene bruges til kgrsel til og fra
den aktive bane. Det er 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

Start og landing med UL-fly pa andre pladser end godkendte pladser, er tilladt safremt ejeren af pladsen har
givet sin tilladelse — dog ikke i forbindelse med uddannelsesflyvning.
Signaler ved/pa en flyveplads

Pa en flyveplads findes flere forskellige signaler pa bygninger, jordoverfladen eller i signalgraven, og disse
signaler skal en pilot kende. Her er de typiske for de flyvepladser, som UL-fly kommer i kontakt med:

Landings-T

Landinger skal forega langs T-ets skaft og i retning
mod tvaerbjaelken, med mindre flyvekontrollen ha
r givet andre anvisninger

Rod flade med gult kryds

Flyvepladsen er usikker, og landing er forbudt
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Rod flade med diagonal gul bjeelke

Mangvreomradets tilstand er darlig, og piloter
skal udvise seerlig opmaerksomhed, nar de taxier
rundt pa omradet

Hvidt "kgdben”

Alle bevaegelser bgr forega pa harde overflader

To hvide kors

Der foregar svaeveflyvning pa pladsen

Hvid knzekpil til hgjre

,_,:’\> Alle drej efter start og f@r landing er hgjredrej

Et eller flere hvide kryds

Dele af banen eller omradet er uanvendeligt for
luftfartgjer

Havnekontor hvor piloter melder sig og regi-
strerer landinger/starter og far ngdvendige op-
lvsninger

c Et sort ”C” pa gul bund

Et hvidt skilt med sort kant

O 7 angiver aktuel bane i brug
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Lyssignaler pa jorden og i luften

Piloter kan blive udsat for brugen af lyssignaler pa stgrre flyvepladser og lufthavne og skal derfor ogsa kende

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 r@de 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

Rade lyskugler Uanset tidligere instruktioner —

det er ikke tilladt at lande p.t.

1.10 Eftersggning og redning

Havariraten for UL-fly er ikke specielt hgj, og der er sa godt som aldrig brug for at saette en eftersggning i
gang efter et UL-fly. Men det kan jo taenkes at ske, og derfor er det vigtigt at have i baghovedet, hvad man
gor 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 1.7. ydes der alarmeringstjeneste til alle fly, som der ydes flyvekontroltjeneste til og til
|uftfartgjer, 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. Flyvekontrollen vil ogsa reagere, hvis et luftfartgj ikke er
ankommet senest 30 minutter efter forventet ankomst.

Nar en flyvekontrol seetter alarmeringstjenesten i gang, starter den altid med at “ringe bagud”. Flyvekontrol-
len 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 sa-
gen til JRCC (Joint Rescue Coordination Center), som har hjemme i Karup. JRCC prgver at samle alle oplysnin-
ger herunder informationer om, hvor lang tid flyet kan flyve. Herefter kontakter de forskellige, der kunne ha-
ve set flyet. F.eks. vil man ringe til bade flyvepladsen, kroen og andre steder pa Endelave, hvis en flyveplan
dertil 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,
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kan man satte jagerfly eller andre af flyvevabnets fly ind for se, om der findes oliepletter eller vraggods pa
vandoverfladen. Skal der s@ges i et mindre omrade, szettes 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 nogen gange har arsagen vaeret, at piloten ikke kun-
ne 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/hun veelge at ringe til politiet og meddele situationen.
Sa vil politiet sikre, at flyveplanen lukkes. Relevante telefonnumre bgr ligge pa pilotens telefon, inden
han/hun flyver.

Flyvning i bjergrige og utilgeengelige omrader

Nar UL-piloter tager til udlandet for at flyve, er det ofte i omrader, hvor det er meget sveert at ngdlande, og
hvor en ngdlanding 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 vaere 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 rejseflyvning og sgrg for at have app’en ”"112”. Nar man ringer ved hjalp
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 lzegge telefonnumre ind pa sin telefon, inden man flyver.

Det kan veere et godt rad, at emballere sin mobiltelefon i en vandtaet plasticpose ved flyvninger over vand. |
nogle tilfaelde kan man i presset situation maske na et trykke 112 hvis uheldet er ude, og sa har det jo ikke
meget veerdi, hvis telefonen er gdelagt af vand.

Hvem opfanger et ngdsignal?

Hvis uheldet er ude, og piloten er ngdt til at afgive en ngdmelding (Mayday), bgr piloten ggre det den sene-
ste frekvens han/hun har brugt, da man i denne flyvekontrolenhed ved, hvor luftfartgjet er. Hvis det ikke er
hensigtsmaessig 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.

1.11 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 enhver flyveplads
og i enhver flyveklub er der ogsa adskillige elementer, som falder ind under dette begreb — bade pa flyve-
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pladsen, 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 detandet.

Sikring af flyvepladsen

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

En flyveplads er ofte indrettet saledes, at det er muligt at komme ind pa pladsen andre steder end ved klub-
huset, 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 flyveklubben.

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

Situation Oplysning

Ulykke Telefonnr. pa alarmcentral 112

Brand og redningsberedskab Telefonnr. pa alarmcentral 112e.l.
Behov for politi Telefonnr. politi 114 el. evt. 112
Luftrum og savnet luftfartgj Telefonnr. naermeste flyvekontrol-enhed
Huskeliste ved alarmering Ngjagtig adresse pa flyvepladsen

Hvor findes kontaktoplysninger til
DULFU’s havarigruppe

Sikring af hangar og klubhus

Der er ikke nogen egentlige 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 seettes 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 geelden-
de krav og ikke udggr en risiko i sig selv.

Bemaerk iszer, at der kan veere maximum for hvor meget breendstof, der ma opbevares i énbygning.
Der bgr vaere en checkliste i en flyveklub, 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. Alle bygninger pa flyvepladsen skal naturligvis vaere aflast forsvarligt, nar der ikke er nogen
pa pladsen.

41



DULFU
Kompendie i Luftfartsret

Ulovlige handlinger pa en flyveplads

En flyveplads, 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 er eksempler bade fra udlandet og
herhjemme, hvor fly er landet med eller har nedkastet bl.a. narkotika og andre smuglervarer. Sddanne situa-
tioner vil politiet naturligvis gerne hgre om, men da flyvepladsen ofte er forladt, vil det veere en oplagt ide at
bede pladsens gode naboer holde et vagent gje med mistaenkelige aktiviteter pa pladsen, nar der ikke fore-
gar flyvning.

Fra tid til anden dukker der historier op fra vore udenlandske venner, at nogen er brudt ind i en hangar og
har stjalet udstyr fra flyene — ja endog hele motorer, radioudstyr m.m. Det er desvaerre ogsa sket her i Dan-
mark. Jo svaerere det er at komme ind i en hangar, jo stgrre er sandsynligheden for, at tyvene nar at blive
forstyrret, inden de kommer ind.

Security i lufthavne

Nar et UL-fly 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 ogpersonlig legitimation,
nar han/hun forlader flyet for at ga ind pa lufthavnen, og han/hun ma vaere forberedt panogen

steder at skulle gennem en sikkerhedskontrol, inden han/hun far lov til at ga ud til flyetigen. | nogle lufthav-
ne skal man endog blive siddende i flyet i parkeringsomradet, indtil man bliver afhentet af en marshaller.
Det kan veere gavnligt pa forhand at undersgge forholdene, inden man flyver til en sadanlufthavn.

1.12 Rapportering af havarier, heendelser og unormale situationer

Rapportering af havarier og haendelser

Havarier og alvorlige haendelser med UL-fly skal indrapporteres til DULFU’s havarigruppe, som sgrger for den
videre rapportering til DK-CAA. Kan man ikke fa kontakt til et medlem af havarigruppen, skal man rapportere
til naermeste politi.

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

¥y ¥+ ¥

Kendetegnende for en alvorlig heendelse er:

= En haendelse, der rummer omstaendigheder, som viser tegn pa, at der var stor sandsynlighed for et
havari.

Nar der sker et havari, ma luftfartgjet ikke bergres eller flyttes, inden myndighederne har givet tilladelse til
det. Det er dog tilladt at komme personer med kvaestelser til undsaetning og redde dem ud af flyet for at
komme under behandling. Inden rapportering af havariet eller haendelsen foretages, skal der naturligvis ske
henvendelse til politiet og tilkaldes hjeelp til bjaergning af evt. tilskadekomne. Der ma intet fjernes fra flyet —
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ej heller personlige genstande.

Det er DULFU’s politik, at proceduren med rapportering af havari m.v. starter med kontakt til DULFU’s hava-
rigruppe, 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 med de mange
ting, der opstar i forbindelse med en sadan situation.

Det er havarigruppens opgave at afklare arsagen til et havari eller en alvorlig haendelse, men gruppen forhol-
der sig ikke til skyld. Nar der opstar et uheld — alvorligt eller mindre alvorligt — er det allervigtigste at sikre, at
alle kan laere af det, sa det ikke opstar igen. Nar der er tale om et havari, vil havarigruppen, i samarbejde
med politiet, efter sine undersggelser udgive en havarirapport om arsagen til uheldet. Nogle gange er denne
undersggelse ikke ret dybtgaende, hvis det er abenbart, hvad der er sket.

DULFU vil etablere et Safety Management System (SMS), som skal indsamle alle rapporter om afvigelser —
store som sma. Hensigten er at skabe et overblik over, hvordan mgnsteret af uheld og andre situationer er i
DULFU — alt sammen med henblik p3, at vi alle kan lzere af det og undga lignende uheld i fremtiden.

SMS’en i DULFU gnsker en ”Just-Culture”, hvor det er naturligt at fortelle 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, nar man indrapporterer til SMS’en, men man ma naturligvis gerne. Det er vigtigt at samle disse in-
formationer, idet vigtig viden gar tabt, hvis man ikke rapporterer, nar noget kunne ggres bedre.

Rapportering af flyvemaessige situationer —regler og love overtradt

EU-forordning 376/2014 giver mulighed for at indrapportere begivenheder i flyvningen, som kan veere med
til at gge flyvesikkerheden i fremtiden. Denne EU-forordning er beskrevet i BL 8-15. Uagtet det er en EU-
forordning, gaelder den ogsa nationalt for UL-piloter.

Den nuvaerende EU-forordning foreskriver, at personer, der ufrivilligt er kommet til at overtraede lovgivnin-
gen indenfor luftfarten, skal veere straffrie, nar de indrapporterer haendelsen iht. denne forordning. Et ek-
sempel kunne vaere en pilot, der uforvarende kommer til at flyve ind i et TMA uden klarering, mens han/hun
har travlt med at bestemme sin position.

Forudseetningen 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/hun med en et UL-fly flyver un-
der Storebaeltsbroen.

Ogsa pa dette omrade gnsker DULFU’s SMS indrapportering for ogsa her at kunne samle oplysninger om
tendenser indenfor flyvesikkerheden. Hvis det f.eks. viser sig, at UL-piloterne ggr sig skyldige i mange ulovli-
ge luftrumsindtraengninger, vil det vaere oplagt at saette en uddannelsesaktivitet i gang pa dette omrade.

Flyveledere og andre der arbejder med flyvesikkerhed er forpligtede til at indrapportere evt. overtreedelser
af luftfartslovgivningen.

Rapportering af andre oplevelser til Safety Management Systemet

Et vaesentligt element ved DULFU’s overgang til regulering efter EASA-lignende regler, er muligheden for at
kunne beskrive udviklingen i sikkerheden, og hvert ar skal DULFU’s DUO lave en arsrapport til DK-CAA, som
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skal have et specifikt afsnit om udviklingen indenfor sikkerheden.

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 ak-
tiviteter ind, der kan rette op pa tendenser, der gar den forkerte vej.

| den tid, som SMS’en har eksisteret i andre organisationer, er der nu konstateret indrapporteringer om
f.eks. forhold pa materiellet, som veekker bekymring for, at visse fabrikanter bruger underleverandgrer, der
laver arbejde af for darlig kvalitet. Der er ogsa set rapporter pa flere tilfaelde af potentielt farlige situationer
under landing med en bestemt type sveevefly, hvor flapshandtaget springer ud af sit indgreb under landing
med det resultat, at flyet ofte seetter 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 materielor-
ganisation vaere saerligt opmaerksom pa disse fly og evt. slid i de pageeldende 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 de-
res uddannelse i en klub. Det kan f.eks. veere 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 instrukter, at eleven
ikke forstar, hvad instruktgren mener. Men hvis det viser sig gennem rapporterne, at flere har en sadan op-
levelse, har klubben en god mulighed for at kigge pa sin made at uddanne piloter pa.

Alle har mulighed for at indrapportere, og bgr gere det, nar man finder det hensigtsmaessigt — og gerne ano-
nymt

1.13 National lovgivning

Luftfartslovens regler, som er videregdende end EASA-regler

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

Luftfartsloven regulerer flyvningen i Danmark pa mange forskellige omrader, og loven lever op til de rammer,
som EASA-reguleringen satter. 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-regelsattet. 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 vaesentlig indflydelse for UL-
flyvningen. Der er dog bestemmelser i luftfartsloven, som er mere vidtgdende end EASA-reglerne. Et lille ek-
sempel pa dette er, at man ikke ma fgre luftfartgj, hvis man har 0,2 promille alkohol eller mere i blodet, hvor
EASA’s bestemmelser siger, at man ikke ma fgre et luftfartgj, hvis man har MERE end 0,2 promille alkohol i
blodet. EASA’s bestemmelser siger ogsa, at man ikke ma fgre et luftfartgj, hvis man har indtaget alkohol
mindre end 8 timer fgr flyvningen og i gvrigt at piloten ikke ma indtage alkohol under flyvningen.

Det kommer nu nok ikke som den helt store overraskelse.
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BL 9-06 Bestemmelser om ultralette flyvemaskiner

Dette er den BL der fastszetter de overordnede bestemmelser for flyvning med UL-fly. Disse bestemmelser
kan sa vaere suppleret med yderligere bestemmelser i DULFU’s driftshandbog (ULHB), hvor vi efter aftale
med DK-CAA laver de detaljerede bestemmelser om bl.a. uddannelse til UL-certifikat m.m. | EASA’s regel-
veerk findes der, bortset fra SERA, ingen bestemmelser om flyvning med UL-fly..

BL 7-1 Bestemmelser om lufttrafikregler

Denne BL gjaldt tidligere hele Danmark, men gaelder nu overvejende kun pa i Grgnland og pa Faergerne. 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 perso-
nale pa en bevartning at tilkalde politiet, hvis flyvende personel har indtaget alkohol,og hvis der mistanke
om, at sadanne personer vil fortsaette i pavirket tilstand.

Pkt. 4.1.5. indeholder bestemmelser om slaeb af andre luftfartgjer — herunder svaevefly, hvor sadanne flyv-
ninger 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 DK-CAA har givet tilladelse til det, men
dette har kun marginal interesse for UL-piloter, idet kun meget fa UL-fly er godkendt til kunstflyvning, og det
i gvrigt er forbudt at anvende UL-fly til kunstflyvning.

BL 7-100 Bestemmelser der supplerer SERA-forordningen

BL 7-100 har en raekke forhold, der afviger part SERA (De faelleseuropaeiske regler for luftrummet). Enkelte af
disse er ogsa interesse for UL-piloter. F.eks. fastlaegger pkt. 4.3.1. at min. flyvesigt i luftrumsklasseG 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 vaere 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 fraseolo-
gi i sagens natur ikke findes i EASA-programmerne, fortszetter denne BL som overbygning til EASA- bestem-
melserne pa radiokommunikationsomradet. Den engelske fraseologi er fastlagt og beskrevet i SERA- forord-
ningen.

Bestemmelser i DULFU’s uddannelsesprogrammer, der afviger fra EASA-FCL

Ved etableringen af uddannelsesorganisationen DUO, som DULFU er blevet palagt af DK-CAA at indfgre, skal
vi holde os til bestemmelserne i EASA-regelsaettet, efter at vi i mange ar har veeret flittige med selv at opfin-
de egne regler. EASA-regelsaettet er sa detaljeret beskrevet, at der ikke laengere er grund til at specificere det
yderligere, men pa nogle omrader kan vi efter aftale med DK-CAA administrere reglerne lidt lempeligere end
det direkte fremgar af bestemmelserne.
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Forkortelser

ACC

AD-note

AFIS

AFM

AIC

AlS

AMC

AMP

AMSL

APP

APRON

ATC

BL

CAA

CRS

CTR

DK-CAA

DSvU

DT

DTO

DUO

EASA

EMF

ETSO

FCL

FIR

FL

GA

GM

GPS

ICAO

Area Control Center

Airworthiness Directive
Aerodrome Flight Information Service
Aircraft Flight Manual

Aeronautical Information Circulars
Aeronautical Information Service
Acceptable Means of Complianc
Aircraft Maintenance Programme
Above Mean Sea Level

Approach controller
Forpladsomrade

Air Traffic Control

Bestemmelser for civil Luftfart

Civil Aviation Authority

Certificate of Release to Service
Control zone

Danske luftfartsmyndigheder
Dansk Svaeveflyve Union

Dagligt Tilsyn

Declared Training Organization (Under EASA bestemmelserne)
DULFU’s Uddannelses Organisation
European Aviation Safety Agency
European Microflight Federation
European Technical Standard Order
Flight Crew Licensing

Flight Information Region

Flight Level

General Aviation

Guidance Material

Global Positioning System

International Civil Aviation Organization
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IFR
JAR
LAPL
LTA
METAR
MSL
MTOM
PC
PFT
POH
PPL(A)
QFE
QNH
RMZ
SARPS
scT
SERA
SFCL
SMS
SPL
TAF
TIA
Tiz
™
T™MA
T™MG
™Z
TSO
TWR
ULHB
uTC
VFG
VFR

VMC

Instrument Flight Rules

Joint Aviation Requirements

Light Aircraft Pilot Licence

Local Traffic Area

METeorological Aerodrome Report
Mean Sea Level

Maximum Take Off Mass

Proficiency Check

Periodisk Flyve Traening

Pilot’s Operating Handbook
Privatflyvercertifikat - flyvemaskine
Field Elevation

Nautical Hight

Radio Mandatory Zone

Standards and Recommended Practices
Scattered (meteorological)
Standardised European Rules of the Air
Sailplane Flight Crew Licensing

Safety Management System

Sailplane Pilot License

Terminal Aerodrome Forecast

Traffic Information Area

Traffic Information Zone

Teknisk Meddelelse

Terminal control area / Terminal Maneuvering area
Touring Motor Glider (Motorsveaevefly til rejsebrug)
Transponder Mandatory Zone
Technical Standard Order

Tower (Control Tower)

DULFU’s Unionshandbog

Universal Time Coordinated

VFR Flight Guide

Visual flight rules

Visual Meteorological Conditions
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AICB 05/19

DANMARK i
05/19

GRONLAND OG FAERQERNE

AlM/Aeronautical Information Ma Naviair Allé 1, DK-2770 K De

TEL: +45 3247 8221, FAX. 345 33:%eg‘szglﬁ-ranva'sualm@nanair hifonn ms\r:nrzgﬁair & 09 MAY 2019

AIC B 05/19. Generel dispensation for at medbringe passager i henhold til BL 9-06, Bestemmelser om ultralette
flyvemaskiner og BL 9-12, Bestemmelser om ultralette gyroplaner.

| forbindelse med harmonisering af de nationale regler med EU-forord-
ningen pa FCL-omradet meddeler Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen
generel dispensation for erfaringskravet for antallet af starter og landin-
ger med henblik pé at medbringe passager jf. BL 9-06 pkt. 89b.og
BL 9-12 pkt. 8.10

Passager kan medbringes under forudsaetning af. at luftfartajschefen
har udfert mindst 3 starter og landinger pa den hhv. pageeldende fly-
vemaskine type og gyroplantype. inden for de sidste 90 dage

De ovrige vilkar for at medbringe passager jf. BL 9-12 pkt. 8.10 skal
fortsat vaere opfyldt

FCL
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DANNMARIK

AiICB
07/17

GRONLAND OG FAEROGERNE

AlM/Agronautical Information Management, Naviair Allé 1, DK-2770 Kastrup, Denmark
TEL +45 3247 8221, FAX: +45 3247 8800 E-mail- am@naviair.dk, Internet. www.naviair dk

10 MAY 2017

AIC B 07/17. Dispensation fra visse dele af BL 9-06.

Dansk Ultraletflyver Union (DULFU) har udirykt onske om at man, 1
forbindelse med opnaelse af UL-certifikat, kan opfylde krav om teore-
tisk uddannelse pa andre betingelser end at gennemga den teoreti-
ske uddannelse og eksamination til PPL(A)

Trafik, Bygge og Boligstyrelsen (TBBST) kan dispensere fra kravet 1
BL 9-6 pkt. 9.5.d

NAVIAIR

Dispensation forudssetter at DULFU ansoger om dispensation for
hver enkelt person

Minimumskritenerne for dispensationen fremgar af vedheftede -
laag

(CFL)
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& Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen

Tillzeg til AIC B 07/17 der angiver nermere omstandigheder
for dispensation fra BL9-06 pkt. 9.5.d.

1 Teorikurset

1.1 Teorikursets omfang skal vaere tilsvarende det, som er beskrevet for privatflyver
certifikat.

1.2 Teorikurset skal vaere beskrevet i UL-h&ndbogen.

2 Teoriproven:
2.1 Teoriproven (evt. opdelt i flere delprover), afholdes af DULFU.

2.2 Proven skal afdeekke, om eleven har tilegnet sig den nedvendige viden efter at
have gennemfort det kraevede teorikursus.

2.3 Proven bevarer sin gyldighed i 24 m&neder, regnet fra sidste bestdede prove (eller
delprove), imod opndelse af UL-certifikat.

2.4 DULFU udpeger egnede provelokaler.

2.5 Stedet for teoriproveafholdelse skal anmeldes til Trafik, Bygge og Boligstyrelsen
(TBBST), senest 30 dage for proven afholdes, s& det er muligt for TBBST at fore tilsyn
med de afholdte prover.

2.6 Ved ansegning om dispensation fra kravet i BL9-06, pkt 9.5.d, skal elevens navn
og cpr-nr, samt prevested oplyses.

2.7 Opgaver der anvendes til teoriprover, skal godkendes af af TBBST og skal sendes
til TBBST senest 30 dage for pdtaenkt anvendelse.

3 Tilsyn:

3.1 DULFU sikrer, at eleverne har gennemgdet den kraevede undervisning og de
kraevede eksaminationer inden for 18 maneder.

3.2 DULFU skal udpege en person, der er ansvarlig for disse aktiviteter.

3.3 DULFU sikrer, at et passende antal prover udvikles.

3.4 DULFU skal sikre, at proveopgaverne ikke kendes af provedeltagere for proven er
startet.

3.5 DULFU skal dokumenterer at alle ovennaevnte forhold er opfyldt.

CFL

Side 1
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DANMARIK

AIC B
09/12

GRONLAND OG FAROGERNE

AlM/Aeronautical Information Management, Edvard Thomsensvej 14, DK-2300 Copenhagen S, Denmark
TEL: +45 7221 8800, FAX: +45 7221 88838, E-mail’ ais@trafikstyreisen dk, Interet: www trafikstyrelsen dk

22 MAY 2012

AIC B 09/12. Mulighed for dispensation for krav i BL 9-6 til minimum nyttelast pa visse ultralette luftfartojer

BL 9-6 pkt. 7.1.4.D. stiller krav om ultralette luftfartojer skal have en
minimum nyttelast pa henholdsvis 100 kg for en-saadet fly og 175 kg
for to-saadet fly

Trafikstyrelsen kan tllade der afwiges for dette krav, hwis felgende
forudsastninger er opfyldt:

* Luftfartojet tomvasgt fastsasttes ved vejning og beregning af tom-
vaagts tyngdepunkt og vejerapport udarbejdes af en, af Trafiksty-
relsen, autoriseret vejer

*  Vejningen skal foretages med vejeudstyr der overholder kravene
AIC B 52/93 "Tolerancekrav til vejeudstyr som anvendes til vej-
ning af luftfartojer”

* Vejning skal foretages med det udstyr og indretning der er instal-
leret i flyet, f eks. instrumenter, navigationsudstyr, radio, hoved-
seet, seder, teepper, flyvehandbog, treekstang mm , samt fuld
ofiebeholdning p& motor og uanvendeligt braendstof i tankene

* Der skal udarbejdes en udstyrsliste der lister det udstyr som fiyet
er udstyret med ved vejningen

* Brugeren skal etablere et kontinuerligt opfolgningssystem for
vaagt- og balance andringer eller tilsvarende oplysninger. Ek-
sempel pa "Kontinuerhg vaegt og balance opfelgning” er vist pa
side 2

Eksempel pa skilt i kabinen

0Y-7913
Maximal startveegt 450 kg
Flyets tomvaegt 281 kg
Maximal nyttelast 169 kg

T
Trafikstyrelsen

Dandsh Tronsport Authorfty

* Der er monteret et skilt i kabinen, synligt for pilot og passager der
angiver flyets maximale startvasgt, tomvasgt, samt maximalt mu-
lige nyttelast.

* Nyttelast bestér af vasgten af pilot, passager, evt bagage, samt
vaagt af anvendeligt braendstof

* Flyets maximale startvasgt ma ikke overskride den i flyvehandbo-
gen angivne vaagt, hvis denne er mindre end angivet i BL 9-6 pkt.
714C

* Det pahviler piloten at foretage en beregning af nyttelast og tyng-
depunkt for flyvning pabegyndes

Dispensation gives af Trafikstyrelsen efter skrifthg ansegning med

reference til AIC B 09/12. Kopi af vejerapport, udstyrsliste, vaegt og

balance opfelgning, samt foto af skilt monteret i kabinen, skal ved-

leegges ansagningen

Ansegning om dispensation rettes til

Trafikstyrelsen

Att: Luftfartscertificering

Edvard Thomsens Ve; 14

2300 Kobenhavn S

E-mail certificenng@trafikstyrelsen dk
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AICB 21/16

DANMARK

AiICB
21/16

GRONLAND OG FAROGERNE

AlM/Agronautical Information Management, Naviair Allé 1, DK-2770 Kastrup, Denmark
TEL +45 3247 8221, FAX: +45 3247 8800 E-mail. am@naviair dk, Internet. www.naviair dk

11 NOV 2016

AIC B 21/16. Introduktionsflyvninger.

| forbindelse med indfersel af PART-OPS den 26. august 2016 vil
nogle flyvninger, som normalt er omfattel af de kommercielie regler,
efter de nye PART-OPS regler fremover ikke vaere omfattet af kom-
mercielle regler om lufttransport
EASA har indfort et nyt begreb Introduktionsflyvninger, der define-
res som, ‘en flyvning af kort varighed mod vederiag eller anden godt-
gerelse, som kan tibydes af en godkendt traeningsorganisation eller
en organisation med det formal at fremme rekreations eller sports-
fiyvning, med den hensigt at tiltreekke nye elever eller nye medlem-
mer”, forudsat at:

* Luftfartojet ejes eller leases (drylease) af organisationen.

* Atder ikke genereres profit udenfor organisationen

* Antallet af flyvninger hvor ikke mediemmer er med pa

fiyvningen kun repraasenterer en margmal1 andel af den
totale flyvning som udfores i organisationen

Ved introduktionsflyvningerne kan anvendes bade EASA og ikke
EASA luftfartojer med el gyldigt luftdygtighedsbevis, eller som er ty-
pecertificeret, med en tilhorende fiyvetilladeise, og som er omfattet af
EASA’s definition |kke-komplekse flyvemaskiner og helikoptere,
svaavefly og balloner

AfNCO.GEN 103 (introduktionsflyvning) fremgér folgende:

1. Pabegyndelse og afslutning af fiyvning skal forega pa samme
fiyveplads, dog er balloner og sveaevefly undtaget fra dette

2. Kun VFR dag

3. Flyvningen skal overvages af en person som er ansvarlig
for sikkerheden; og

4. overholde eventuelle andre vilkéar og krav udstukket af den
kompetente myndighed (Trafik- og Bygaestyrelsen)

Introduktionsflyvninger, som udfores indenfor et mediemsiand, skal
felge de krav, som den kompetente myndighed har udstedt, herunder
begraensning af omrader for flyvning, tidsrum, krav Ul nsikovurdering,
hvilke slags luftfartojer der kan benyttes, specifikke operationsproce-
durer, krav til varsling, maksimal afstand der mé fiyves, pilot kvalifika-
tioner, antallet af passagerer ombord under flyvning samt restriktioner
pa luftfartojets maksimale startmasse (GM1 ARO.OPS 300)

Trafik- og Byggestyrelsen har pa baggrund heraf udarbejdet felgende
krav for at kunne udfore introduktionsflyvninger

1. Der ma maksimalt medbninges to passagerer pr. flyvning

2. Indehavere af et enten LAPL(A) eller PPL(A), skal - inden
der udferes introduktionsflyvninger - have udfort 3 starter
og landinger indenfor de sidste 90 dage pa samme flytype

(f.eks. PA28), som der udferes introduktionsflyvninger pa
og indenfor de sidste forudgaende 12 maneder have er-
hvervet en flyvetid som fartejschef pa mindst 12 timer

3 Indehavere af et LAPL(S) eller SPL skal have gennemgéet
Dansk Svaeveflyver Unions uddannelse eller tilsvarende
uddannelse til passagerflyvning, og indenfor de seneste 90
dage mindst 5 starter og 5 landinger med svaevefly, heraf
mindst 2 starter og 2 landinger fra forersaadel | den pageel-
dende luftfartejstype.

4. Forud for hver flyvning skal der foretages veaegt og balance-
beregning, samt start- og landingsdistance beregninger.
De beregnede distancer skal vaere indenfor den benyltede
banes begreensninger. Trafik- og Byggestyrelsen skal i den
forbindelse henvise til AIC B 24/08. Startdistancer pa
graesbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimait til-
ladte startveegt ikke overstiger 5.700 kg og AIC B 11/05.
Landingsdistancer pa grasbaner mv. for flyvemaski-
ner, hvis maksimalt tilladte startvaegt ikke overstiger
5.700 kg.

5. For svaevefly skal fartojschefen sikre, at minimum og mak-
simum vaagte i flyet saader overholdes og vaagt- og balan-
cekrav er opfyldt

6. Varighed af flyvningen méa for motorflyvning ikke overstige
60 minutter, for balloner og sveevefly ikke overstige 90 mi-
nutter

7. Vejrminima: Minimum 5 km flyvesigtbarhed

8. Er der i luftfartajets AOM angivet en maksimal demonstre-
ret sidevindskomponent, ma denne ikke overskrides.

Introduktionsflyvninger er ikke en erstatning for en traditionel pro-
velektion og ma derfor ikke saelges som sadan. Det er under disse
flyvninger derfor ikke tifladt at lade passagerer benytte luftfartojets
kontroller Flyvetid som passager pa en introduktionsflyvning kan
derfor ikke taelle som traenings tid ved pabegyndelse af uddannelse
til pilotcertifikat

Organisationen skal udpege en person, som er ansvarhg for sikker-
heden for introduktionsflyvninger, som har tif ansvar at tilsikre, at de
piloter, som flyver disse flyvninger, har kendskab til ovennaavnte vil-
kér, saledes at disse flyvninger foretages sa sikkert og behageligt
som muligt. Den ansvarlige skal have kendskab til samtlige flyvnin-
ger, der udfores som introduktionsfiyvninger. Organisationen skal pa
forlangende overfor Trafik- og Byggestyrelsen kunne dokumentere
antallet af introduktionsflyvninger i forhold til organisationens evnge
aktiviteter

(CEL)

'Mavgsnal aktiwtet skal forstas som en meget lille del af organisationens totale aktivtel, og organisationen ma ikke vaere athaengig af okonomien efier indtasgter ge-

nereret ved introduktionsflyvninger Formalet er udelukkende at hverve nye m
mod vederag er ikke at betragte som en marginal Introdt

som en marginal aktivitet.

NAVIAIR

og elever En orgal som etableres for et tilbyde introduktionsflyvninger

flyvninger som alene udferes for at skaffe indtaegter tl egen organisaton anses heller ikke
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AIC B 22/15. Dispensation fra BL 9-6 Ultralette Flyvemaskiner, samt BL 9-12 Ultralette Gyroplaner pkt. 8.2 FLY-

VESIGTBARHED, g®ldende fra 1.8.2015

(Erstatter AIC B 15/15)

Indtil revision af BL 9-6, udgave 5 af 2.6 2008, samt BL 9-12, udgave
1 af 15 51995 finder sted, gives folgende 2 dispensationer til pkt. 8.2
i henholdsvis BL 9-6 og BL-9-12

Flyvning ma forega i sigtbarhed i1 henhold til BL 7-1 skema 5-1(For-
ordning 932/2012 PART SERA) i luftrum G med sigtbarheder lavere
end 5 km. Dvs. 3 km/140 kts Kklar af skyer og med jordsigt, eller for

NAVIAIR

luftfartejer etableret i trafikrunden til en flyveplads 1.5 km, fni af skyer
og med fiyvepladsen | syne

I luftrum E er minimum sigtbarheden fortsat 5 km, og 1500 m honson-
tal afstand til skyer og 300 m (1000 FT) vertikalt

(CFL)
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& DANAK A!M/Aeronauucal Information Management
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DREN m;'uu:m Denmark

Det Norste verias,|  TEL® +45 36 18 60 00, FAX: +45 36 18 60 22
Dmpxk S E-mail ais@siv.dk_ Internet. v siv.dk

10 APR 2008

AIC B 24/08. Startdistancer pa grasbaner mv. for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvagt ikke overstiger

5.700 kg
(Erstatter AIC B 38/02)

Trods tidligere behandling af dette emne, sker der hvert ar stadig

et antal uheld i startfasen

Med reference til AIC B 11/05 "Landingsdistancer pa grasbaner

for flyvemaskiner, hvis maksimalt tilladte startvaegt ikke oversti-

ger 5.700 kg.” har SLV nu efterfolgende ogsé udarbejdet en an-

befaling til brug ved udregning af startdistancer fra graesbaner.

De prasstationsdata, der er angivet | flyet handbog tager nassten

altid udgangspunkt i start fra en bane med fast og tor overflade.

Det er derfor ofte op til piloten selv, at kompensere for afvigelser

Nogle handboger angiver dog procenttiliaeg for afvigelser fra det

ideelle.

Starten kan opdeles 1 2 dele:

Selve startiobet (take-off run), hvor flyet har kontakt med under-

laget og

startdistancen (lake-off distance), den distance (incl startiebet)

som flyet skal bruge for at né en hojde (50 fod), hvor det er fn af

traeer, eventuelle byaninger eller andet

Startiobet

Hvad angéar startiobet s& vl denne del veere pavirket af banens

overflade.

* Hvis banen er deekket af eksempelvis vand, slud eller sne vil
det | storre eller mindre grad have indflydelse pa startiobet,
som derved bliver laangere.

¢ Start fra grus- eller greesbane (eksempelvis laengden af
graesset) vil medfere storre rullemod-stand, og ogsé her bliv-
er startiobet l&ngere

Udregning af startdistance

Folgende faktorer er nadt til at vasre kendte, for at kunne udreg-

ne startdistancen:

1. Flyvemaskinens startvasgt

2. Vejrsituationen pa starttidspunktet - er der tale om mod- eller
medvind

Den aktuelle temperatur for flyvepladsen

Det aktuelle lufttryk for flyvepladsen

Flyvepladsens aktuelle hojde over MSL (trykhojde)

Banens beskaffenhed - graes, grus, sne, slud eller andet
herunder banehasidning.

Ad 1. Her er det vigtigt at det er de aktuelle data pa pagasldende
fly og den aktuelie vesgt pd passagerer, bagage og breendstof,
der benyttes ved vaagt- og balanceberegningen.

Ad 2-5. Om muligt skal der indhentes aktuelle oplysninger om
vejr, vind, elevation, temperatur og QNH for den aktuelle plads
Ad 6. De aktuelle forhold omkring banens beskaffenhed vur-
deres ud fra en konservativ vinkel.

| de efterfelgende skemaer er der forsegt en opstilling af de pro-
centsatser der anbefales enten tillagt eller fratrukket den | flyets
handbog opagivne startdistance.

o0 asw

Startdistancen

Startdistancen foroges med nedenstaende vaerdier nar banetiistanden er andet end tor og hard bane:

Tilleg:
Fast greesbane med kortklippet graes (5-10 cm.) 10 %
Langt graes (10 - 20 cm.) 25 %

Bled overflade

25 - 50 % (minimum!)

Vand eller snesjap (max. Dybde 2,5 cm.) 20 % pr.cm
Vad sne (max. 5 cm.) 10 % pr.cm
Frossen sne (max. 10 cm.) 5% pr.cm

Temperatur over standardtemperaturen (+15°¢ )

1 % pr. grad Celcius

Hojde over havets overflade (trykhejde)

7 % pr. 1000 fod

Hesldning op ad bakke pa 1 % (ca. 1:60)

10 %

Medvind

4 % pr. knob *)

*) Der ber tages udgangspunkt i en medvindskomponent pa 150 % i startretningen

Statens Luftfartsvasen

Civil Aviation Administration - Denmark

&
SV

o
==
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10 APR 2008
Startdistancen
Startdistancen kan reduceres med nedenstaende veerdier nar vaegt og vind taler for det:
Fradrag
Reduktion af startvesgten pa 2 % 5%
Modvindskomponent N |

*) Brug alene oplysningerne fra flyets handbog eller undlad helt at fratraekke veerdier for modvindskomponenten

Principper for udregning

Skal der | en udregning eksempelvis tillaegges 10% for kortklippet graes og 5% for temperaturaf-vigelse tillazgges forst 10% og derefter
tillezgges 5% af den nye sum.

Uddrag fra handbogen pa Cessna 172

TAKE-OFF DATA
TAKE-OFF DISTANCE FROM HARD SURFACE RUNWAY WITH FLAPS UP
AT SEA LEVEL & 50° F
GR%%SU‘L”S'SG“T IAS AT 50° MPH HEAD WIND KNOTS oD o T OTALTO/CUEAR
50 FT OBS
0 865 1525
- . ; & i
0 630 1005
2000 63 2 2% 580
0 435 780
1700 5 L4 o 2

(alle distancer er angivet i FT)

Eksempel 1

Flyveplads

Morse Flyveplads

Bane 11/29

Langde: 700 meter
Baneoverflade: graes (kortklippet) med udbredte vandpytter, dybde ca. 2 cm. der daskker store dele af banen
RWY slope: less than 0,8%
Aerodrome elevation: 60°
Start fra bane 29

Fly

Cessna 172

MTOW: 2300 LBS

Vejr

Vind: 300/15 kts
Temperatur 7%.

Lufttryk: 1012 hPa

Udregning
Total clear 50 FT obs 1525°
kortklippet grees tillesg 10%: 15257
16775
vand 2 cm. Tilleeg 40% 671"
23485°

1alt 2348 5 = 716 meter
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Eksempel 2

Fly

Cassna 172

MTOW: 2100 LBS

@vrige oplysninger identiske med eksempel 1

Udregning

Total clear 50 FT obs 1525° (geeldende for 2300 pund ved 0 head wind)
1095 (geeldende for 2000 pund ved 0 head wind)
430 -3 =143
10957 (143" tilleegges 1095 for at finde distancen
143" ved 2100 LBS)
1238°

kortklippet grees tillaeg 10%. _ 1247
1362°

vand 2 cm. Tilleeg 40% 544
1906~

1alt 1906" = 681 meter
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AlM/Agronautical Information Management, Naviair Allé 1, DK-2770 Kastrup, Denmark
TEL: +45 3247 8221, FAX: +45 3247 8800 E-mail. am@naviair.dk, Internet: www.naviair dk 16 SEP 2015

AIC B 25/15. Dispensation fra BL 9-6 Ultralette Flyvemaskiner, samt BL 9-12 Ultralette Gyroplaner pkt. 8.2 FLYVE-

PERIODE.

Geeldende fra 1.9.2015 Nat: timeme mellem slutningen af tusmerke om aftenen (civil defini-
tion) og begyndelsen af tusmarke om morgenen (civil definition). Tus-

Indtil revision af BL 9-6, udgave 5 af 2 6 2008, samt BL 9-12, udgave morke (civil definition) slutter om aftenen, nar solskivens centrum

1 af 15,5 1095 finder sted, gives folgende dispensation til pkt. 8.2 befinder sig & grader under horisonten og begynder om morgenen,

nar solskivens centrum befinder sig 6 grader under honsonten

Dvs. at DAG defineres som penoden fra begyndeisen af tusmorkepe-
rnoden om morgenen nar soiskivens centrum befinder sig 6 grader
under horisonten, til slutningen af tusmerkeperioden om aftenen nar
solskivens centrum befinder sig 6 grader under horsonten

I henholdsvis BL 9-6 og BL-9-12
Flyvning mé kun forega VFR | dagtimerne som defineret | Forordning
(EU) 923/2012 PART SERA

(CFL)

NAVIAIR

57




DULFU
APPENDIX

AICB 37/12

DANMARIK

AICB
37112

GRONLAND OG FARGERNE

AlM/Aeronautical Information Management, Edvard Thomsensvej 14, DK-2300 Copenhagen S, Denmark
TEL: +45 7221 8800, FAX: +45 7221 8888, E-mail: ais@trafikstyreisen dk, Internet: www trafikstyrelsen dk

3 DEC 2012

AIC B 37/12. Generel dispensation fra forbud mod overflyvning af tzt bebyggede omrader med visse luftfartojer.

Trafikstyrelsen har beslutiet at lempe forbuddet mod overfiyvning af
taot bebyggede omrader med:

1. UL-uftfartejer som er reguleret under BL 9-6 om ultralette fiyve-
maskiner

2. UL-Gyroplaner som er reguleret under BL 9-12 bestemmelser
om ultralette gyroplaner

3. Dragefly og glideskaarme som er reguleret under BL 9-5
bestemmelser om dragefly og glideskeerme

4. Luftfartejer med en godkendt maximal startvaegt som ikke over-
stiger 1500 kg og jf BL 1-12 pkt. 5421 Wtrac ogpkt 6322
litrac

saledes at flyvning med disse luftfartojer kan ske efter bestem-
melseme om lufttrafikregler BL 7-1 pkt. 55 omhandlende mini-
mumsfiyvehojder.

Lempelsen omfatter Annex n luftfartojer som skal vasre | besid-
delse af gyldig national flyvetilladelse, stojcertifikat og med en godk-
endt startvaegt som ikke overstiger 1500 kg

1) Forordning (EF) nr. 216/2008

B
Trafikstyrelsen

Dandsh Tronsport Authoeity

Denne lempelse er ikke geeldende for luftfartojer hvor flyvningens
formal er:

Eksperimentale test med fly (inklusive luftfartejer hvor motorer
som i test ejemed er installeret pa luftfartojet) og udstyr der
medfores eller er installeret pa eller i luftfartojet

- Proveflyvning | forbindelse med udstedelse af en godkendelse
eller en flyvetiliadelse

Det skal dog altid tilsikres at flyvning over teet bebygget omrader,
sommerhusomrader, beboede campingpladser samt omrader, hvor
et storre antal mennesker er samiet i fri luft, skal ske 1 en flyvehojde
af mindst 300 meter (1000 ft) over den hojeste hindring indenfor en
radius af 600 meter fra luftfartojet, saledes at Iuftfartojet | tilfalde af
an nadsituation er i en tilstraskkelig glidehejde der muliggoer landing
udenfor neevnte omrader

NOTE: Luftfartejschefen skal endvidere drage omsorg for, at flyvnin-
gen bliver til sé ringe ulempe for omgivelserne som mugt, samt
overholde evt. stej procedurer og generelt minimere stojbelastnin-
gen, iser ved overflyvning af bebyggede omréder, rekreative
omrader samt folsomme naturomréder.

(CFL)
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