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Indledning

Operationelle procedurer er beskrivelsen af den praktik, der skal bruges i forbindelse med flyvning. Selv om
det er et teori fag, er det i virkeligheden mere praktik, som tager udgangspunkt i den teori, der undervises i
pa de andre teori fag.

Faget vil beskrive bade de normale procedurer og procedurer, som skal anvendes i useedvanlige flyvesitua-
tioner samt i fare- og ngdsituationer. Faget vil endvidere beskrive de daglige procedurer, som foregar i for-
bindelse med en flyvning.

Nar klubberne skal planlaegge teoriundervisningen, vil det vaere praktisk at tage Operationelle procedurer
som et af de sidste, idet teorierne fra andre fag danner baggrunden for dette fag.

Udarbejdet pa grundlag af DSvU’s kompendium for sveevefly og tilpasset for operationer med UL-fly af
DULFU’s uddannelsesudvalg og DSvU’s DTO (Declared Training Organisation) i faellesskab.

Endelig skal bemaerkes, at i de tilfeelde der i kompendiet er brugt udtrykket “han”, er det alene af hensyn til
et flydende sprog. Det skal naturligvis forstds som “han/hun”.

Oktober 2020

Dansk UL-Flyver Union
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1. Generelle krav

Dagligt tilsyn:

Hvert fly skal f@r dets fgrste start pa en flyvedag gennemga “Dagligt tilsyn” (DT), som er en kontrol af, at
flyet er i teknisk sikker stand, og at flyet ikke har overskredet terminerne for, hvornar der skal udskiftes
komponenter eller hvor flyet skal gennemga et egentligt eftersyn.

DT skal som udgangspunkt fglge flyets handbog, hvor der er beskrevet hvilke ting der skal kontrolleres.
Rakkefglgen for kontrollen af disse punkter kan fglge handbogen eller et mgnster, hvor man er sikker p3,
at hele flyet bliver gennemgaet.

Ill

Et vigtigt element i det daglige tilsyn er “positiv rorkontrol”, som betyder, at den der laver eftersynet, far
hjeelp af en anden til at holde fast i hgjderor, sideror og kraengeror, medens han pavirker rorene med styre-
pind og pedaler. Ogsa luftbremserne/flaps betjenes, medens hjaelperen holder fast i dem. Ved positiv ror-
kontrol sikres det, at der rent faktisk er forbindelse mellem styregrejerne og rorene. UL-fly er som regel
samlet og skilles ikke jeevnligt ad, og en visuel inspektion er normalt tilstraekkeligt. | de tilfeelde et UL-fly

samles efter adskillelse, er det dog ogsa vigtigt at sikre sig, at rorforbindelser m.v. er korrekt samlet.

Hvis flyet har vaeret udsat for en hard pavirkning — f.eks. en hard landing — eller hvis det har veeret skilt ad i
forbindelse med en reparation eller lignende, skal der ogsa laves et DT pa flyet efter den harde pavirkning,
eller nar flyet er samlet efter adskillelse. Husk i den forbindelse, at det er et krav, at flyets kompas skal
kontrolleres og der skal om ngdvendigt udfeerdiges en ny deviationstabel.

Piloten, som har lavet det daglige tilsyn, skal kvittere for det i flyets journal. Kun piloter, der er omskolet til
flyet, og som har certifikat, ma kvittere for DT. For UL-fly er der for nuvaerende ikke krav om at piloten skal
kvittere for DT.

Cockpit check:

Medens DT pa flyet som hovedregel kun udfgres én gang om dagen, skal piloten fgr hver eneste start lave
et cockpit check for at se, om han og flyet er klar til at komme op at flyve. Et cockpit check er bade en kon-
trol af de ting i cockpittet, som skal vaere klar inden flyvning, og det er ikke mindst en mental forberedelse
for piloten, sa han pa forhand har taget stilling til, hvad han vil ggre, hvis starten ikke gar som forventet,
men bliver afbrudt i for lav hgjde til at gennemfgre en normal flyvning. Piloten skal endvidere sikre sig,
hvad max. og min. hastigheder under starten.

Et cockpit check skal fglge en liste, der svarer til kravene i flyets handbog, eller et mgnster der sikrer, at alle
disse krav gennemgas. Der skal forefindes en skriftlig checkliste i flyet for cockpit check.

Preflight check / ”Walk around”

Det er et begreb der mest bruges i motorflyvernes verden, men i gvrigt er meget fornuftigt. Det kan betrag-
tes som en indledende del af et cockpit check, hvor piloten lige gar en tur rundt om flyet og sikrer sig bl.a.,
at flyet har to vinger, et haleplan og hgjderor (eller to for V-haler), sideror og i gvrigt ser ubeskadiget ud.
Altsa ikke et DT, men en foranstaltning der sikrer, at der ikke startes med et fly med en nylig opstaet synlig
skade.
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2. Startmetoder

Generelle betragtninger om startmetoder:

En start skal udfgres pa en sikker og miljgmaessig forsvarlig made. Dvs. at man sa vidt muligt fglger de an-
visninger der er i flyets handbog mht. fart og stigeprofil, men samtidig tager mest muligt hensyn til sine
omgivelser, det vaere sig naboer, fglsom natur, ferieomrader etc.

| kraftig sidevind eller kraftig turbulens frarades det at bruge flaps under start og landing.

Men de evt. afvigelser fra den optimale start man foretager sig, ma pa ingen made kompromittere flyvesik-
kerheden. ”Safety first”.

Standard-procedure ved en afbrudt start:

Selv om langt de fleste starter foretages uden problemer, skal man dog altid vaere forberedt pa at der kan
vaere forhold, der ngdvendigggr at starten afbrydes. Den mest almindelige arsag til dette, er helt eller del-
vist bortfald af motorkraft, men forhold som birdstrikes, unormale lyde eller hvad det nu matte vaere, kan
gore det ngdvendigt at afbryde starten. Dette kan selvsagt forekomme i forskellige hgjder, og vi skelner her
mellem lav, mellem og stor hgjde. Vi angiver derimod ikke nogen eksakt vaerdi for de forskellige hgjder, idet
vinden har stor indflydelse pa vurderingen heraf. Den ene dag med hard vind lige imod, vil “lav hgjde” kun-
ne vaere en del hgjere end pa en varm og vindstille dag. Det er altsa i disse tilfaelde afhaengig af pilotens
vurdering.

Tre forskellige landings-mgnstre
efter afbrudt start:

~ -

Afbrudt start i lav hojde % .l
] \
-
.

(Tegningen viser et sveevefly i en spil-
start, men landingsmgnsteret er ens
for UL-fly og sveaevefly og kun afhaengig
af hgjden)

A. Landing lige frem pa pladsen

Landing i medvind

C. Landing med forkortet landings-
runde

w

Bemeerk at den angivne hgjde pa 100 me-
ter alene er et eksempel, idet det aktuelle
vejr afggr, hvornar man bgr veaelge at lande
lige frem pa pladsen

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

Flyets nzese ned under horisonten til normal flyvestilling

Opna sikker flyvefart (se besluttet indflyvningshastighed indikeret pa fartmdleren)
Beslut landingsmgnster

Land flyet

AW NR
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Da hgjdemaleren kan vaere lidt bagefter under stigningen, er det meget mere det visuelle billede af situati-
onen, der skal ggre om piloten beslutter sig til at lande fremme pa pladsen, pa en tilstgdende mark eller om
han vaelger at dreje ud for at lave en — evt. forkortet — landingsrunde.

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

Seerlige situationer og faresituationer under en afbrudt start:

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

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

Landingsmuligheder uden for flyvepladsen:

Det vil vaere nyttigt at have landingsmuligheder uden for flyvepladsen - ligefrem eller lidt ude til siden. Hvis
der er tvivl om flyet kan na at stoppe pa flyvepladsen efter en afbrudt start i lav hgjde, er det bedre at lande
et sted uden for flyvepladsen, hvorfra flyet dog ofte kan starte ved egen kraft eller transporteres tilbage pa
anden vis. Sadanne landingsmuligheder bgr piloterne til stadighed have gje for.

Afbrudt start i stor hgjde

Ved en afbrudt start i stor hgjde skal piloten stadig bruge standard-proceduren ved afbrudt start. Selv om
flyvningen naesten tilnaermelsesvis afsluttes i normal hgjde, er det stadig afggrende at fa den rigtige flyve-
fart.

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

Det er isaer afbrudt start i mellemhgjde piloten mentalt skal forberede sig pa under sit cockpit check, idet
han skal "aftale med sig selv” til hvilken side, han vil dreje ud, hvis den afbrudte start skulle ske i mellem-
hgjde.
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Hvis vinden kommer lige forfra, er det — bortset fra evt. bebyggelse og genstande pa jorden eller anden
trafik — ligegyldigt, om piloten drejer ud til hgjre eller til venstre. Men hvis vinden kommer lidt eller meget
fra siden, skal piloten veere forberedt pa — efter at have gennemfgrt standard-proceduren for afbrudt start
— at flyve ud med vinden — dvs. hvis der er sidevind fra venstre, skal han dreje ud til hgjre.

Umiddelbart kunne dette lyde ulogisk, men det vil faktisk medfgre, at flyets naese vil pege lidt ind mod lan-
dingspladsen, fordi flyet flyves med naesen lidt ind i vinden for at holde kursen. Denne stilling vil igen bety-
de, at piloten til stadighed kan have pladen i sigte og det/de efterfglgende drej ind pa finalen bliver lidt
kortere, og flyet dermed lidt hurtigere er inde pa finalen.

Qﬁ Landingsrunde i sidevind:
- >
4 Flyet har naesen ind i vinden. Dermed
_ bliver drejet fra observationslinjen ind

pa tvaerbenet og fra tvaerbenet ind pa
finalen korte drej

a4
/o

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

1. Kollisionsrisiko med startende fly, der starter lige efter afslutning af den start, der fgrte til en afbrudt
start.
2. Llanding i medvind medfgrer en hgj seetningshastighed ift. jorden, og det kan fgre til skader pa flyet

Motordrevne fly — herunder motorsvaevefly og UL-fly kunne holde klar til afgang og blot vente p3, at flyet er
airborne. En start pa dette tidspunkt ville kunne konflikte med et fly, der drejer 180 grader i en afbrudt start
og det fly der har mattet afbryde sin start.

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

I nogle handbgger er der angivet hvor megen medvind flyet er demonstreret at kunne klare.
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Brug I:hblramsev og
VL. sii idning - .
o Rormal hastighed 1. Naesen under horisonten — byg fart op
at_ yel ‘ _________ . . R R
"'i""‘" e 2. Drej 30-40 grader ud til siden for at komme i
.-t % position til finaledrej
' 3. 180 graders drej med ca. 30 graders kraengning
= 4. Der kan bruges hjzlp til landingen — brem-
Start=e === i SEEEE ~ ser/fulde flaps, sideglidning, normal fart
Virebrud ... 5. Flyet saettes sddan, at der er plads til at rulle ud
Byglanos— h e ¢ o
Rorsonien Do g 7770 pa
km/t over normal
180 graders drej med ca.
30 graders kraengning

3. Landingsrunde og landing

Hovedreglen for en landingsrunde er, at alle starter og landinger foregar mod vinden, og alle drej foretages
som venstre drej, medmindre andet er foreskrevet.

En anden hovedregel er, at observationslinjen (medvindsbenet) i tilfaelde af sidevind bgr laegges saledes, at
den erilaesiden af flyvepladsen. For at holde kursen under landingsrunden skal flyet have dets naese ind i
vinden — og dermed ind mod flyvepladsen. Det hjlper piloten til:

A. Bedre udsyn
B. Kortere drej under landingsrunden

Hvis en pilot pa finalen opdager, at han er ved at lande i medvind, ma han give gas og ga sette en ny lan-
dingsrunde op. Pas i den forbindelse pa evt. anden trafik, der ligger korrekt i landingsrunden. Er han ngdt til
at fortsaette indflyvningen ma han vaere forberedt p3, at flyet saetter sig med en langt st@grre hastighed ift.
jorden, og at aflgbet bliver meget lzengere end normalt. En landing i svag medvind kan dog veere at fore-
traekke i stedet for at lande direkte mod solen, men er faktisk ikke lovlig, medmindre det sker i forbindelse
med en ngdsituation.

To forskellige typer af landingsrunder.
Pa flyvepladser med anden trafik i landingsrunden er der ofte aftalt en procedure og landingsrunde for alle
fly, og det vil typisk veere den traditionelle rektangulaere landingsrunde:

Traditionel landings-
runde med observa-
tionslinjen i laesiden
af pladsen.
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Pa mange svaeveflyvepladser bruges den engelske landingsrunde, som har et ekstra ben pa landingsrunden
— diagonalbenet, som forbinder observationslinjen med base eller tvaerben.

Fordelen ved det skra diagonalben er, at benet kan bruges til regulering af hgjden ved at forlaenge det, hvis
hgjden er for stor til den forestdende landing, og det kan forkortes hvis hgjden er for lav.

Motorflyvepiloter kan drage fordel af den, idet den skabt til at blive brugt, hvis man skal ngdlande eller
lande pa en lille ukendt flyveplads. Ofte mister piloten sin valgte ngdlandingsmark / flyveplads af syne pa
den fjerneste del af observationslinjen. Piloten er i forvejen lidt presset ved at skulle lande ude, og psykolo-
gien ved at miste marken af syne ggr nemt det, at piloten drejer for tidligt ind pa base / tveerbenet og
kommer dermed for hgjt ind. Han risikerer dermed ikke at kunne na at stoppe, fgr marken slutter.

Den engelske landingsrunde hjeelper med denne problemstilling, idet piloten pa diagonalbenet igen kan se
marken og dermed bedgmme hgjden via den vinkel, som han ser marken i. Bedgmmelse af vinkler vil veere
den samme, uanset om piloten flyver hjemme pa sin egen flyveplads, hvor han kan stole pa hgjdemaleren,
og nar han er ved at ngdlande i et terraen, der maske ligger hgjere eller lavere end startflyvepladsen.

~

Proceduren for flyvning i landingsrunden og for landingen med motorfly:

1. Observationslinjen (down wind / medvind) startes i 1000 fod (ca. 300 m) ca. 1000 — 1500 m fgr drej
ind pa base (anflyvning).

2. Afstanden til pladsen afpasses i forhold til vinden, saledes at observationslinjen placeres lidt teette-
re pa flyveplads i kraftig vind

3. Under decent ned til ca. 800 fod flyves der langs pladsen pa down wind samtidig med at der obser-
veres for evt. trafik pa og pladsen og i luftrummet omkring.

4. Position meldes over radioen, hvis flyvepladsen har krav om dette

5. Cockpit check fgr landing udfgres (Spaend seler,” gear down”, ingen Igse ting i cockpit, aktiver flaps,
observer for frit luftrum)

6. Flyvefart lig med (1,3 * stallhastighed) + % * vindhastighed

7. Under flyvning pa base fortsat decent til ca. 600 fod og kontrol af at der ikke er fly pa lang finale
som udggr en kollisionsrisiko.

8. Drejtil finale i ca. 500 — 600 fod

9. Fritilandingsomradet

10. Check vindhastighed og -retning igen

11. Check flyvefart igen- og igen - og igen......
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Med udgangspunkt i disse forhold danner piloten sig et mentalt billede af landingsrunden og evt. szrlige
forhold den pagaldende flyvedag. Herefter vurderer piloten, hvordan han skal regulere hgjden, hvis den
enten er for hgj eller for lav.

Hvis hgjden er for stor, reguleres hgjden pa diagonalbenet i den engelske landingsrunde. Evt. kan hgjden
reguleres ved brug af motoromdrejningerne. Flaps udslag kun ma forgges under drej i landingsrunden.

Hvis hgjden er for lille, reguleres hgjden pa diagonalbenet i den engelske eller den tyske landingsrunde.
Skarpe drej i lav hgjde skal undgas ved, at evt. kursaendringer ind pa finalen sker med blgde drej og korrekt
hastighed.

Indflyvning:
Det sted, hvor flyet flyves ind pa indflyvningen (finalen) skal vaere i passende afstand til midten af landings-
banen..

Drejet ind pa indflyvningen skal ske med normal kraengning og ma ikke vaere med en stgrre kraeengning. En
stgrre kraengning gger stall-hastigheden, og denne kombineret med drej i lav hgjde kan blive farligt. Derfor
er det under alle omstaendigheder vigtigt at flyve rent med kuglen lige i midten.

Piloten skal vaere opmaerksom pa ikke at saette flaps med for hgj hastighed. Pa de fleste UL- fly ma flaps
ikke saettes ved hastigheder over ca. 110 — 120 km/t.

Piloten skal veelge et sigtepunkt ved baneteaersklen, og i tilfeelde af sidevind, skal flyet have naesen tilstraek-
keligt ind i vinden, men skal lige fgr saetningen rettes op, sa det flyver pa langs af banen.

Hvis der er kraftig modvind, skal piloten finde et sigtepunkt, der ligger ca. 50 meter efter teersklen. Flyvefar-
ten skal vaere hgjere og svare til grundreglen: Gul trekant (=laveste anbefalede indflyvningshastighed) eller
1,3 x stallhastighed + 0,5 x vindhastighed. Det betyder f.eks. hvis Gul trekant er 90 km/t og vindhastigheden
er 30 km/t, vil indflyvningshastigheden vaere 105 km/t.

Sideglidning:

Normalt er brug af flaps tilstraekkelig til at regulere hgjden ind til landing, men det kan veere ngdvendigt at
bruge sideglidning, som er en mangvre, der gger modstanden pa flyet betydeligt, sa det synker meget. |
tilfaelde af en ngdlanding, hvor indflyvningen er for hgj eller hvis der er szerlige forhindringer i indflyvningen
til en landingsplads. Ved brug af sideglidning skal piloten vaelge et sigtepunkt, der ligger noget lzengere
fremme end uden brug af sideglidning.

Sideglidning flyves altid ”ind i vinden”, saledes at vind fra venstre vil kraeve at venstre vinge saenkes -> hgjre
sideror slas lidt ud -> naesen haeves lidt = sideglidning til venstre.

Flyets hastighed kan ikke aflaeses pa fartmaleren, da flyets pitotrgr ikke laengere vender lige ind i flyveret-
ningen, men peger til siden. Sideglidning skal afsluttes senest i 50 meters hgjde, og alle ror neutraliseres.
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Udfladning
Udfladningen er en af de svaereste mangvrer for flyveelever og udggr overgangen fra at flyve pa finalen til
at seette flyet pa jorden.

Udfladningspunktet (det er det punkt hvor man begynder at rotere flyet fra nedstigningen) ligger 2 - 3 me-
ter over og ca. 30 meter fgr seetningspunktet. Flaps i den position der er foreskrevet i flyets handbog.

Udfladningen slutter i ca. 0,5 meters hgjde og gar direkte over den fase, hvor flyet sveeves ned til landing.
Den perfekte landing er en landing, hvor flyet staller praecis i det gjeblik, hvor det rgrer jorden. Under ud-
fladningen traekkes styrepinden gradvist tilbage (sig for dig selv: treekke-traekke-traekke------- ). Udrulningen
sker med styrepinden trukket helt tilbage samtidig med at kursen holdes med siderorspedalerne og vinger-
ne holdes vandret med kraengerorene.

Pa fly med naesehjul holdes flyet kgrende pa hovedhjulene sa laeenge der er pavirkning nok fra hgjderoret til
at holde naesehjulet Igftet. Nar fgrst naesehjulet ruller pa jorden, kan hjulbremser aktiveres med fuld kraft.

Pa fly med halehjul skal det tilstraebes, at hovedhjulene og halehjulet tager jorden samtidigt, eller at hale-
hjulet tager jorden en brgkdel af et sekund fgr hovedhjulene. Pas endvidere pa ikke at bremse flyet for
hardt, da det derved kan tippe forover og beskadige propellen — der er intet naesehjul til at tage af..

| takt med at rullehastigheden pa jorden aftager, skal der bruges stgrre rorudslag pa side- og kraengeror for
at holde kurs og vandrette vinger.

Start pd

Udfadni k Satningspunkt

Indflyvning Udfladning Udrulning

RSN Udfladning og saetning

Ca. 20 - 30 meter
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4. Farer og seerlige situationer i landingen

Sidevind

Det kan ikke undgas at en pilot kommer til at lande i sidevind pa et tidspunkt. | flyveplanlaegningen
skal piloten vurdere, om vindforholdene er sdledes, at flyves max. sidevindskomponent kan risike-
re at blive overskredet. Nogle fly har en absolut sidevindskomponent, medens andre har en max.
demonstreret sidevindskomponent. Grundlaeggende kan indflyvning i sidevind foretages pa to
mader:

Krabbemetoden, hvor flyets naese vender ind i vinden og rettes op, nar flyet lander

Sideglidning, hvor vingen laegges ned i vindsiden og bringes i vandret stilling nar flyet lander.

Den sidste metode er szerlig god i kraftig sidevind. Traeningen til den fgrste metode sker allerede i
uddannelsen i kursflyvning i sidevind, da netop denne disciplin skal kunne mestres under landing.
Nogle motorflyvepiloter ynder at lande pa det ene hjul i sidevind, men det er absolut ikke tilladt pa
UL-fly, der ikke er konstrueret til den kraftige pavirkning det kan medfgre — de skal altid landes pa
hovedhjulene samtidig, medmindre det direkte fremgar af handbogen at flyet kan landes alene pa
det ene hovedhijul.

Landing i turbulens

Turbulens opstar som regel pga. hgj vindhastighed. Derfor skal indflyvningshastigheden afpasses
efter vinden, og det sker hvis reglen om 1,3 * stallhastighed + % vindhastighed overholdes. Sa er
der sa meget overskud af hastighed, at flyet kan landes sikkert, selv om vinden og turbulensen
forsvinder helt nede ved flyvepladsens overflade. Korrekt indflyvningshastighed aflaeses i flyets
handbog.

Landing i kraftig vind med vindgradient
Ogsa denne situation handteres ved at flyve med 1,3 * stallhastighed + % vindhastighed .

Pzeredrej

Det sakaldte paeredrej opstar, nar flyet under drejet fra tvaerbenet (base) ind pa finalen af vinden
bliver skubbet forbi indflyvningslinjen, og det sker typisk, hvis der er en vis medvind pa tvaerbenet.
Det farlige ved et paeredrej er, at det opstar taet pa jorden, og piloten kan — hvis han ikke er op-
marksom pa faren — have tendens til at give mere sideror ind pa finalen, men uden at gge kreeng-
ningen. Dermed bliver drejet urent, og flyet kan i veerste fald stalle under drejet teet pa jorden.

Landing i medvind

Landing skal/bgr ske i modvind!

Hvis piloten pa finalen opdager, at vinden er vendt, og en ”"Go Around” ikke er mulig, fortsaettes
indflyvningen. Dog skal man vaere forberedt p3, at saetningshastigheden vil vaere stor og aflgbet
langt. Derfor skal piloten i en sadan situation vaere ekstra opmaerksom pa, at der er plads nok
fremover i landingsaflgbet.
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Hegns i landingen
Hgns under en landing er normalt resultatet af en eller flere af fglgende faktorer:
e Tab af visuelle referencer
e Kraftig synkehastighed lige fgr udfladning
e For sen udfladning
e Forkert udfladning
e For hgj hastighed

Hens i landingens forholdsregler varierer med hver flytype og med den hgjde, der er naet under hgns.

Nar der opstar hgns eller flere efter hinanden, skal man ikke forsgge at lande, da den resterende landings-
bane muligvis er utilstraekkelig til en sikker landing.
Muligheden for at man rammer med naesehjulet fgrst stiger med haveri til fglge!

Forholdsregler fra hgns i landingen:
e Oprethold eller genvind en normal landingstillingsposition
e Giv fuld gas til en overskydning "Go Around"
e Oprethold konfigurationen af flaps til overskudet er der til at normalisere
e Forbered en ny landing

12
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5. Ngdlanding

Det vil forhabentligt for UL-piloter vaere sjeeldent, idet dette i sagens natur naesten kun vil forekomme i en
ngdsituation.

Hvad er egnede pladser til Ngdlanding?

Grundlaeggende er en mark pa 300 meter i modvind og med indflyvning uden hindringer tilstraekkelig for en
landing med ethvert UL-fly. | fladlandet har piloten typisk vaesentligt flere ngdlandings muligheder end i
bjergrigt omrade.

Udpegning af en egnet mark til ngdlanding kraever dog nogen erfaring, og grundlaeggende kan det sammen-
fattes til:

e Hgj bevoksning er som regel farlig

e Enge er ofte ujaevne og kan have grgfter, som ikke kan ses fra luften

e Brune marker skal vaelges forud for en grgn mark

Der kan veere yderligere faremomenter:
e Levende hegn eller hgje treer
¢ Hgjspaendingsledninger, pigtrad og el-hegn
e Skjulte grofter —iszer i enge
e Falditerraenet, som ikke kan ses fra luften. Ofte hvis der ogsa ligger en sg eller a.

Hvis en modvindslanding gar ned af bakke pa en skranende mark, og vinden er let kan det vaere bedre at
lande i medvind og seette flyet i starten af marken, sa der er plads nok til at fa stoppet op ad bakken
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Trin 1 — Den landingsorienterede fase

De fleste motorflyvepiloter holder en hgjde pa ca. 1500 — 2500 fod. | en UL giver det typisk en raekkevidde
pa brugbare 2-3 km., nar der skal planlaegges en ngdlanding. | begge tilfelde er det dog vaesentligt, at der
hurtigt findes en anvendelig ngdlandingsplads. Den pilot der har udvist rettidig omhu, har under flyvningen
Ipbende udset sig landingspladser, og vil hurtigt kunne reagere pa en ngdsituation, men den knap sa om-
hyggelige vil hurtigt kunne komme i store vanskeligheder.

Gode rad:

1. Det vigtigste er, at pilot og passagerer helskindet kan forlade et havareret fly.

2. Flyv sa vidt muligt over landbare omrader. Undga skov- og hedeomrader og kuperet ter-
raen.

3. Hav opmaerksomheden rettet imod brugbare marker, dels dem I flyver hen imod, men husk
ogsa dem i har passeret.

4. Pas pa ikke at andre kommer til skade ved landing i parkomrader etc.

5. Land sa vidt muligt ikke pa golfbaner (greenkeepere er ret pavirkelige overfor "fremmedle-
gemer” pa deres omrader).

6. Hvis alt andet glipper, har nogle med held landet deres fly pa en motorvej, men naeppe i
myldretiden. Ngd bryder alle love, men maske ikke faerdelsloven.

7. Er et havari uundgaeligt, sa land hvor der er stgrst mulighed for at besatningen slipper god
fra det — jfr. pkt. 1.

Piloten skal pa den korte tid, der kan veere til radighed, beslutte sig til hvor han vil lande, og sa skal landin-
gen forberedes med den tid og den hgjde der nu engang er til radighed. En aendring af den disposition i
denne fase af landingen vil naesten med sikkerhed fgre til et havari — i denne fase er der ikke tid til nglen.

Trin 2 — Landingsfasen

Hvis muligt seet landingen op som hjemme pa egen flyveplads. Brug den vinkel pa den valgte ngdlandings-
plads som man plejer - det giver den stg@rste ro.

Tag felgende med i overvejelserne:

1. Det sadvanlige cockpit check i forbindelse med landing gennemfgres, og selerne strammes
en ekstra gang — lgse genstande stuves af vejen

Pas pa ikke at drive vaek fra pladsen — motoren hjzelper jo ikke laengere

Hold gje med evt. forhindringer i indflyvningen (hegn, luftledninger etc.)

Lav stejl nedflyvning

Hold gje med flyvefarten

Styr efter at seette flyet sa tidligt som muligt pa marken

Seet flyet med minimumsfart

Tag kontakt med naermeste ATC gerne bade fgr og efter landing

Tag kontakt med markens ejer efter landingen

W N WwN

Hvis en redningsaktion er sat i gang via radioen og det ikke er muligt at afblaese den, sa bliver man ved flyet
og afventer redningsmandskabet.
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6. Specielle procedurer og faresituationer

6.1 Flyvning i windshear

Ligger et luftlag oven over et andet, som har en anden vindretning eller vindhastighed, sa kan man regne
med aendringer i flyvefarten udover den turbulens, der er nar man flyver gennem graanseomradet mellem
de to luftlag. Iseer under start i modvind er fart tabet markant, hvis flyet kommer op i et luftlag, hvor vind-
retningen er helt modsat. Under nedstigning kommer den samme effekt — bare modsat.

-

Faldende hastighed e
o —

o cyc 0VDOCV P BCOD

—_—

Windshear — modsat vindretning
end startretningen

= de hastighed

—

-
—e

Man kan fa en lignende oplevelse, hvis man glider fra stor hgjde med en hgj vindhastighed ned til taet over
jordoverfladen, hvor vindhastigheden er lav som fglge af dens gnidning hen over jordoverfladen. Szrlig i
landingsomrader, som ligger i lae for vinden, kan der komme til farlige fart tab i neerheden af jorden, hvis
indflyvningen startede med staerk modvind.

_—

_— P — = Windshear — vindhastigheden
: m——— aftager nede ved jorden

s .° Faldende hastighed

+” Vindstille

6.2 Randhvirvler efter stgrre fly

Dannelsen af randhvirvler efter andre fly stiger jo hgjere vaegten, farten og opdriften er pa det fly, som
danner randhvirvlerne. Randhvirvlerne starter ved flyets rotation — dvs. der hvor tvaeraksen pa flyet begyn-
der at stige.

Randhvirvler fra store fly kan holde sig i lang tid, og mindre fly, der flyver ind i dem, kan blive kastet rundt
som et tgrt blad i bleesevejr. Sagar adskillige kilometer efter flyet — og under det — kan randhvirvlerne stadig
veere farlige. Szerligt i side vind kan randhvirvlerne veere farlige, da vinden driver randhvirvlerne ind over
banen, sa de i veerste fald ligger midt pa banen, hvor mindre fly skal starte eller lande.

Forholdsregler:
1. Kryds banen hurtigt
2. Kryds ikke tunge fly i samme hgjde eller teet derunder
3. Overhold en mindste afstand pa 8 km horisontalt og 300 meter vertikalt til store fly, hvis banen skal
krydses bagved sadanne fly.
4. Helikoptere danner ogsa farlige hvirvler i en stor omkreds ved at sta stille i luften.

6.3 Fartmaleren svigter

Forholdsregler:
1. Flyv efter horisontbilledet (flyets naese under horisonten)
2. Laeg meerke til vindsuset
3. Veer opmaerksom pa om trykket i styregrejerne er det saedvanlige
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6.4 Turbulens

Kommer piloten i turbulens skabt af vejret eller randhvirvler jfr. ovenfor, vil der opsta risiko for en overbe-
lastning af svaeveflyet og tab af styrbarheden.

Forholdsregler:
1. Reducer hastigheden
2. Flyv betydeligt under den tilladte mangvrehastighed
3. Stram selerne
4. Undga harde og hurtige rorudslag

6.5 Stallet flyvetilstand

Hvis flyet befinder sig i en stallet tilstand (indfaldsvinklen for stor), har luftstremmen omkring profilet revet
sig lgs. Pa de fleste fly erkendes stallet ved, at haleplanet ryster, for luftstremmen, der har revet sig lgs fra
baereplanerne, rammer haleplanet og dermed hgjderoret.

Forholdsregler:
1. Styrepinden neutraliseres eller skubbes en smule fremad
2. Kraengningen holdes med koordinerede udslag pa side- og kraengeror.

6.6 Begyndende spind
Alle fly har forskellige karakteristika ved et begyndende spind. Det er der-

for vigtigt at saette sig ind i flyets handbog for sa vidt angar disse forhold.
D:—.—&% 8He 8 Y & ¢

Forholdsregler:
% Til at undga et spind eller afslutte det, hvis flyet er kommet i spind:
! Spindet erkendes ved, fartmaleren star pa nul, flyet roterer om sin hgjakse,
- -".-_‘
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Ret behersket ud af dykket.

Kraengeror neutral

Fuldt modsat sideror i forhold til spindretningen
Lidt frem med styrepinden

kuglen slaet helt ud til den modsatte side som spindretningen og snoren

% slar ud til modsatte side. Variometeret viser staerkt synk.

b-_—__%%ﬂ_h 6.7 Styrtspiral

Sideror neutraliseres, nar rotationen ophgrer
En styrtspiral er et drej med meget hgj hastighed og stor kraengning. Nor-
mal vil man traekke styrepinden for at reducere farten, men under en

%ﬁ styrtspiral vil et treek i styrepinden medfgre en mindre kurveradius og en
e hgjere G-pavirkning. Der er meget store pavirkninger pa flyet under en

l styrtspiral.

Forholdsregler:

1. Reducerer kreengningen vha. kraeengerorene
2. Derefter reducer hastigheden med et forsigtigt traek i styrepinden.
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6.8 Understellet kan ikke seettes ud

Forholdsregler:
1. For at undga beskadigelser pa hjul lemmene skal understellet vaeret helt inde.
2. Planlaeg "mavelanding” pa grees eller lighende
3. Seet flyet med absolut min. hastighed
4. Veer szerligt opmaerksom pa, at vingetipperne er taettere pa jorden end saedvanligt

6.9 Radiosvigt

Forholdsregler:

1. Flyvikke ind i kontrolleret luftrum. Hvis der allerede var radioforbindelse med flyvekontrolenhe-
den, skal denne kontaktes telefonisk straks efter landingen.

2. Flyv ud af kontrolleret luftrum igen, selv om der forela klarering til at flyve ind i omradet, men dog
ikke givet klarering til landing. Hvis der er givet landingsklarering, fortszettes flyvningen, og piloten
skal nu veere opmaerksom pa lyssignaler.

3. Huvis situationen opstar omkring en ukontrolleret flyveplads, skal overvagningen af luftrummet for-
steerkes, og piloten skal veere opmaerksom pa lyssignaler og andre signaler. Radiomeldinger sendes
blindt.

6.10 Stzerke synkomrader
Staerk synk er iseer farlig, nar flyet befinder sig i naerheden af jorden under indflyvning.

Forholdsregler:
1. Styrepinden fgres frem, der gives gas og hastigheden gges. Pa denne made gennemflyves synk om-
radet sa hurtigt som muligt.
2. Hvis omradet er bakket, skal leesiderne undgas.
3. Landingsrunden forkortes

6.11 Overisning

| tilfeelde af begyndende overisning (flyvning i underafkglet regn) vil flyet fa helt andre karakteristika end
normalt. Vingerne far et andet profil pga. is pa forkanten, flyet bliver tungere og stall hastigheden stiger
betydeligt. Derfor geelder det om at komme tilbage i den Iuftmasse, hvor der ikke laengere dannes is.

Forholdsregler:
1. Dyk flyets naese og @g flyvehastigheden for at undga et stall
2. Sggnedien hgjde, hvor der ikke laengere dannes is
3. Hold hgjere hastighed, selv om det ser ud til, at isen er forsvundet
4. Treef beslutning om en evt. ngdlanding hvis der er tvivl om flyet kan na hjem til flyvepladsen

6.12 Svigtende rorforbindelse til sideror

Hvis forbindelsen til sideroret skulle svigte, kan flyet formentlig styres vha. kreengeror alene, men der er
ingen garanti for det. Opstar situationen i stor hgjde, vil der vaere mulighed for med kraengerorene at styre
flyet ind pa en landingsrunde. Vaer opmarksom pa at torque pavirkningen fra propellen kan dreje flyet,
hvilket lige i den situation skal modvirkes ved hjeelp af kreengerorene.
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6.13 Svigtende rorforbindelse til hgjderor

Forbindelsen til hgjderoret er fuldsteendig afggrende for flyvningens sikkerhed. Skulle forbindelsen svigte
og det stadig er muligt at trimme flyet omkring tvaeraksen, kan piloten i fgrste omgang forsgge at styre flyet
via trim og landingshjaelpemidler — f.eks. flaps og motor. Hvis dette ikke lykkes, er der opstaet en alvorlig
ngdsituation. Piloter i UL flyver sjeeldent med redningsskeerm, og situationen ma lgses efter omsteendighe-
derne. Er der monteret en redningsskaerm i selve flyet, bgr den anvendes i sddant et tilfaelde.

6.14 Flutter

Flutter betyder, at ror gar i egen svingninger, hvilket kun kan ske, hvis flyets max. hastighed overskrides.
Det er typisk kraengerorene, som gar i egen svingninger, og det kan medfgre, at ogsa selve vingen begynder
at svinge op og ned. Hvis det far lov til at udvikle sig, vil det rive flyet i stykker i luften.

Forholdsregler:

1.

ok wnN

Traek styrepinden FORSIGTIGT (ikke i et ryk) tilbage, sa hastigheden kommer under max. hastighed
Konstater at egen svingningerne er ophgrt

Afprgv alle styregrejer og ror

Kig efter evt. synlige skader

Land gjeblikkeligt, men hold hastigheden i det grgnne omrade pa fartmaleren

Er der sket vaesentlige skader pa flyet, ma den opstaede situation sgges Igst bedst muligt — evt. ved
alternative forsigtige mangvrer eller brug af flyets evt. redningsskaerm.
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7. Ngdprocedurer

7.1 Benyttelse af redningsskaerm (hvis monteret)

Dette er kun aktuelt hvis UL-fly har monteret redningsskaerm.

Se altid i redningsskeermens manual for detaljer om den installerede model.

| kritiske situationer skal man straks aktivere redningssystemet uanset flyvehgjde og terraen!

HUSK at armere redningsskaermen inden start. Der er ikke tid nok hvis man far brug for den i luften!

Ideel reekkefpige:

1. Sluk for teendingen
Traek kraftigt i aktiveringshandtaget
Beskyt dit ansigt med dine hander, iseer under faldskaermens abning og landingen!
Nar faldskeermen er dbnet, lukkes for braendstoftilfgrslen (hvis der er nok tid til det)
Spzend sikkerhedsselerne inden landing!

vk wnN

Det er vigtigt at stoppe flyets motor for at forhindre ophaengningskablerne i at blive fanget af den roteren-
de propel. Dette geelder iseer for fly med en skubberkonfiguration.

Eksempler pd hvor en redningsskaerm kan benyttes med succes:

Motorafbrydelse i skov eller bjergrigt terraen, hvor det ikke er muligt at lande sikkert
Motorafbrydelse over vand for at undga at tippe over (pa hovedet) ved landing pa vand

Mekanisk svigt, der resulterer i tab af kontrol eller manglende evne til at lande sikkert

Medicinsk tilstand eller skade pa pilot. Dette kan vaere i relation til et hjerteanfald, bevidsthedstab
eller anden skade pa piloten der umuligggr fortsaettelsen af flyvningen

5. Kollision under flyvning

PwNE

7.2 Utilsigtet indflyvning i en sky
Under store cumulus skyer kan opvinden vaere sa staerk, at man uden at ville bliver trukket ind i skyen og
taber sigten.

Forholdsregler:
1. Flyvligeud — drej ikke
2. Forlad opvindsomradet med hgjest mulig mangvrehastighed

Det er muligt at piloten taber kontrollen over flyet allerede kort tid efter at veere kommet ind i skyen

Forholdsregler:
1. Styrepinden holdes let trykket for at holde farten
2. Kraenge- og sideror holdes i neutralstilling

19



OPERATIONELLE PROCEDURER

7.3 Landing hgjt korn eller traeer o.l.

Forholdsregler:
1. Afgiv melding pa radioen om situationen
Seet understel ud
Stram selerne
Veer forberedt pa kraftig bremsevirkning
Undga hgj skov pga. faren for lodret nedstyrtning gennem traeerne
Betragt toppen af kornet eller traeerne som jordoverfladen
St flyet med mindst mulig fart uden brug af luftbremser (TMG) / med fuld flaps setting (UL)
Hvis sveert tilgeengeligt terraen — blive ved flyet og brug radio eller mobiltelefon til at tilkalde hjzelp

© N U AW

7.4 Ngdlandingsmarken viser sig at vaere for kort

- Diagonal udnyttelse af marken til
: ""-..._ogservaﬂonswn'« en ngdlanding kombineret med
T et groundloop.
; Seettes saledes op, at modvinds-
: komponenten bliver sa stor som
?/ e mulig
Forholdsregler:

1. Indflyvningen skal ske med sikker hastighed (= 1,3 gange mindste flyvehastighed)

2. Brug alle landingshjzelpemidler eks. flaps, sideglidning osv.

3. Fgr man naermer sig forhindringerne bremses hardt pa det ene hovedhjul, lav evt. et groundloop
med den ene vinge i jorden. Har flyet ikke separerede bremser pa hovedhjulene, ma man prgve at
bremse og styre samtidig.

4. Kontroller flyet for skader

5. Huvis der er sket skader, rapporteres uheldet til Havarikommissionen for Luftfart og Jernbaner via de
saedvanlige kanaler.

En ngdlandings mark kan udnyttes bedre, hvis den bruges diagonalt og vel at maerke sadan, at man far den
stgrste modvindskomponent.

7.5 Landing pa vand

Landing pa vand er absolut en sjelden, men det er dog sket, at et fly er "ngdlandet” i en s@. Der er ingen
tvivl om, at flyet vil tage betydelig skade ved en sadan landing, men hvis man er ngdt til at lande pa vand, er
det vigtigt at sikre, at flyet ikke vipper om pa ryggen, sa pilot og passager i yderste konsekvens ikke kan
komme ud af flyet.

Forholdsregler:

Flyv ind med sa lav hastighed som muligt

Flaps trukket helt ud

Land med halen fgrst i hab om at flyet ikke tipper om pa ryggen
Aben dgre og fastspaendingsseler

Forlad flyet

vk wnN e
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