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1. VEDVARENDE UDVIKLING I ANTAL HENDELSESRAPPORTER

Der er 1 2016 indrapporteret 21 haendelser/havarier via vores rapporteringssystem, som findes on-line pa
dhpu.org /For medlemmer. 1 2014 og 2015 blev der rapporteret henh. 6 og 18. Det hgjere antal skyldes
nedvendigvis ikke flere handelser, men at flere piloter rapporterer dem - og det er godt, for ved at rapportere
handelser giver du dine flyvekammerater mulighed for at tage ved leere af dine erfaringer og derved undga
gentagelser - og tilsvarende kan du drage nytte af andres erfaringer; altsa en ren win/win-situation!

Nar du har indtastet en rapport, vil du efter fa dage fa en mail fra én af os 1 Sikkerhedsudvalget, samt modtage
en pdf-kopi af rapporten som bekreaftelse. Hvis du mod forventning ikke har faet svar inden for fa dage, vil jeg
bede dig om at sende mig en mail. Dette for at sikre, at rapporten er kommet igennem OK. Jeg skal igen
understrege, at rapporterne kun bliver brugt i anonymiseret form og med det ene formal at forbedre
flyvesikkerheden.

Til alle jer, der har indrapporteret haeendelser i 2016, skal der lyde en stor TAK! I hjelper simpelthen aktivt jeres
flyvekammerater!

OBS! Rapporter bliver KUN brugt med henblik pa at fremme flyvesikkerheden. Ingen personer
vil blive udstillet gennem rapporter, beskrivelser og lignende. Hendelsesforlgbet i anonymiseret
form, uden navns navnelse eller andre personlige oplysninger, kan blive offentliggjort med
henblik pa at ege flyvesikkerheden.
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2. STATUS 2016

Facebook-gruppen DHPU/FLYSIK.

For at tilskynde til hurtig og overskuelig deling af informationer er der oprettet en Facebook-gruppe kun til
FLYSIK-emner. Alle gruppens medlemmer kan lave opslag, og mange har allerede bidraget med gode inputs.
Der er primo 2017 over 170 medlemmer, og der er i 2016 delt megen god og nyttig sikkerhedsinformation. Er
du ogsa med?

FLYSIK-koordinatorer.

Der findes en FLY SIK-koordinator i din klub - ham eller hende kan du ga til med flyvesikkerheds-spergsmal,
problemomrader du har spottet - eller bare en gode idé. Hvervet som FLY SIK-koordinator er ikke tidskreevende,
men serigst. Du kan laese mere om det i DHPUs Driftshdndbog del 500, tilleg C.

Du kan se din klubs FLY SIK-koordinator her:

Airwave Gliders Poul Dige PG Nord Per Nielsen
Albatros Lars David Lauridsen PG Tellese Martin Michelsen
Albatrosserne Bo Wienberg Skreentflyverne Jens Hassing
Dragen Nordjylland Henrik Sabro Larsen Valhalla 77 HP Mululu
Fotopilot Allan Grynnerup Vingesus Rene Pedersen
MDK Mikkel Krogh VVBF Anne Keincke
Parafun Brian Kjaer Wingover Steffen Beck

PG Fyn Martin Krogager XC Sjelland Jens Voetmann

PG/HG-symboler pa ICAO-kort.

Hidtil er det kun optreekspladser, der har vaeret markeret pa ICAO-kortet, men for at gere andre luftrumsbrugere,
herunder ikke mindst helikopterpiloter, opmarksomme pa vores tilstedevaerelse ogsa pa skraenter, har vii 2016
faet tilfgjet HG/PG-symboler pd ICAO-kortet. For ikke at fylde for meget data pa kortet er det kun fa og meget
hgje skranter, der er markeret (eksempelvis Rubjerg Knude og Men) - altsd de skraenter hvor du ikke selv
hurtigt kan na til landing, hvis du f.eks. observerer en helikopter “to close for comfort”.

Helikoptere - igen i 2016.

Efter naer-passage af en redningshelikopter har en pilot, der flyver fra PG Nords optraksplads i Skivum, veret i
en vaeldig god og konstruktiv dialog med Flyvevabnet. Det er positivt at mede lydherhed fra Flyvevabnet ogsé 1
2016. Laes selv mere om sagen pa Facebook-gruppen DHPU/FLYSIK. Indlegget er startet i maj 2016.

3. GENNEMGANG AF HENDELSER RAPPORTERET I 2016
Nedenunder kan du leese om de rapporterede handelser. I vid udstraekning er piloternes egen beskrivelse
anvendt, evt. med Sikkerhedsudvalgets bemarkninger efterfalgende. Der er 1 2016 ikke foretaget

tilbundsgdende udredninger af de enkelte haendelser.

Og igen: Til alle jer, der har indtastet rapporten: Tak fordi I deler med jeres flyvekammerater! Det er
godt kammeratskab og Excellent Airmanship!
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Dato Sted

Pilot * Beskrivelse Mulige

medvirkende
faktorer

1 17JAN DK

2 20JAN  Skrent

3 12FEB  Optrek

4 25FEB  Skrent

5 22MAR  Skrent

6 22APR DK

PP PP4
G

PG PP2

SP5

Qz

PG PP5

PG PP3

PG PPI

0

1

1

2

2

I koldt vejr (-4°C) mister en PPG-pilot folelsen i en hdnd. Da han legger an til Natural
landing, opdager han, at et bremsehandtag er gledet ud af den ene hédnd. Han Hazard
afbryder landingen, giver gas og laver en “go-around” og lander sikkert i neste

forseg.

- Piloten afbred korrekt indflyvningen - han havde en "Plan B". Efter at have
siddet stille leenge under flyvningen er det en god ide at bevage sig og gore sig
fysisk og mentalt klar til landingen. (Piloten har sidenhen kebt opvarmede
handsker..)

Under startfasen hvor eleven er i glid langs skranten for at {4 loft, lander Supervision
denne pé skrenten og mister kontrollen over skarmen, som hiver eleven rundt (skoling)
og hen af skranten, der grundet frostvejr var meget héard. Slaet nase og kabe,

samt trykket bryst/mave. Lettere rystet (psykisk) over det harde nedslag.

- Det er instrukterens ansvar at vurdere elevens niveau og beslutte hvornar,
eleven er klar til at progresse. Har eleven fuld kontrol? Skal der flyves eller
groundhandles?

“Umiddelbart efter landing falder reserven ud af containeren. Inden flyvningen Technical
havde jeg netop lavet tjek pa reserven, og kunne konstatere, at sikrings-

splitterne sad, som de skulle. Efter den anden flyvning falder reserven alligevel

ud af containeren.”

“Under skraentflyvning ville jeg g til toplandning (vind ca 5 m/s, 15 grader Complacency
skra). Gik ind over skranten i let medvind og ville sa tage S sving op i vinden.

Under indflyvningen kom jeg for lavt ind og kunne ikke ni at tage S sving. To

personer stod pé skrantkanten og talte, ndede at rabe dem an, sé den ene

flyttede sig, ramte den anden person med nesten stallet glider. Personen faldt

forover, og fik lette knubs. Efterfolgende lagde vi personen ned og undersegte

for skader og reaktioner. Personen var blevet forskrakket. Fejlen var, at jeg gik

indover til toplanding i let medvind, skulle have valgt modvindsbenet for at

have bedre margin.”

- Toplandinger er kreevende. Er forholdene gode nok, eller tror du, det "lige
kan lade sig gore"? Hvis du er i tvivl, er der ingen tvivl: lad vere!

“Ved faldende vind ca 4 m/s h@ngende lavt pa skrent meder jeg anden pilot, Handling
og veelger at dreje hgjre rundt. Drejer formentlig for hérdt og hejre side staller A
efterfolgende hele skeermen (ansléet hgjde 5-10m). Lander pa skrent ca 2-3m Airmanship
oppe fra strand.” Fraktion pa skinneben.

- Hvornér er vinden pé skreenten for svag til at flyve? Flere i luften udger en
storre risikofaktor i svag vind, hvor opvindsbeltet er mindre.

“Pa vej hjem fra skreenten fik jeg den ide at groundhandle alene. Da jeg ndede Supervision
ud p4 pladsen, kunne jeg godt marke nogle meget kraftige vindsted, men (skoling)
mente at det nok skulle gé alligevel. Under groundhandlingen fik jeg pa et

tidspunkt vendt mig om i flyveretningen. Et kraftigt langvarigt vindsted fik

pludselig fat i min paraglider og jeg blev revet kraftigt baglaens, samtidigt med

jeg blev drejet rundt. Derved fik jeg et kraftigt vred i mit venstre ben. Jeg horte

et hojt knek og vidste godt, at det var galt. Jeg blev kert til skadestuen, hvor

jeg fik rentgenundersegelser. Det har vist sig at jeg fik en spiralfraktur i anklen

og en fraktur nederst i underbensknoglen ogsa.” Eleven anslar selv vinden til

8-10 m/s med vindsted op til 15 m/s.

- Eleven var tidligere instrueret om ikke at treene pa egen hand - men som ny

elev far man mange informationer, og fristelsen blev for stor. Udleverer din
klub en folder, der understreger de vigtigste "Dos and Don'ts" til nye elever?
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Dato

Sted

Pilot * Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

7 06MAJ

8 09MAJ

9 09MAJ

Bjerg

Bjerg

Bjerg

PG PPI1

0

PG PP2 0

PG PPl

0

Instrukter pa landingen fejlbedemmer afstanden til eleven, der bliver guidet for
langt veek inden de 2 sidste 90 graders drej med trelanding til folge.

- Eleven fulgte slavisk instrukterens radiokommando. Instruktion af nye elever
kreever gennemtaenkt kommunikation og er en svaer balancegang mellem den
onskede grad af parering af ordrer og graden af selvsteendighed.

“God flyvedag, ingen til let vind op ad bjerget. 1. og 2. startleb afbrudt pga.
fald af skaerm til venstre. 3. startlgb lykkes ved at jeg lab ind under skaermen
mod venstre. Idet jeg forlader jorden merker jeg straks at der er noget helt
galt: Skaermen traekker markant mod venstre og min instinktive rygmarvs
reaktion er at treekke ned i hgjre bremse indtil jeg styrer mod dalen i stedet for
at styre ind mod klippen. Pa dette tidspunkt har jeg nasten féet ro pa nerverne
igen og jeg tenker pa at fa hgjde under mig udelukkende pga. af sikkerheden.
Jeg kigger op og ser at nogle af linerne rerer ved hinanden pé steder, hvor de
normalt ikke skal rere ved hinanden, sa jeg géar der ud fra, at jeg har en eller
anden line-fejl pa venstre side. Jeg ved at jeg kan ikke kalde op til instrukteren,
som ikke lytter med p& min kalde kanal, men jeg kan here hans opkald til mig
pé elevkanalen. Jeg ville kunne have kaldt op til instrukteren med at tage
stikket til hjeelmen ud af radioen og bruge radioens anden kalde-knap, men jeg
vurderer at jeg ikke har tid eller rad til at tage opmaerksomheden veek fra den
aktuelle situation. Jeg overser desvarre pga. nerverne, at jeg skulle have brugt
vaegtstyring, sa da jeg herer instrukteren i radioen kommandere: "Haenderne
op" adlyder jeg uden at kompensere med vagt med det resultat at jeg igen far
kurs lige imod klippen. Det hele gér ret hurtigt, sa jeg treeffer den forkerte
beslutning, at forsgge at dreje skaermen ud mod dalen igen i stedet for at leene
mig til venstre og dreje hele vejen rundt og fa mere fart pa skeermen. - Igen
uden vagtstyring og udelukkende med hejre bremse. Jeg foler sa at jeg bliver
ramt af en let turbulens, som sender mig ud i et spin, som jeg i forste omgang
fér kontrol over. Umiddelbart derefter foles det igen som om jeg rammes af en
let turbulens, som pga. min nedsatte fart sender skaermen ud i endnu et spin,
som jeg hurtigt indser at jeg ikke kan redde mig ud af. Reserven kastes
samtidig med at jeg herer instrukteren over radioen: "Smid reserven, smid
reserven....". Marker reservens treek umiddelbart inden landing i trekronerne.
Slap mirakulest helt uden skrammer og blev reddet ned af traeet efter 30-45
min. af et professionelt klatre-hold fra redningstjenesten.”

- En alvorlig heendelse med lykkelig udgang, fordi eleven kaster reserven.

- Videooptagelse af et af de to farste startforseg viser tydeligt en kinke i
paraglideren. Denne er med stor sandsynlighed ikke blevet udredt inden det
sidste startforseg. Forholdene pa stedet kan vanskeliggere instrukterens
overblik, men det er instruktarens ansvar, at eleven kommer sikkert i luften,
béde hvad angér selve paraglideren og @vrigt udstyr.

- Korrekt vaegtstyring kunne sandsynligvis have forhindret serien af kaskader.

“Elev pa ferste hgjdeflyvning. Frontstart i meget svag vind om morgenen pa
teeppestarten. Startleb forleber fint, hvor skeermen kommer lige op. Instrukter,
som stér ca. 10 m. fra kanten af teeppet, giver signal til at fortsaette take off.
Idet eleven passerer instrukteren, drejer vingen ca. 30 gr. til hgjre samtidig
med, at eleven bliver airborne. Instrukteren raber "styr venstre - venstre", men
flyveturen varer kun ét sekund, fer eleven frontalt flyver ind i et trae, der star
umiddelbart foran starten til hgjre. Traeet er et bladt lovtrae, og eleven kravler
selv uskadt ned med hjeelp fra klubkammerater. Det vurderes, at nervesitet og
manglende erfaring er medvirkende faktorer til heendelsen.”

- Det er instrukterens ansvar at vurdere elevens niveau og beslutte hvornar,
eleven er klar til at progresse. Har eleven fuld kontrol? Skal der flyves nu -
eller briefes og "coaches"?

Supervision
(skoling)

Supervision
(skoling)

Supervision
(skoling)
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Dato

Sted

Pilot *

Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

10 10MAJ Bjerg

11 19MAJ] DK

12 25MAJ

13 27MAJ

14 01JUN

DK

PG PP5 2

PP PP5 O

G

PG PP1 0

Optrek PG PP5 0

DK

H
G

SP4 2

Under udcheckning til tandem med instrukteren i passagersedet mades termik
umiddelbart efter start, og piloten drejer rundt med det samme, hvorved
paraglideren kommer ind over starttaeppet i medvind. Piloten bremser kraftigt,
og staller hegjre vinge. Under opretning fra det efterfolgende dyk rammer
piloterne jorden hardt. Begge piloter indlegges med alvorlige kvaestelser.

- Forste 360°-drej udfertes for tet pa bjerget, tillige er en tandem mindre
mangvrerbar og har brug for mere plads

- Sandsynligvis for at undgd at flyve langt ind over startteeppet bremses hajre
vinge meget kraftigt, og hgjre side staller

- Hoj groundspeed kan have skabt en fejlagtig opfattelse af hej flyvefart

- Dette var 11. flyvning under omskolingen til tandem: Var der tidligere ovet
handling ved lav flyvefart ner stall? SIV-mangvrer?

- Instrukteren kan, nar denne sidder i passagersadet, kun gribe ind verbalt: Var
der briefet om kommunikation mellem pilot og instrukter - herunder fx
pilotens annoncering af neste manevre?

- Det er som regel bedre at "flyve" ind i noget end at "styrte" ned i det

“Ville starte 1 40 cm. hejt graes. Svaert at tjekke liner og gav mig derfor god tid
til det. Forst en fejlstart hvor vingen ikke kom op. Andet forsag kom skarmen
op men jeg folge ikke noget laft. Jeg har et konisk spejl hvor jeg kan tjekke om
skarmen er centreret over mig. Syntes den havde svert ved at centrere hvilket
er meget atypisk for den skeerm. Valgte at give mere gas for at f4 mere tryk i
skermen. Da triken tog af sa jeg skeermen naermest overhale mig pé venstre
side. Skeermen trak mig kraftigt til venstre hvor efter jeg rullede rundt. Jeg er
overbevis om at der ma have vearet en stor kinke. P4 trods af min ekstra
grundighed ved linetjek pga. det hgje graes, har jeg tilsyneladende ikke kunne
tiekke det godt nok. Samtidig har jeg stolet alene pa mit spejl. Uheldet kunne
ret sikkert veere undgéet hvis jeg havde lavet et direkte visuelt tjek ved at kikke
op. Spejlet er ikke detaljeret nok til at man kan se linerne.”

- Flyvning med paratrikes (kendt som "Klasse P") er forholdsvis ny i Danmark.
Hvornér er graesset for hejt at starte i?

“Pa denne min femte skrantflyvning i DK blev jeg blaest bagover skraenten, da
vinden var for staerk. Sjusk med preflight-check resulterede i, at snoren til
acceleratoren var viklet om den ene larstrop, hvorfor acceleratoren ikke kunne
bruges. Jeg bliver langsomt trukket bagover, lettere turbulent men ok
nedstigning, bled og fin landing pé den bagvedliggende graesmark.”

- Instrukteren skal for flyvning sikre, at eleven er klar, bade hvad angar
paraglider, seletoj.

“Ved optrek blev luftrum korrekt kontrolleret for start, men hverken spilferer
eller pilot sa at en traktor var kert ind pa banen ved trissen i modsatte ende for
at slé graes. Ved optraekket kommer snoren inden om skarmen pé traktoren og
nar at skere en 5-10 cm lang rille i plastikken inden spillet stoppes. Gennem
hele optrakket er spilfarens fokus pa piloten, sé traktoren opdages forst da
forfanget er trukket ned til jorden. Piloten slipper forst linen da han er over
traktoren. At traktoren ikke opdages skyldes formentlig dels at fokus kun har
veret pa luftrummet og at evrig check har varet for rutinemaessig. Det kan
ogsa spille ind at banens krumning kan har skjult dele af traktoren. Lessons
learned: Spilferen burde have rejst sig op og kigget ned af banen udover at
checke luftrummet. Piloten burde have sluppet linen da fejlen opdages.
Traktorferen som er bekendt med at der foretages optrak burde have sikret sig
at det var sikkert at kere ind pa banen.*

Efter at have flgjet termik er en pilot péa indflyvning til landing. Piloten har pa
et for tidligt tidspunkt rejst sig op i seletgjet med begge hander pa uprights, da
turbulens lafter dragens hejre vinge. Dragen kolliderer med et tree, og piloten
rammer jorden fra ca. 6 m hejde. Piloten padrager sig et abent larbensbrud og
en braekket arm.

Airmanship
/
Supervision

Airmanship

Supervision
(skoling)

Lufttrafik-
hendelse

Handling
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Dato Sted

Pilot *

Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

15 29JUN  Bjerg

16 26JUL  Bjerg

17 01SEP  Bjerg

18 23SEP  Skrant

19 300KT  Skrent

20 27NOV  Skrent

PG PP5

PG PP5

PG PP3

PG PP5

PG PPI

PG PP5

2

0

1

Under konkurrenceflyvning i lae-forhold presser en erfaren pilot for meget pa
og far et 70 % kollaps i lav hegjde. Ved den efterfolgende kollision med tre
padrager piloten sig et tredobbelt ribbensbrud og en kollapset lunge.

En erfaren PG-pilot flyver alene i termik i svage forhold og oplever pludselig
en usedvanlig turbulens, hvorpéd skermen gér i et deep stall i 20-30 m’s hgjde.
En politihelikopter flgj i umiddelbar narhed (blev observeret af vidner, men
kun hert af piloten) og dennes “downwash” kan have forarsaget den
usedvanlige turbulens. Piloten fik 2 kompressionsbrud i leendehvirvlerne.

Sammensted med anden paraglider. “Hans ben kommer ind i min skaerm,
hvorved der kommer en fleenge i min skarm, da vi frigeres fra hinanden igen.
Inden frigerelsen har jeg udlest min reserve.”

- Mangelfuldt udkig har forarsaget mange uheld - bade i termik og pa skrent.
G4 altid ud fra at den anden pilot ikke har set dig. Sammensted kan hurtigt fere
til en uoverskuelig situation. Godt at denne pilot var snarradig og hurtigt
udleste sin reserve.

I en aftagende og svag vind indhenter piloten, der flyver en relativ lille og
hurtig skaerm, den foranflyvende. Piloten drejer til hejre for at fa plads til et
180 graders venstresving, men rammer skranttoppen i let medvind og mister
kontrollen over skermen, der fortsatter og traekker piloten bagover skranten,
hvorpa piloten rammer ned mellem klitterne fra 2 meters hojde. Piloten
breekker overarmen.

- Samme kommentar som til heendelse 5 ovenfor. Derudover flyver denne pilot
en lille og hurtig skaerm, der gor det sveert at passe ind i den ovrige trafik pa
skraenten.

“Da eleven nér op over skrenthegjen og vil dreje tilbage langs skranten, bliver
han bleest bagover og reagerer ved at bremse. Da han nar ind over treerne med
fullstaller han skaermen og lander i buskadset. Instrukteren havde ikke
orienteret sig om elevens niveau, og havde ikke instrueret eleven efter
forholdende.”

Under besverlige startforhold mister passageren balancen og laftes op i den
ene side. Ved faldet forstraekker passageren sin skulder. Piloten oplyser, at en
starthjeelper kunne have veret en god hjelp.

- Sperg om en hjalper til starten, hvis du er i tvivl om startforholdene. Reager
pé din mavefornemmelse, hvis noget ikke foles rigtigt!

Airmanship

Ukendt

Airmanship

Airmanship

Supervision
(skoling)

Airmanship
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Dato Sted Pilot * Beskrivelse Mulige
medvirkende

faktorer

21 28DEC Skrent PG PP5 0 "Ved skrentflyvning leegges an til landing nedenfor skraenten efter omkring 30~ Airmanship
minutter i luften i nogenlunde stabil vind. Vinden var let pulserende fra ca 8,5
til 10 m/s ved toppen af skreenten. Skeermen drejes ud mod vandet - det vil sige
direkte mod vinden med intention om at lande pé stranden. Groundspeed er
stort set 0 - kun en anelse positiv, mens hgjden forbliver uandret i fem-ti
sekunder efter drej op mod vinden. Pludselig dykker skeermen som i et
deepstall - fladt ned. Falder ca 3 meter, hvorefter den stiger kraftigt og
aggresivt, mens groundspeed bliver negativ - det gar altsa opad og baglens.
For at undgér at blive presset ind over skranten, aktiveres accelerator, men
inden denne er tradt ud, indtreeffer frontkollaps. Samtidig presses skermen
yderligere bagud i forhold til flyveretningen. Dermed kommer den ind over
skraenten. Her er vinden yderst ustabil, hvilket resulterer i et kraftigt drej ind i
medvinden. Jeg styrer hurtigt og krafigt kontra, hvilket medferer, et hurtigt drej
op mod vinden igen, hvor skarmen igen bliver ""nogenlunde" stabil".
Hastigheden omdannes til hgjde, og vinden presser samtidig skaermen
yderligere bagud og pé grund af en lille forhgjning ogsé yderligere opad. Her
rammer skarmen rotor og kollapser. Jeg rammer jorden med benene forst, men
i samme gjeblik tager vinden fat i skaermen og jeg bliver loftet op og trukket
baglaens. Lander fladt pa ryggen og slabes herefter 30-40 meter over en bled
plejemark.”

- Der flyves i kraftig vind. "Venturi-effekten" kan forege vindhastigheden
overraskende meget! Af pilotens beskrivelse lyder det som om, piloten er
kommet i rotor. Til alt held kunne han ngjes med at emme sig i dagene efter.

* Heendelseskategorier:

0. Uskadt

1. Mindre personskader

2. Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleggelse, knoglebrud (ikke finger, ncese, tceer), blodning,
nerveskader.

3. Fatal heendelse

Fordeling pa Rating (PP/SP). 2015 er angivet i parentes:

Rating (PP/SP): 1 2 3 4 & 5 Alle ratings
0. Uskadt 4 (2) 1(1) 1 (0) 5(5) 11 (8)
1. Mindre personskader 0(3) 1(0) 0 (0) 3(2) 4 (5)
2. Alvorlige personskader 1(2) 0 (0) 1(1) 4(2) 6 (5)
Samlet antal rapporter 5(7) 2 (1) 2(1) 12 (9) 21(18)

4. MEDVIRKENDE FAKTORER & UDLEDTE FOKUSOMRADER

12015 var "Fatigue" og "Complacency" hyppige medvirkende faktorer. I 2016 er 7 af de 21 handelser
skolingsflyvninger med enten PP1- eller PP2-elever, hvor "Supervision (skoling)" vurderes som medvirkende
faktor. Det er ikke usandsynligt, at et lignende antal handelser har fundet sted under elevskoling i tidligere ar,
og at antallet 1 2016 derfor afspejler, at vores instrukterer er blevet bedre til at rapportere handelser. Uanset
giver det store antal stof til eftertanke.
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Der er 12016 sat fokus pa uddannelsesforlobet, og man moderniserer og styrker derfor bl.a. uddannelse og
efteruddannelse af instrukterkorpset. Med andre ord: Din rapport verdsattes og bliver brugt til noget godt !

Husk pa at du kan kontakte din egen FLY SIK-koordinator i din klub i sikkerhedsspergsmal, men du er ogsé
meget velkommen til at maile (eller ringe, hvis det haster) til din altid venlige Sikkerhedschef 1 DHPU. Se
unionens hjemmeside for kontaktinfo.

Pé vegne af Sikkerhedsudvalget enskes du mange herlige flyveoplevelser 1 2017!

FLY SAFE!

Michael Hasselgaard
Sikkerhedschef DHPU
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TILLAG TIL FLYSIK ARSRAPPORT 2016

HANDELSESOVERSIGT 2015

Dato Sted Pilot * Beskrivelse Medvirkende
faktorer

1 25JAN Skrent PG  PP5 0 Piloten slipper et bremsehandtag for at rere grassset, selen berarer =~ Complacency
jorden, kontrollen mistes og piloten rammer skraenten hardt.

2 03APR Bjerg PG PP5 0 Frontalkollaps i lav hegjde. Efterfolgende spind og landing i tree. Airmanship

3 18APR Skrent HG SP1 1 Elevflyvning. Kraevende landingssted. Stall for landing. Eleven Supervision

padrager sig snitsar fra knaekket upright. (skoling)
4 03MAJ Optrek PG PP5 0 Under spiloptraek knakker forfanget i ca. 50 m. Efter Ikke
penduleringer landes lige frem. Forudgdende SIV-kurser har klassificeret

forberedt piloten til korrekt aktion.

5 17MAJ Bjerg PG PP2 0 Elevflyvning. Fejlmonteret reserveskeerm, som ikke var ompakket ~Supervision
i 3 &r. Opdages af tredje mand. (skoling)

6 19MAJ Bjerg PG PPl 2 Elevflyvning. Under frontstart satter eleven sig, for vingen beerer; = Supervision
en fod kommer i klemme under s&det, og eleven flyver til landing  (skoling)

med braekket legben.
7 24MAJ DK HG SP5 2 Lav indflyvningsfart. Tab af kontrol i lav hgjde. Brud pa overarm. Lav
flyvetreening
8 10JUN DK PG PP1 1 Tandemflyvning. Eleven lander med strakte ben og forstuver en Ikke
fod. klassificeret

9 21JUN DK PPG PP4 1 Utidlmodig efter fejlstarter. Kommer i luften med snoede liner og ~ Airmanship
last bremsehdndtag. Afbryder start og lander ligefrem, hvorved
piloten fir mindre indre bledninger.

10 17JUL  Skreent PG  PP3 2 Efter ikke at have sovet hele natten vil piloten flyve ved Fatigue /
solopgang. Afstand til flagstang fejlbedemmes, yderste liner griber Complacency
fat, og piloten styrter til jorden og padrager sig indre bladninger.

11 18JUL Bjerg PG PP5 1 Efter at have kert bil hele natten, fejlvurderes startforholdene og  Fatigue
startstedet. Under starten snubler piloten, og en hand brackker ved
faldet, da der ligger sten skjult i graesset.

12 02AUG DK PG PPl 0 Elevflyvning. Mangelfuldt preflight check/flyvning uden reserve.  Supervision

(skoling)
13 04AUG DK PPG PP5 0 Flyver som en del af et storre sportsarrangement. En Lufttrafik-
nyhedshelikopter flyver tat pd og fordrsager en serie af stall og handelse

kollaps. Piloten far kontrol over PPG'en i f& meters hgjde.

14 08AUG Skrent PG PP1 0 Elevflyvning. En elev med kun EN-A erfaring skifter samtidigt til = Supervision
EN-B (DHV 1-2) vinge og nyt seletgj. Under “delfin”-gvelser med (skoling)
kraftige bremseinput stalles skaermen.

15 22AUG Skrent PG  PP1 2 En elev skrentflyver, kommer for lavt og bremses op af buske. Supervision
Skaermen fortsatter, og treekker eleven henover nogle sten. Eleven  (skoling)
padrager sig en flakket nyre, samt ridse pa leveren.
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Dato Sted Pilot * Beskrivelse Medvirkende
faktorer

16 020KT Skrent HG SP1 1 En HG-elev har sin skrentdebut og kommer bag skraenten i Fatigue
rotoren. HG’en staller i 2 m’s hgjde, og eleven padrager sig
mindre skader pd hovedet. Eleven havde arbejdet hele natten og
havde ikke sovet for flyvningen.

17 100KT Skreent PG  PP5 2 En erfaren pilot flyver tet pa et tree. Grundet et vindsted mistes Complacency
kontrollen, og piloten flyver ind i treeet, hvorefter vinden traekker
piloten ud af treeet. Ved faldet fra 5-6 m hejde padrager piloten sig
brudskader pa begge fodder og fraktion af en lendehvirvel.

18 13DEC Skreent PG  PP5 0 Ved en generel vindhastighed pa 8-10 m/s kommer der oveni et Natural
vindsted, der blaser piloten bagover selv med fuld accelerator. hazard /
Vinden forer piloten 600 m ind bag skrenten. Piloten lander Airmanship
uskadt i et tree.

* Heendelseskategorier:

0. Uskadt

1. Mindre personskader

2. Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleeggelse, knoglebrud (ikke finger, neese, teeer), blodning,
nerveskader.

3. Fatal heendelse

4. MEDVIRKENDE FAKTORER & UDLEDTE FOKUSOMRADER

Ved behandlingen af handelsesrapporter er de interessante spergsmal naturligvis Hvorfor skete det? Hvad har
bidraget til heendelsen? Hvordan kan lignende undgds? Medvirkende faktorer er gode at blive kloge af, og som
du kan se, er der nogle faktorer, der gar igen i flere haendelser.

COMPLACENCY kan oversazttes med "selvtilfredshed" og dekker over den tilstand, hvor en pilot tror, at "alt
er sikkert/ok/normalt/som det plejer", selvom virkeligheden er en helt anden! I situationen har piloten ubevidst
droppet eller set bort fra sin sikkerhedsmargen og kan vere langt tettere pa et havari uden selv at vere klar over
det. Maske har man gjort en ting masser af gange for (fx. flgjet teet pa skrenten, treeer eller flagsteenger), sa det
er ligesom blevet en almindelig rutine: Man er blevet complacent og glemmer, hvor lidt, der egentligt skal til,
for det gar galt - og konsekvenserne kan sl hérdt: Der betales som bekendt ved Kasse 1, nar man har med
flyvning at gere, og sddan nogle tekstilpiloter som os skal selv tage stodet, nar Moder Jord kommer rasende med
voldsom hast.

FATIGUE optrader hyppigt som medvirkende faktor/arsag i forbindelse med havarier, og er et begreb, der
dekker over grader af treethed og udmattelse, der kan fore til uopmaerksomhed, dérlige disponeringer og 1 det
hele taget forringet ydeevne, mentalt som motorisk. Ligesom i 2014 er flere piloter i 2015 kommet alvorligt til
skade grundet fatigue. Husk nu p4, at det er flyvning, du har med at gore, og det kan lige pludseligt kraeve din
fulde opmearksomhed og koncentration, hvis et uheld skal undgas. Sa flyv nu kun nar du er frisk, udhvilet,
erneret og med vaeskebalancen i orden. Med andre ord: Flyv kun, hvis du er Fit for Flight !

AIRMANSHIP, luftmandsskab. Felles for de ovenstdende haendelser, hvor airmanship har veret en
medvirkende faktor, er, at piloterne har truffet darlige beslutninger, der har bragt dem i en uheldig situation. Og
hvad kan vi leere af de rapporterede haendelser? 1: Undgd meget turbulent bjergluft - ogsa selvom der
konkurreres. 2: Flyv ikke, hvis du er blevet utdlmodig, men vent til du er rolig og har overblik igen. 3: Hvis det
blaeser kraftigt pa skraenten, skulle du maske vente, til vinden har lgjet lidt af? Hvis du gar 1 luften 1 sterk blaest,
har du sé en fornuftig sikkerhedsmargen? Eller er det klogere at vente og se det an?
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Gammelt engelsk og stadig gyldigt mundheld: "4 superior pilot uses his superior airmanship to avoid situations
that would require the use of his superior skills.” (1)

5. SITUATIONSBESTEMT TRIGGER

Man taler om en situationsbestemt trigger, ndr man genkender "noget", som foregger risikoen for uheld. Nér du
bliver bevidst om en trigger, ber du kritisk gennemgé din situation.
Nogle eksempler pé triggere:
- Du bliver forstyrret, mens du er 1 gang med at spende dig ind eller checke din flyveudrustning.
(Du risikerer at overse vigtige check)
- Du skreentflyver med din paraglider og har brug for acceleratoren for at fortsatte
(Mindre sikkerhedsmargen ved vindsted, foreget risiko for bagoverblesning)
- Der er ingen lokale piloter, der starter fra bjerget 1 udlandet
(Er der risiko for overudvikling, kraftige vinde, helikoptere osv.)
- Gradvis hovedpine, treethed, tab af koncentrationsevne
(Vaskebalance, fatigue..?)
. Flere skumtoppe pa havet
(Vindstyrken ages)
- Er du selv opmerksom pa andre? Del dem med din FLY SIK-koordinator i klubben!

6. HELIKOPTERE OG PG/HG

Der har gennem arene varet ganske fa, men potentielt meget alvorlige hendelser fortrinsvis ved skraentflyvning
med paraglidere, hvor helikopteres randhvirvler, den sakaldte “downwash”, har kunnet tilskrives som sandsynlig
arsag bag handelserne. En episode ved den jyske vestkyst i 2014, hvor en paragliderpilot kom alvorligt til
skade, har afstedkommet en storre undersggelse i Flyvevébnet, som nu har udfaerdiget en uklassificeret
redegorelse specifikt til brug for DHPU. Den pagaldende paragliderpilot har ikke indsendt en handelsesrapport,
og det har i gvrigt ikke vaeret muligt for DHPU at komme i kontakt med piloten.

Det var derfor kun pa baggrund af vidneudsagn og kontakt til Politiet, som jvf. BL 9-5, pkt. 4.3 er ansvarlig for
at foretage en havariunderseggelse, at DHPU har haft mulighed for at fremskaffe informationer om handelsen.
Flyvevabnets redegorelse, der indeholder anbefalinger og ivaerksatte tiltag, indgar som tilleg til denne
Arsrapport.

Dansk Hanggliding og Paragliding Union vil gerne her rette en sarlig tak til Flyverstabens Flight Safety-
officerer for en dben dialog og etableringen af et meget konstruktivt flysik-samarbejde!

FORHOLDSREGLER VED SKRANTFLY VNING:

Hold skeerpet udkig efter anden lufttrafik!

Flyver en helikopter/tungt luftfartej lavt foran skrenten: LAND ASAP (fer turbulensen driver ind til dig)

Men hvad ger du, hvis du ligger 1 stor hgjde? Ligger du over downwash/randhvirvler, som méaske synker under
dig? (se beskrivelse i Tillegget). Er det evt. en mulighed at flyve ind over skraenten og lande inde i landet? Hvad
med rotoren?

- Slut -
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