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1. FALD I ANTAL HENDELSESRAPPORTER

Der er 12017 indrapporteret 9 haeendelser/havarier via vores rapporteringssystem, som findes on-line pa
dhpu.org /For medlemmer. I 2014, 2015 og 2016 blev der rapporteret henh. 6, 18 og 21.

Sidste sommer var, hvad angar det danske vejr, som bekendt ualmindelig lousy - og vi forer ikke en
statistik over, hvor meget vi flyver 1 DHPU, sa om det lavere antal rapporter afspejler en hojnet
flyvesikkerhed, er ikke direkte til at udlede. Uanset er der et fald 1 antallet af tilskadekomne 1 forbindelse
med flyvning.

Udover at du er forpligtet til at rapportere haendelser, som du bevidner eller selv er involveret 1, sa giver
du dine flyvekammerater mulighed for at tage ved laere af dine erfaringer for derved undga gentagelser -
og tilsvarende drager du 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 bekraftelse. 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 1 anonymiseret form og med
det ene formal at forbedre flyvesikkerheden.

Til alle jer, der har indrapporteret haendelser 1 2017, 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.
Hazndelsesforlgbet i anonymiseret form, uden navns navnelse eller andre personlige
oplysninger, kan blive offentliggjort med henblik pa at ege flyvesikkerheden.
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2. GENNEMGANG AF HENDELSER RAPPORTERET I 2017

Nedenunder kan du lese om de rapporterede haendelser. I vid udstraekning er piloternes egen
beskrivelse anvendt, evt. med Sikkerhedsudvalgets bemarkninger efterfolgende. Der eri 2017 ikke
foretaget tilbundsgaende udredninger af de enkelte haendelser.

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

Dato Sted Pilot * Beskrivelse Mulige
medvirkende
faktorer

1 01JUN Bjerg PG PP5 0 En erfaren pilot fejlvurderer vejret og starter fra bjerget, mens en bygesky Complacency
narmer sig. P.gr.a. bygevinden kan piloten ikke né frem til landingszonen og
lander i en sg 50 m fra land. Han reddes i land af tilfaeldige tilskuere.

2 04JUN Skrent HG SP1 2 Eleven fejlbedemmer hgjden under landing, far ikke udfladet, men lander pd&  Supervision
maven, hvorved han padrager sig brud pa hejre albue. (skoling)

3 17JUN Skrent PG PP2 0 Enelev vil lande, men fér loft og accepterer s at lande et andet sted med Supervision
mange mennesker. Han kommer til at ramme en tilskuer, som dog ikke lider  (skoling)
fysisk overlast.

4 15JUL Skrent PG PP1 1 Enelev, der er ny pé skrent, flyver udenfor opvindsomréadet og lander i Supervision
medvind med en fraktur pa ankelknoglen og en forstuvet fod som resultat. (skoling)

5 21 AUG Skrent PG PPl 2 En elev kommer langt ind bag skraenten, bruger accelerator, men lander pa Supervision
skranttopppen, hvor paraglideren far et frontalkollaps. Eleven traekkes (skoling)
baglens gennem terraenet og far herunder tre brud pa anklen.

6 22SEP Bjerg PG PP3 0 EnPP3 gver wing-over. Ukorrekt teknik ferer til venstresidig indklap og
cravatte med asymmetrisk spiral. Efter 11 omdrejninger kastes reserven, der
falder gennem stirrup’en. Reserven udleses, og piloten trelander i god behold
og afventer assistance.

7 23SEP Optrek HG SP2 0 Enelev kurver i svag termik i lav hejde, ca. 70 m og pabegynder sin Supervision
indflyvning for sent. Dragen mister fart, idet han gar pa uprights. Den ene (skoling)
vinge staller, og han rammer jorden. Ingen skader pé person eller udstyr.

8 04 NOV Skrent PG PP5 1 Ved startisvag vind oppe pé skreenten kommer vingen under skraenthgjde.

Med meget brems indledes et drej, der forer til et stall/deepstall. Piloten
lander héardt pa venstre arm og padrager sig et brud pa underarmen.

9 DEC Optr&k HG SP2 0 HG-udleserbejler i metalror gar nemt op, hvis man bruger en metalkarabin Supervision
direkte i bajlen. Det skete for en elev og resulterede i afbrudt start i ca. 15 m (skoling)

* Hendelseskategorier:

0. Uskadt

1. Mandre personskader
2. Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleggelse, knoglebrud (ikke finger, nese, teer), blodning,

nerveskader.
3. Fatal hendelse

hejde, ukontrolleret drej og bled landing i traeer.
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Uddybende om de individuelle heendelser:

Ad 1: Pilotens egen beskrivelse: “Nedflyoning fra bjerg om afienen. Lengere nede v dalen ses morke skyer; som burde
have faet alarmklokkerne til at ringe. Under glid mod landing opleves loft over soen over et bredt omrdde, og jeg spiraler ned
tl den hoyde, der er normal for gld til landingspladsen. Her rammer jeg modvinden, som _forst nu realiseres at vere en
gustfront. Alternativ landingsplads ved sobredden udses, og der flyves med fuld accelerator, som giver en groundspeed pd
10-15 km/t. Da jeg er usikker pa om jeg kan nd land, laser jeg alle stropper pa seletojet op, og hopper ud af selen og
lander 1 vandet ca. 50 m fra land. Svommer ca. 10 m il en fortoyningsboje og puster ldt ud. Med det samme kommer en
motorbad, som_fra havnen havde set mig. De samler bdde muig og udstyret op.”

Piloten oplevede flere triggere (se nedenfor), der kunne have faet ham til at udsette flyvningen: I bilen
pa vej til start kl. 17 konstaterede han, at dagen nermest startede forfra med friske cumulus’er; for start
sas morke skyer 1 dalen; der var usedvanligt loft over et stort omrade (‘magic lift’ grundet kold luft, der
bleste ind).

NB: Pas pa med udkobling fra seletgjet for landing i vand! Det er ekstremt svert at vurdere
hejden over vandet. Selv profesionelle militeere fremaend med utallige udspring 1 faldskeerm har
fejlvurderet hojden over vandet og har frigjort sig fra faldskermen 1 50 m hgjde 1 stedet for 5 m: Du er
typisk meget hojere oppe, end du tror!!!

Ad 2: Der anvendtes ikke radio.

Ad 3: Eleven havde mulighed for at genvinde hgjde og forsege landing pa det udpegede omrade, men
lod sig fore med og landede et andet sted med mange mennesker. Hvis eleven havde faet tilskuernes
opmarksomhed ved fx. at rabe “PAS PA!”, kunne uheldet maske vere undgaet.

Ad 4: Eleven flgj ikke 1 en klub under DHPU. Det fremgar ikke af rapporten, om eleven var beherigt
briefet. Der anvendtes ikke radio.

Ad 5: Det fremgar ikke af rapporten, om eleven var behorigt briefet, og om der evt. anvendtes radio.

Ad 6: En hendelse, der kunne vere blevet alvorlig. Efter grovmotoriske input kollapser venstre vinge
under tredje wing-over og der kommer en lille cravatte 1 tippen. Piloten styrer ikke kontra med
vaegtstyring, og der gives ikke reelle bremseinput pa den flyvende hejre side, 1det bremsehandtaget
slippes. Efter 11 rotationer 1 en stabil spiral kastes reserven, der falder ud gennem stirrup’en, hvis ene
side bliver snoet rundt om reservens hovedline. Ca. 12 sekunder efter grebet efter reserven er den fuldt
deployeret. Piloten matte anvende begge haender for at trakke reserven ud. Han lander uskadt 1 treer og
hjeelpes ned efter at have ventet en lille times tid. Sikkerhedskurset, som piloten havde tilmeldt sig ugen
forinden, var blevet aflyst p.gr.a. darligt vejr.

Ad 7: Termiksegning 1 lav hejde.. Sikker udferelse af landingsrunde og landing kreever god forberedelse.
Der anvendtes ikke radio.

Ad 8: Pilotens egen beskrivelse: “Start i svag vind hojt oppe pa skrenten. Vinden berer ikke godt nok og da vingen
kommer under skrenthoyde, drejer jeg til hajre for at lande pa stranden. Da jeg allerede har lidt brems pd begge sidder; skal
der ikke meget brems pa den side, jeg drejer til, for vingen bojer bagover med indgang til stall. Jeg slipper op v begge sidder
Jor at gwe den flyve fart igen, men nu er det for sent og vingen gar v deepstall, til jeg rammer stranden. Jeg rammer sandet
med venstre side_forst og tager af med venstre hand, hvilket resulterer 1, at underarmen brekker;, da jeg efterfolgende lander
ovenpd den. Jeg far pustet luflen ud af lungerne og er noget forsldet bagefler. Det er kun armen, der er brekket, sd jeg korer
pa (...) Hosputal sammen med en flyveven.”
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Fra skrenthejde og ned kan der under visse forhold (ex. bundinversion) vaere mere stillestaende luft. Et
pludseligt tab af modvindskomponent kan 1 kombination med store bremseinput og en 1 forvejen lav
flyvefart fore til stall. Tilsvarende kan en bundinversion fx. efter en strandstart ’skjule’, at vinden oges
markant 1 lav hejde (ex. 15-25 m) med risiko for at blive blest bagover skrenten.

Ad 9. Eleven var langsom til at reagere, men bilforeren mindskede trakket og udleste linen. Dette
forhindrede et evt. lock-out. Eneste konsekvens af en ellers farlig situation var et knakket vingeror.

3. FORDELING PA RATING (PP/SP). 2016/2015 er angivet i parentes, eldste sidst:

Rating (PP/SP): 1 2 3 4 & 5 Alleratings
0. Uskadt 0(4/2) 3 (11) 1 (1/0) 1 (5/5) 5 (11/8)

1. Mindre personskader 1(0/3) 0 (1/0) 0 (0/0) 1(3/2) 2 (4/5)

2. Alvorlige personskader 2(1/2) 0 (0/0) 0(1/1) 0 (4/2) 2 (6/5)
Samlet antal rapporter 3 (5/7) 3 (2/1) 1(211) 2 (12/9) 9 (21/18)

4. MEDVIRKENDE FAKTORER & UDLEDTE FOKUSOMRADER

SUPERVISION (SKOLING)

12017 var 5 af 8 haendelser skolingsflyvninger med enten PP1/SP1- eller PP2/SP2-elever, hvor
"Supervision (skoling)" vurderes som medvirkende faktor. Som 1 tidligere ar er det en stor del af
handelserne, der indtraffer under elevflyvning. Uanset giver det store antal stof til eftertanke.

Der er 1 DHPU sat fokus pa uddannelsesforloebet, og vi moderniserer og styrker derfor bl.a. uddannelse
og efteruddannelse af instrukterkorpset. Med andre ord: Din rapport verdsettes og bliver brugt til
noget godt!

SITUATIONSBESTEMT TRIGGER
Man taler om en situationsbestemt trigger, nar man genkender "noget", som foreger risikoen for uheld -
noget der far "alarmklokkerne til at ringe”. Nar du oplever en trigger, bor du kritisk gennemga din situation.
Nogle eksempler pa triggere:
*Du bliver forstyrret, mens du er 1 gang med at spaende dig ind eller checke din udrustning.
(Du risikerer at overse vigtige check)
*Du skrentflyver med din paraglider og har brug for acceleratoren for at fortsatte
(Mindre sikkerhedsmargen ved vindsted, foreget risiko for bagoverblaesning)
‘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
(Vaeskebalance, fatigue..?)
. Flere skumtoppe pa havet
(Vindstyrken oges)
. Uscedvanlig skyaktivitet /loft (overudvikling)
(kraftig termik, vind og vejr)
* Er du selv opmarksom pa andre? Del dem med din FLYSIK-koordinator 1 klubben!
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COMPLACENCY

Et begreb, der pa dansk kan oversattes med "selvtlfredshed" og deekker 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 tet pa
skrenten, traeer 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 sla
hardt: Der betales som bekendt ved Kasse 1, nar man har med flyvning at gore, og sadan nogle
tekstilpiloter som os skal selv tage stodet, nar Moder Jord kommer rasende med voldsom hast. Nar man
er complacent, er man last fast 1 en illusion, om at alt er godt. En situationsbestemt trigger (sc
nedenfor), som kunne have reddet hele dagen, trenger ikke eller kun med besvar ind 1 bevidstheden.

BRUG AF RADIO UNDER SKOLING.

Radio benyttes kun sjeldent og af fa klubber under skolingsforlebet Skyldes det gammel vane - fordi
“Sadan har vi da altid gjort”? Mange hendelser kunne vare undgaet, hvis der havde veret benyttet
radio. Korte instrukser og nogle fa pracise informationer kan med stor fordel gives pa radio. Eksempler
herpa er oplysninger om, at vinden er tiltaget, om rigtig placering pa skraenten eller fx. om at atbryde
termiksogning og pabegynde landingsrunde, men dette er kun nogle fa eksempler.

Rigtigt anvendt er radioen et vigtigt veerktoj, der bade kan effektivisere skolingen og ikke mindst
hejne sikkerheden og forhindre uheld.

5. 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 2018 over 185 medlemmer, og der er delt megen god og nyttig
sikkerhedsinformation. Er du ogsa med?

6. KLUBBERNES FLYSIK-KOORDINATORER
Der findes en FLYSIK-koordinator 1 din klub - ham eller hende kan du ga til med flyvesikkerheds-
sporgsmal, problemomrader du har spottet - eller bare en gode idé. Hvervet som FLYSIK-koordinator

er ikke tidskreevende, men seriost. Du kan lese mere om det 1 DHPUs Driftshandbog del 500, tilleg C.

Du kan se din klubs FLYSIK-koordinator her:

Airwave Gliders Poul Dige PG Nord Per Nielsen
Albatros Lars David Lauridsen PG Tellese Martin Michelsen
Albatrosserne Bo Wienberg Skrantflyverne 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 Kjar Wingover Steffen Beck

PG Fyn Martin Krogager XC Sjzlland Jens Voetmann

PG Klubben Rufus Tollesen
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Husk pa at du kan kontakte din egen FLYSIK-koordinator 1 din klub 1 sikkerhedsspergsmal, men du er
ogsa meget velkommen til at maile (eller ringe, hvis det haster) til din altid venlige Sikkerhedschef 1
DHPU. Se unionens hjemmeside for kontaktinfo.

Pa vegne af Sikkerhedsudvalget onskes du mange herlige flyveoplevelser 1 2018!

FLY SAFE!

Michael Hasselgaard
Sikkerhedschet DHPU

5. TILLEG TIL FLYSIK ARSRAPPORT 2017

HANDELSESOVERSIGT 2016

Dato Sted Pilot * Beskrivelse Mulige
medvirkende
faktorer

1 17JAN DK PP PP4 0 Ikoldt vejr (-4°C) mister en PPG-pilot folelsen i en hand. Da han laeegger an til Natural
G landing, opdager han, at et bremsehéndtag er gledet ud af den ene hand. Han Hazard
afbryder landingen, giver gas og laver en “go-around” og lander sikkert i neste
forsog.
- 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..)
2 20JAN Skrent PG PP2 1 Under startfasen hvor eleven er i glid langs skrenten for at fa loft, lander Supervision
denne pa skraenten og mister kontrollen over skaermen, som hiver eleven rundt (skoling)

3 12FEB Optrzk H
G

SP5 0

og hen af skranten, der grundet frostvejr var meget hard. 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 pé reserven, og kunne konstatere, at sikrings-

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

ud af containeren.”
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Dato

Sted

Pilot * Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

4 25FEB

Skreent

5 22MAR Skrent

6 22APR

7 06MAJ

DK

Bjerg

PG PP5

PG PP3

PG PPl

PG PPl

1 “Under skreentflyvning ville jeg g til toplandning (vind ca 5 m/s, 15 grader
skrd). 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 pa 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 undersogte
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!

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

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

2 “Pa vej hjem fra skreenten fik jeg den ide at groundhandle alene. Da jeg naede
ud pa pladsen, kunne jeg godt merke nogle meget kraftige vindsted, men
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 herte
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?

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

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

Complacency

Handling
/
Airmanship

Supervision
(skoling)

Supervision
(skoling)
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Dato

Sted

Pilot * Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

8 09MAJ Bjerg

9 09MAJ

Bjerg

PG PP2 0 “God flyvedag, ingen til let vind op ad bjerget. 1. og 2. startlegb afbrudt pga.
fald af skeerm til venstre. 3. startlgb lykkes ved at jeg lob ind under skeermen
mod venstre. Idet jeg forlader jorden maerker jeg straks at der er noget helt
galt: Skermen traekker markant mod venstre og min instinktive rygmarvs
reaktion er at treekke ned 1 hegjre bremse indtil jeg styrer mod dalen i stedet for
at styre ind mod klippen. Pa dette tidspunkt har jeg naesten faet 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, sé jeg gér 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 pa min kalde kanal, men jeg kan here hans opkald til mig
pa elevkanalen. Jeg ville kunne have kaldt op til instrukteren med at tage
stikket til hjelmen 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
veaegtstyring, si da jeg herer instrukteren i radioen kommandere: "Haenderne
op" adlyder jeg uden at kompensere med vaegt med det resultat at jeg igen far
kurs lige imod klippen. Det hele gér ret hurtigt, sa jeg treffer den forkerte
beslutning, at forsege at dreje skaermen ud mod dalen igen i stedet for at leene
mig til venstre og dreje hele vejen rundt og f4 mere fart pa skermen. - Igen
uden vagtstyring og udelukkende med hejre bremse. Jeg foler sé at jeg bliver
ramt af en let turbulens, som sender mig ud i et spin, som jeg i forste omgang
far kontrol over. Umiddelbart derefter foles det igen som om jeg rammes af en
let turbulens, som pga. min nedsatte fart sender skeermen ud i endnu et spin,
som jeg hurtigt indser at jeg ikke kan redde mig ud af. Reserven kastes
samtidig med at jeg harer instrukteren over radioen: "Smid reserven, smid
reserven....". Marker reservens trek umiddelbart inden landing i traekronerne.
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 instrukterens ansvar, at eleven kommer sikkert i luften,
bade hvad angar selve paraglideren og evrigt udstyr.

- Korrekt vaegtstyring kunne sandsynligvis have forhindret serien af kaskader.

PG PPl 0 “Elev pa forste hgjdeflyvning. Frontstart i meget svag vind om morgenen pa
teeppestarten. Startleb forleber fint, hvor skeermen kommer lige op. Instrukter,
som star ca. 10 m. fra kanten af teeppet, giver signal til at fortsatte 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, for eleven frontalt flyver ind i et trae, der star
umiddelbart foran starten til hejre. Treeet 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)
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Dato

Sted

Pilot * Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

10 10MAJ Bjerg

11 19MAJ] DK

12 25MAJ

DK

PG PP5

PP PP5
G

PG PPl

2

0

0

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 skreenten, da
vinden var for steerk. 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 p& den bagvedliggende graesmark.”

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

Airmanship
/
Supervision

Airmanship

Supervision
(skoling)
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Dato Sted

Pilot * Beskrivelse

Mulige
medvirkende
faktorer

13 27MAJ Optrek PG PPS5

14 01JUN DK

15 29JUN  Bjerg

16 26JUL  Bjerg

17 0ISEP  Bjerg

18 23SEP  Skrent

19 300KT  Skrent

20 27NOV  Skrent

SP4

[@Ran

PG PP5

PG PP5

PG PP3

PG PP5

PG PPI

PG PP5

0 “Ved optrak blev luftrum korrekt kontrolleret for start, men hverken spilforer
eller pilot sa at en traktor var kert ind pa banen ved trissen i modsatte ende for
at sl graes. Ved optraekket kommer snoren inden om skarmen pa traktoren og
nar at skere en 5-10 cm lang rille i plastikken inden spillet stoppes. Gennem
hele optrackket er spilferens fokus pé piloten, sa 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.

2 Efter at have flgjet termik er en pilot pé indflyvning til landing. Piloten har pa
et for tidligt tidspunkt rejst sig op i seletejet med begge hender 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.

2 Under konkurrenceflyvning i lee-forhold presser en erfaren pilot for meget pa
og far et 70 % kollaps i lav hgjde. Ved den efterfelgende kollision med tree
padrager piloten sig et tredobbelt ribbensbrud og en kollapset lunge.

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

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

- Mangelfuldt udkig har fordrsaget mange uheld - bade i termik og pa skrant.

Ga altid ud fra at den anden pilot ikke har set dig. Sammensted kan hurtigt fore

til en uoverskuelig situation. Godt at denne pilot var snarradig og hurtigt
udleste sin reserve.

1 Ien aftagende og svag vind indhenter piloten, der flyver en relativ lille og
hurtig skaerm, den foranflyvende. Piloten drejer til hejre for at fé plads til et
180 graders venstresving, men rammer skraenttoppen i let medvind og mister
kontrollen over skeermen, der fortsetter og trackker piloten bagover skraenten,
hvorpa piloten rammer ned mellem klitterne fra 2 meters hgjde. Piloten
breekker overarmen.

- Samme kommentar som til heendelse 5 ovenfor. Derudover flyver denne pilot

en lille og hurtig skaerm, der gor det svert at passe ind i den evrige trafik pa
skreenten.

0 “Da eleven nar op over skraenthgjen og vil dreje tilbage langs skraenten, bliver

han blest bagover og reagerer ved at bremse. Da han nar ind over traeerne med

fullstaller han skaermen og lander i buskadset. Instrukteren havde ikke
orienteret sig om elevens niveau, og havde ikke instrueret eleven efter
forholdende.”

1 Under besverlige startforhold mister passageren balancen og laftes op i den
ene side. Ved faldet forstraekker passageren sin skulder. Piloten oplyser, at en
starthjelper kunne have vaeret en god hjaelp.

- Sperg om en hjelper til starten, hvis du er i tvivl om startforholdene. Reagér
péa din mavefornemmelse, hvis noget ikke feles rigtigt!

Lufttrafik-
handelse

Handling

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

* Heendelseskategorier:

0. Uskadt

1. Mindre personskader

2. Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleggelse, knoglebrud (ikke finger, nese, twer), blodning, nerveskader.
3. Fatal hendelse

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.

HZANDELSESOVERSIGT 2015

Dato Sted Pilot * Beskrivelse Medvirkende
faktorer

1 25JAN Skrent PG PP5 0 Piloten slipper et bremsehandtag for at rere greesset, selen bererer ~Complacency
jorden, kontrollen mistes og piloten rammer skreenten hardt.

2 03APR Bjerg PG PP5 0 Frontalkollaps i lav hgjde. 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 4r. Opdages af tredje mand. (skoling)

6 19MAJ Bjerg PG PP1 2 Elevflyvning. Under frontstart setter eleven sig, for vingen barer; Supervision

en fod kommer i klemme under s&det, og eleven flyver til landing  (skoling)
med braekket legben.
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Dato Sted Pilot * Beskrivelse Medvirkende

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

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

10 17JUL Skrent 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 braekker ved
faldet, da der ligger sten skjult i graesset.

12 02AUG DK PG PP1 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 teet p& og forarsager en serie af stall og hzndelse

kollaps. Piloten far kontrol over PPG'en i f4 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 seletej. Under “delfin”-gvelser med (skoling)
kraftige bremseinput stalles skeermen.

15 22AUG Skrent PG = PP1 2 En elev skrentflyver, kommer for lavt og bremses op af buske. Supervision
Skarmen fortsatter, og treekker eleven henover nogle sten. Eleven  (skoling)
padrager sig en flekket nyre, samt ridse pé leveren.

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

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

18 13DEC Skrnt 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.

* Hendelseskategorier:
0. Uskadt
1. Mindre personskader

2. Alvorlige personskader (mere end 48 timers hospitalsindleggelse, knoglebrud (ikke finger, nese, teer), blodning, nerveskader.
3. Fatal hendelse
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