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1. Indledning

1.1 For at formindske den fare, som Wake
Turbulence udggr for Iuftfartgjer i ind- og udflyv-
ningsfasen, skal flyvekontrolenheder anvende de
i kapitel 5. anfgrte adskillelsesminima mellem luft-
fartgjer, afhaengigt af deres vaegtkategorisering.

1.2 Kendskabet til Wake Turbulence er
endnu séa ringe, at anvendelsen af de anferte
minima ikke vil kunne garantere, at Iuftfartgjer
altid undgar Wake Turbulence, hvorfor lufttrafiktje-
nesteenheder bar vaere meget opmaerksomme pa
feenomenet.

2. Wake  Turbulence-egen-
skaber
2.1 Der er Wake Turbulence bag ethvert

luftfartaj, men det er seerligt kraftigt bag tunge og
store |uftfartgjer. Hvirvlerne kan betragtes som to
cylindriske luftmasser, som drejer i modsatte ret-
ninger bag luftfartgjet. Hvirvierne udger sterst fare
for et efterfglgende luftfartgj i flyvningens start-,
stignings-, slutindflyvnings- og landingsfase.

Figur, pkt. 2.1

2.2 Egenskaberne ved de hvirvler, der dan-
nes af et |uftfartej under flyvning, afhaenger farst
og fremmest af faktorer som luftfartgjets veegt,
hastighed, konfiguration og vingespaendvidde.
Hvirvlernes egenskaber azendres af den omgi-
vende atmosfaere, vinden, vindstad, turbulens og
atmosfaerisk stabilitet har indflydelse pa et hvirvel-
systems beveegelser og den hastighed, hvormed
det nedbrydes.

2.3 Dannelsen af Wake Turbulence begyn-
der ved rotation, nar neesehjulet lgftes fra banen,
og slutter, nar neesehjulet bergrer banen under
landing. Hvirvlernes styrke tiltager proportionalt
med luftfartgjets vaegt og er sterst bag et tungt

luftfartaj, som flyver langsomt i clean configura-
tion.

24 Helikoptere frembringer Wake Turbu-
lence under vandret flyvning, og der er tegn pa, at
hvirvlierne er kraftigere bag en helikopter end bag
et fastvinget Iuftfartej med den samme veegt.
Under hovering eller air taxiing bar helikoptere
holdes vel klar af lette luftfartgjer.

Figur, pkt. 2.4

25 Typiske Wake Turbulence-hvirvier vil
veere adskilt med ca. 3/4 af luftfartgjets vinge-
spaendvidde, og de vil normalt falde langsomt
nedad til en hgjde, som normalt ikke vil veere
lavere end 1.000 fod under luftfartgjets. Hvis de
rammer jorden, vil de normalt bevaege sig bort fra
luftfartgjets flyvevej i en hgjde, som normalt sva-
rer til ca. halvdelen af luftfartgjets vingespaend-
vidde. Ved hvirvlernes rande kan luften opna en
tangential hastighed pa op til 300 fod/sekund;
denne hastighed aftager normalt langsomt, men
kan ogsa falde brat i tilfeelde af, at hvirvelsystemet
nedbrydes pludseligt.
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2.6 | en stabil luftmasse vil et system af

Wake Turbulence-hvirvler drive med vinden. Figu-
ren viser, hvorledes let vind indvirker pa hvirvler-
nes bevaegelser i naerheden af jorden. Pludselige
&ndringer i vindretning og -hastighed kan resul-
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tere i, at hvirvlerne falder mod jorden med forskel-
lige hastigheder, eller at en af hvirvlerne stiger.
Atmosfaerisk turbulens og hgj vindhastighed taet
ved jordoverfladen forgger den hastighed, hvor-
med hvirvlerne nedbrydes og forsvinder. Der bgr
saledes udvises seerlig agtpagivenhed i situatio-
ner med let eller ingen vind, da hvirvlerne kan
blive stdende laenge eller drive langsomt hen over
baner og rulleveje.
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Figur, pkt. 2.6

3. Virkning pa luftfartgjer

3.1 Der er tre hovedvirkninger af Wake Tur-
bulence for et efterfelgende Iuftfartaj, nemlig at
det pafgres enten en rulning, en nedgang eller en
stigning; endvidere er der mulighed for struktu-
relle belastninger. Den stgrste fare opstar, nar et
luftfartej paferes en sa kraftig rulning, at det ikke
kan kontrolleres. Wake Turbulence, som forekom-
mer i et indflyvningsomrade, kan fa seerlig stor
virkning, fordi det efterfelgende luftfartgj med hen-
syn til hastighed, hgjde og reaktionstid befinder
sig i en kritisk fase af flyvningen.

4, Wake Turbulence katego-
rier

4.1 Wake Turbulence-adskillelsesminima er
baseret pa luftfartgjstypers maksimum tilladte
startmasse (MTOM) i:

a) LIGHT (L): Alle [uftfartgjstyper med
MTOM 7.000 kg eller
derunder.

b) MEDIUM (M):  Alle luftfartgjstyper med
MTOM mellem 136.000 og
7.000 kg.

c) HEAVY (H): Alle luftfartgjstyper med
MTOM 136.000 kg eller
derover.

4.2 Enkelte luftfartgjstyper forarsager i visse

konfigurationer sterre Wake Turbulence-hvirvler
end der kan forventes som et resultat af deres
MTOM.

421 For felgende luftfartgjstyper geelder fol-
gende szerlige bestemmelser:

B-757: Nar en B-757 er foranflyvende Iuftfar-
tej, skal det anses som at vaere HEAVY, og nar
det er efterfglgende Iuftfartgj, som vaerende
MEDIUM.

A380-800: Seerlige Wake Turbulence adskil-
lelsesminima er geeldende, ref. ATS-instruks
5, kapitel 5 og ATS-instruks 10, pkt. 14.10.3.
Til indikation af den specifikke luftfartgjstype
indsaettes et “J” i flyveplanens felt nr. 9, ref.
ATS-instruks 13, pkt. 4.1.2, og luftfartgjet tilfa-
jer “SUPER” til sit kaldesignal, ref. ATS-
instruks 14, ved fgrste opkald til en lufttrafik-
tienesteenhed.

5. Adskillelsesminima

5.1 Wake  Turbulence-adskillelsesminima
har kun til formal at formindske faren i forbindelse
med Wake Turbulence. Safremt starre adskillelse
kreeves i overensstemmelse med andre bestem-
melser, skal det stgrste adskillelsesminimum altid
anvendes.

52 Adskillelsesminima baseret pa anven-
delse af radar er anfart i ATS-instruks 10, afsnit
13.11.

5.3 Adskillelsesminima baseret pa procedu-
rel adskillelse er anfart i ATS-instruks 5, kapitel 5.

6. Advarsel om Wake Turbu-
lence
6.1 Regler for advarsel om Wake Tubulence

er anfgrt i ATS-instruks 5, kapitel 6.
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