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Administrativ afdeling ...... .. .. . ... 124 Bøger .. 44, 45, 75, 128, 145, 158, 159, 186, Dyrberg, Ejvind .. . ............ . .... 154 
Aeroklub, Kongelig Dansk : se KDA 187, 208, 243, 267, 268, 286, 294, 321, 322 Diidalus .................. . ....... 312 
Aeroklub-problemer i Tyskland .. .. .. 253 Bølgeflyvning i Frankrig . . .......... 101 
Aerospatiale Corvette .............. 144 Canada-ruten, SAS opgiver .......... 144 Edgeley Optica .................... 281 
Aerospatiale Epsilon ....... ... .. 33, 174 Canadair Challenger .. .. ... . .. 145, 254 1 Eiri Avion PIK-20E .............. 123, 210 
Aerospatiale Fouga 90 .............. 175 ASA Aviocar ....... . .... . . .. ... ... 310 Eksperimentalfly . . . . . . . . . . . . . . . . . . 10 
Ahlgreen Eriksen, Frede . . .. . . .. 254, 178 Certifikat-sektionen ............... . 290 Eksportjagere .... . ....... . . ........ 144 
Airbus .............. 34, 58, 89, 95, 117 Cessna's 1981-modeller .. ......... . 279 Elektra Eagle ......... . . . . . ...... .. 214 
Airconcept Airbuggy . . .. .. .......... 149 Cessna 172RG Cutlass ..... ..... 53, 282 EM, motorsvævefly ............ .. .. 210 
Aktieselskabs-registret .. 20, 48, 75, 103, Cessna 303 Glipper . . . . . . . . . . . . . . . . 38 Embraer Brasilia .................. 311 

129, 159, 215, 243, 268, 294, 322 Cessna 335 .. .. .. . ............. 38, 94 En eller to piloter .......... 76, 158, 213 
Almenfly i 90erne .............. 36, 60 Cessna 337 Skymaster . . . . . . . . . . . . 37 Engelsk svæveflyvecenter . . . . . . . . . . 18 
Almenflyproduktionen i USA 1979 . . .. 88 Cessna Corsair .. .. .. .. . . .. . . .. . . .. 38 Evans VP-2 ........................ 281 
Almenflyvning i 1978 . . . . . . . . . . . . . . 6 Cessna Skyhawk li .. ..... .. . ..... . 279 
Anholt .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 72 Cessna Stationair 8 ................ 122 FAI fylder 75 ................... .. . 261 
Anthon Berg Rallyet .. .... ... ... .. .. 264 Cessna T-37 ... .. .. ..... . .. .. 202 FAl's politik for luftrummet .. . .. ... 210 
Aviquipo .......................... 278 Cessna bremser også op ...... .. .... 144 Faldskærme .... ..... . ..... ... .. 1, 249 
Avnø ........................ 116, 152 Cochran, Jaqueline ........ .. . ..... 255 Faret vild . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. . .. . 18 
Avstar ............................ 314 Commuter-fly, Nye certificerings- Farnborough .............. 228, 280, 311 

regler for . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 256 Finlands flyvevåben ........ 254, 279, 309 
Cimber Air ....... . .. .. .. .. . . . .. .. . 309 Firserne, På vej ind i . . . . . . . . . . . . . . 5 

B-skoling på utraditionel vis ..... .. . 204 Conair . ... .. .. ... . .. .... . ..... 117, 172 Flybevissektionen ... . . .... .. .... ... 207 
Bech, Peter C ... . ..... . . . . ..... . . . 177 Consolidated Catalina . . . . . . . . . . . . . . 93 Flygvapnets fremtid . . . . . . . . . . . . . . . . 92 
Beech, rekordår for . . . . . . . . . . . . . . . . 33 Continental 10-368 . . .... . . . . . . . . .. 228 Flymekaniker-uddannelsen .... . .. . . . 235 
Beech 99 . .. ..... ......... . . ... 229, 256 Control ude af kontrol .... . ........ . 155 Fly-Træf Varde 1980 ................ 258 
Beech Super King Air ............. . 178 Copenhagen Airtaxi . . . . . . . . . . . . . . . . 72 Flyv ikke nogen pa nerverne . . . . . . . . 97 
Beech T-34C Mentor .... . . ... ... .. . . 174 Cowboy .. . . .............. . ....... 157 Flyveledermangelen .. .. .. .. . . . ..... 171 
Bell D 326 Glipper .... .... .. ...... 126 Cruise missiler ........ . .. ......... 125 Flyveledertjenestens inspektorat . . . . 98 
Bell XV-15 ........................ 173 Flyvemuseer . ... .............. 66, 93 
Benzinen, Spar på .............. 20, 46 Dahl , Hans . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 39 Flyveplads, Hver by sin . ......... .. 179 
Billigere flyvning .................. 115 Dalbro, Jørgen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 32 Flyvepladsdækning .... ....... . .... 127 
Billund ....... . . . .............. .. 6, 206 Danair .......................... . . 307 Flyveplads-sektionen ............ . . 315 
Binder, Walter ................. .. . 318 Danish Aviation lnstitute .... . . . ... 209 Flyveplatte, Danmarks .. . ........... 254 
Boeing AGM-86B .......... .. ...... 125 Dassault Falcon .. .. .. .. ............ 274 Flyvesikkerhed er mange ting ...... 128 
Boeing KC-135 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 89 DDL ........................... ... 254 Flyveterminologi . . . . . . . . . . . . . . 143, 155 
Boeing 707 .. . ......... . ..... 33, 89, 201 De Havilland Canada DHC-1 Chipmunk 281 Flyvevåbnet, diverse .. 7, 59, 88, 103, 172, 
Boeing 727 ........... . ............ 193 De Havilland Canada DHC-7 ...... .. 118

1 

173, 229, 255, 309 
Boeing 747 .............. . ..... 40, 201 De Havilland Canada DHC-8 .. .. .... 257 Flyvevåbnets pilotuddannelse 46, 152, 202 
Bohnstedt-Petersen, Peter .......... 154 De Havilland Gipsy Moth .......... 205 Flyvevåbnets luftværnsartilleri . . . . . . 32 
Bohnstedt-Petersen & Dyrberg . . . . . . 154 Dimona . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 145 Flyvevåbnet i 80'erne . . . . . . . . . . . . . . 14 
Bonner Sapphire .......... .... .... 281 DM, ballon ........................ 292 Flyvevåbnets redningstjeneste . . . . . . 88 
Boserup Olsen, Niels . . . . . . . . . . • . . . 98 DM, drageflyvning . . . . . . . . . . . . 221 , 233 Focke-Wulf Stieglitz . . . . . . . . . . . . . . . . 149 
Brandt, Mads . ....... .. .. .. .. . ... .. 254 DM, faldskærm ...... . ..... .. .. . . .. 249 Fokker og VFW skilles .... . ......... 116 
British Aerospace BAe 146 .. ..... . . . 231 DM, motorflyvning . . ... .... . .. 205, B38 Forsikring . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 64 
British Aerospace Hawk .......... 6, 279 DM, svæveflyvning ........ 165, 180, B35 fransk almenflyproduktion .......... 117 
British Aerospace Jetstream ........ 145 Dornier Do 24 .................... 279 Fritidsfly, lettere og billigere ...... 227 
British Aerospace One-Eleven . . . . . . 88 Dornier Do 228 ... . .. ... . ..... ... . . 257 Færgeflyvning USA- Danmark 43, 62, 103 
Britten Norman lslander ........ 255, 280 Dornier TNT . . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . . 67 Færgeflyvning Rumænien-Sverige 266, 291 
Bruel, Per V. . . . . .. . . .. . . .. .. . . . . .. 96 Douglas C-47 ............. . . . . . ... . 255 
Brændstof, 80'ernes hovedproblem . . 31 Driftstilsynssektionen ..... . ........ 234 GAMA .. .. . . . .. . .. . .. . .. . . 32, 117, 256 
Bøder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7, 279 Durand Mk. V . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 Garrett . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 88 



Side 

Gates Learjet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 230 
General Dynamics F-16 .. 7, 9, 15, 33, 59, 

117, 145 
Georgii, W ..... ... ... .. ... ...... .. . 240 
Gedsø, Brix . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 117 
Geschwendtner, Hans . . . . . . . . . . . . . . 238 
Glaser-Dirks DG-200 .. .. ......... ... 123 
Glaser-Dirks DG-202 ........... . .... 241 
Glasflugel 304 ................... . 212 
Glasflugel Mosquito ....... . .... 181, 183 
Godthåb . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 118 
Gossamer Penguin . . . . . . . . . . . . 200, 254 
Great Lakes Sport ........ .. .. .... 209 
Grob 109 .. ..... .. .. ... ..... .. . 42, 148 
Grob 118 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 42 
Grob 215 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43 
Grønlandsfly . . . . . . . . . . . . . . 59, 109, 118 
Grønning, Ole .. ................ .. 172 
Gulfstream 1-C .... .. ....... . .. .. 7, 148 
Gulfstream li . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 90 
Gulf stream III .. 7, 14, 32, 89, 90, 147, 279 
Gulfstream American Ag-Cat . . . . . . . . 40 
Gulfstream Americans lette typer 88, 148 
Gyroflug Speed Canard .. . ....... . . 149 

Kinesisk jettrafikfly .... .... . . .. . . . . 
King KNS 81 .. . ..... . .... . ....... . 
Klager, Depositum for . . .. . .... . ... . 
Klemm L 25 ..................... . 
Korremann, Ulf .................. . . 

Side 

309 
145 
199 
186 
233 

Krarup, 0. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 
Kristensen, K. A. . ............... . . 
Kruså-Padborg .... . ........... . .. . 
Kulfiberfly, Øget levetid for ..... .. . 
Kulusuk . .. .... ... . ...... ..... .. . . 
Kl-rallyet . ... .... .... .. ... .. .. .. . 

Landbrugsflyvningen i miljøfare ... . 
Lange, Kaj ....................... . 
Lange, Louis de .... .. ..... ... . .. . 
Lasham ... ... .. .... ... .......... . 
Lear Fan ... . .. . ... .. . . . . ..... ... . . 
Learjet, 1000 bygget . .... .... . ... .. . 
Ligne, A. de . .... .. .. ..... . ..... . . 
Lindebod, Mogens . .. . . ... .. ..... . 
Linjestyring, Dansk verdensmester-

skab i ... . .............. . . . ... . . 
Lockheed C-130 Hercules ......... . 
Lockheed C-141 Starlifter ... . . .... . 

308 
262 
255 
124 
209 

277 
154 
240 

18 
144 
230 
261 
173 

238 
260 
260 

Lockheed Electra . . . . . . . . . . . . . . . . . . 301 
Hald, Ole ... . . ... ...... . ...... . . . 135 Lockheed L-400 Hercules . . . . . . . . . . . . 67 
Hamilton SH-2 Glassair .. . ......... 285 Lommeregner .. ... ................. 314 
Hannover .... ... ... . ... .... 67, 137, 146 Luftdygtighedsafdelingen . ... .... .. 176 
Hansen, Morian . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 Luftfartsdirektoratet .. 39, 70, 98, 124, 150, 
Harned, Malcolm S ... ... ... .. . . 37, 309 176, 207, 234, 263, 290, 315 
Havarier og ulykker 7, 19, 59, 88, 97, 116, Luftfartsinformationstjenesten . . . . . . 71 

173, 200, 229, 268, 309 Luftfartsskolen . .. .... . .... .. .... .. 209 
Havarikommissionens årsberetning .. 239 Luftfartsuddannelserne, Skolen for . . 235 
Havaristatistik for svæveflyvning .. .. 157 Luftfartøjsregister, Det nye . . . . . . . . 75 
Havneafdelingen ................. . 124 Luftgodsstationen i Kastrup . . . . . . . . 41 
Helbredsproblem, Nyt syn på .. ... .. . 242 Lufthansa . .... ... ......... . ... ... 254 
Helgstrand, Anders .. ..... . .... .. .. 254 Lufthavnsstatistik ...... . ....... 72, 116 
Helmø Larsen, B ...... . ....... . .... 150 Luftværnsartilleri ............. . 32, 103 
Herning Fly 80 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 287 Luftwaffe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 116 
Hoffman BD-80 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 285 
Hulten, B. E ...... . .. ... ....... . ... 176 MBB BK 117 .. ... ... .. .... .. .. .... 147 
Høghøj, Frode . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 McDonnell, J. S .............. ... .. 278 
Høyer, Jørgen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 9 McDonnell Douglas oc.a . . . . . . . . . . 89 

McDonnell Douglas DC-9 13, 127, 229, 278 
I øvrigt . . 7, 33, 59 , 89, 117, 145, 173, 201, Mconnell Douglas DC-10 ... . .. . . 89, 228 

Mudry CAP-21 ..... ............. . . 
Murphys Mouse .......... .. ..... . 
Munsberg, Paul ................... . 
Mørkeby, Aa ...................... . 
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285 
11 

184 
207 

Nash Petrel . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 280 
Nat-VFR . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . B22 
NATO-flyveskole ... . . ... .... .... . . 200 
Neukom AN-20 og -21 ...... . .... .. . 313 
Nissen, Jørgen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 234 
Northrop T-38 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 203 
Notam . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 71 
Nowak J-3 Eagle . . . . . . . . . . . . . . . . . . 285 
Nytænkning indenfor flytyper ...... 179 
Nærkollissioner . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19 

Ohrt, A ........... .... . .. .... ... .. 254 
Opticon Acapella . . . . . . . . . . . . . . . . . . 284 
GPS-afdelingen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 263 
Ord, Strid om . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 242 
Oscar Yankee .. 20, 48, 75, 103, 129, 159, 

187,215,243,268,294,322 
Oshkosh . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11, 284, 313 
OSTIV gennem 50 år ...... ........ 241 

Pagh, Mogens . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 32 
Panavia Tornato .. .......... 13, 117, 149 
Papillon ....... .............. .. ... 313 
PFA-rallyet I Leicester . . . . . . . . . . . . . . 236 
Piasecki Heli-Stat . .. ... .... ........ 126 
Pilatus PC-7 Turbo Trainer .......... 174 
Pilotuddannelsen i 

Flyvevåbnet .... .. . . ... . . . 46, 152, 202 
Piper, Claes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 59 
Piper Aircraft Corporation . . . . . . 12, 116 
Piper Cheyenne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 178 
Piper Cub . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 209 
Piper Saratoga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 122 
Piper Tomahawk ........ ... .. ... 6, 12 
Piper Turbo Arrow IV . . ....... . .... 151 
Polske svævefly, reservedele til . . . . 7 
Pratt & Whitney JT8D . . . . . . . . . . . . . . 172 
Propellens renæssance .... .. .... .. 171 

229, 255, 279, 309, McDonnell Douglas F-15 ........ 229, 278 Ouickie .. . ..... .. ... .. . . ... .. .. 11, 179 

ICAO om almenflyvningen . . . . . . . . . . 6 McDonnell Douglas F-18 . . . . . . . . . . . . 81 
ICAO-prognoser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 McDonnell Douglas KC-10 .......... 288 Radiosvigt ...... . .... .. ... .. ... .. . 320 
ILA .. .. .............. . ... 67, 137, 146 MacCready, Paul ....... ... .... 200, 254 Randers . . ... .. .... .. . . ........ . .. 309 
Indenrigsruterne .. .... 172, 229, 278, 307 Maersk Air .. ... .. . 32, 89, 117, 172, 173 Rasmussen, Carl Georg . . . . . . . . . . . . 43 
Is, Vand bliver til . . . . . . . . . . . . . . . . . . 68 Mau, John . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 238 Rasmussen, Karl . . . . . . . . . . . . . . . . . . 208 
IS-28M . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 266 Mauro, Larry . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47 Rath, Bent . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 263 
IS-30 .......... ... .... . ............ 149 Maxair Hummer .................... 214 Registrering af fly .. .. .. . ......... 207 
ISTUS/OSTIV gennem 50 år . ....... 240 Mestersvig .. . . .. ....... . .......... 124 Red Arrows . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6, 146 

Meyers 200 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 43 Reinhardt, Manfred . . . . . . . . . . . . . . . . 240 
Jarlaud, R . ... ..... .. ... ..... .. .... 240 MiG-21 .. ... .. .. . ... .. . ........ 14, 309 Rockwell Commander 700 .... .. 25, 116 
Jet Commander ... .... . .... .. .... .. 235 Mil Mi-8 . ... .. .... .. . ..... ... .. .. . 254 Rockwell Commander 1000 . . .. . ... . . 308 
Juster, Gert . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . B3 Militære skolefly .. .. .. ... .. . . ..... 174 Rolladen-Schneider LS-4 ............ 212 
Jørgensen , Knud .. .............. 14, 254 Militærflyvning i 80'erne, ansk . . . . . . 14 Roskilde .................. 72, 154, 177 

Minimum Aircraft . . . . . . . . . . . . . . . . . . 227 Rubjerg Knude . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 221 
Kastrup ... . . . .. 41, 58, 72, 87, 121, 200 Modelflyvemotorer .. .... . .. . ...... 319 Rumænsk flyindustri .. . .... . .. . . 88, 266 
KDA's landsmøde . . . . . . . . . . . . . . . . . . B21 Monnett Monex . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 284 Rutan Defiant . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 
KDA's love moderniseres ...... . . .. B13 Mooney M-30 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 201 Rutan Varieze . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 209 
KDA's årsberetning .. ... ... .. ...... B16 Motoriserede drager . ....... ..... . 214 Ruteflyvning 60 år, Dansk .. . ...... . 254 
Kelly, D. P . .. . .......... .. ......... 261 Mraz Sokol ...................... . . 209 Rønhof, Kjeld ...................... 173 



Side 

SAAB Draken ...... ... . .. 15, 33, 88, 172 
SAAB projekt til landbrugsfly . . . . . . 32 
SAAB projekt til skolefly ....... ... 174 
SAAB T-17 Supporter ... .. .... . 152, 279 
SAAB Viggen . . . . . . . . . . . . . . . . 116, 229 
SAAB-Fairchild SF-340 ...... 95, 229, 310 
SAS, ny organisationstorm . . . . . . . . . . 89 
SAS og Airbus . ..... .... 34, 58, 89, 95 
SAS overskud . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 
SAS rejsebureau i København . . . . . . 59 
SAS trafikken 1978/79 . . . . . . . . . . . . . . 6 
SAS i øvrigt .. 58, 117, 127, 173, 201 , 229, 

268, 278, 279, 307 
Satre, Pierre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 279 
Scan-Avionics . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 206 
Scanaviation ......... ..... ........ 177 
Scheibe SF-36 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 288 
Schempp-Hirth Janus ...... 32, 211, 318 
Schempp-Hirth Ventus . . . . . . . . . . . . . . 123 
Schleicher ASK-14 ...... ........ . . 21 0 
Schleicher ASK-21 .. .. .. .... ...... 145 

Side Side 

Skolen for luftfartsuddannelserne .. 235 Tupolev Tu-26 Backfire ....... . ... .. . 200 
Skovlunde .... ...... .. ........... . 127 Tyske aeroklub-problemer ... ... .... 253 
Skrydstrup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 265 
Sky Sports Humbug .. . ... . .. . ...... 214 Ultralette fly ... .. .......... .. . ... . 312 
Slingsby Kite . .. . . . .. . . . . . . . . . . . . .. 18 Ulykker, se havarier 
Smith Der Kricket . ... ....... .... . .. 284 U.T.A. · · ........ ... .. ..... .. .. . . .. 278 
Socota Rallye 235 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 264 
Solar Aiser . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47 Valentin Taifun . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 
Solenergi, flyvning med ... . 47, 200, 254 Vand bliver til is . . . . . . . . . . . • . . . . . . 68 

Spar På b • 20 46 Varde . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 258 enzmen . . . . . . . . . . . . . . , 
Standard Libelle .... .... .. .. . ..... 181 VariEze · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · • · 148 
Sterling Airweys .... 33, 89, 117, 144, 228, Verdensmester i linestyring ..... . .. 238 

254, 307, 322 Verdensrekord med radiostyret 

Strodl, Max .... .... ........ .. ... . 173 helikopter ...... ..... . ...... . ... 184 
Super Guppy . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 88 VFR-reglerne . .. ... . . . ... 57, 99, 121, 188 

Svæveflyvere, Uddannelsesnormer for 18 V:~•Fokker · · · · · · · · · · · · · • · • · · • • • • 116 
Swearingen Merlin IV . . . . . . . . . . . . . . 229 Viking Dragonfly · · · • · • • • • • • • • , . . . . 285 
Søkilde, Roald .. . ............ . . . .. 308 Volvo Flygmotor . . . . . . . . . . . . . . . . . . 88 
Sønderborg . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 Værløse · · · · · · · · · · · · · · · · · • • • • • • • • • 91 

Søværnets Flyvevæsen . . . . . . . . 116, 172 Wallis, Barnes . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 89 

Schleicher ASW-19 ........ 72, 181 , 183 Taylor Bird . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 
Wasserkuppe . ........... 200, 312, 316 
Weedhopper Gipsy .......... . . .... 313 

Schleicher ASW-20 ...... ........ .. 181 Team-race .. .. . .. . .. ... ..... . . .... 319 
Schleicher ASW-22 . .. .. . . .. . .. . .. . 72 Teknisk afdeling .. ...... .. ........ 150 
Shenstone, Beverlag . . . . . . . . . . . . . . 33 Terminologi . . .. . . .... .. . .... ..... 143 
Short 330 ................ . .... . . . 311 Thai Airways International . . . . . . . . . . 40 
Short 360 . . . .. .. .. . ... ......... . . 228 Thomsen, I. H. . .. ...... . . . . ....... 124 
Sikkerhedskontrol . . . . . . . • . . . . . . 39, 200 Thunder Engines . . . . . . . . . . . . . . . . . . 308 
Sikorsky S-61 .... ........ . ..... 109, 200 Tirstrup . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 
Sikorsky SH-60B Sea Hawk . . . . . . . . . . 33 Told på fly . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 

Wermuth Jensen, Harald .. ..... ... . . 157 
Westland Lynx ........ . . .. . ... 116, 172 
Westphal/Rose Parakeet ...... .. . .. . 285 
Wetlesen, John ... ......... . .. . .... 173 
Wiinblad, J. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 71 
Windspiel ...... ... . .............. 312 
Worthington, George .... ... ....... 286 

Simulator, Tomotors .... ... .... ... 309 Tornado ... ... .. .. ........ 13, 117, 149 Zenair AcroZenith .. ...... . . . ..... . . 
Skive .................... . ..... 7, 144 Trueisen, Hardy ........ . ....... . ... 206 1 

284 

127 Skjøth, Ib . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 290 Tune . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 58 Østrig, Indenrigsruter i . .......... . 
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TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 
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PARTENAVIA P-68-B. 

1976. Rød/Hvid/Sort. KING IFR 
inklusive DME og transpondermed 
høJdekoder. 3-akset autopilot. Af
isning af vinger og hale. Elektrisk 
propellerafisning. 625.000 DKR. 

PARTENAVIA P-68-B. 

1977. Rød/Hvid/Sort. KING IFR 
inklusive DMEogtranspondermed 
høJdekoder 3-akset autopilot. 
490.000 DKR. 

RALLYE TOBAGO TB-10. 

Fabriksny. Blå/Hvid. Gyropanel. 
NARCO COM 120. NARCO VOR/ 
LOC NAV 12L. Hjulskærme. To 
døre. Constant Speed Propeller. 
180 HK. Lycoming motor Vonge
tanke med lås. lnstrumentlys Styr
bart næseh1ul. Tåbremser m.m. 
Levering straks. 259.000 DKR. 

ANDRE FLY TIL SALG: Fabriksny Partenav1a p. 68.C. 2 Rallye 
TOBAGO, 1 Rallye TAMPICO, 3 Rallye 100, 2 Rockwell 112, 1 
Cessna 172, 1 Traveller AA-5, 3 Jodel, 1 Cessna 182. 

I 

. -~ 

. 
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RALLYE GALOPIN 110. 

Fabriksny. Hvid/Rød. Gyropanel. 
KING KX 175B. 720 ch . KING VOR 
Kl 203. 110 HK. Lycoming motor . 
Gyropanel. Yderlufttermometer. 
Navigationslys. Ant1kollisionslys. 
m.m. Dobb. korrosionsbehandlet. 
Første eksemplar sælges 111 mtro
duktIonspns. 196 800 DKR. 

RALLYE 100. OY-ARG. 
1978. TT. 100/200 timer. Rød/Blå. 
KING KX 175B 720 ch. KING 
VOR/LOC Gyropanel. Naviga
tionslys. Beacon. Ekstra varme. 4 
sædebælter. Dobb. korrosionsbe
handlet. Levering straks. 180.000 
DKR . 

RALLYE 100. OY-CAW. 
1978. TT· 1100/1200 tomer Rød/ 
Hvid. 720 ch . COM. VOR/LOC. 
lntercom. Gyropanel. Naviga
tIonslys. Beacon Ekstra varme. 
OA T. 4 sædebælter. Dobb korro
s1onsbehandhng Levering straks . 
150.000 DKR. 

FABRIKSDEMONSTRATIONSFL Y: Hør vort tilbud på fabriks
demonstrationsfly. Flyene er ca. 1 år gamle og leveres med 
garanti. Der finde bl. andet Rallye 180.T, GT og Rallye 235. 

9/ilUNiNB 
ilØRD SØRVIIIØ 

• 
LUFT HA VNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6 17 58 21 

TELEX 62447 

Vi er eneforhandler af Titanine maling, dope til fly samt Morgen Timescale (se venligst 
Flyv 12/1979 s.330) 

Vi kan tilbyde følgende velholdte fly: 
Type Arg. TT TTmotor Nav/Com ADF X-pond. DME Pris 
C310 69/70 1160 320/320 2 Becker 1 1 498.000 
C210 73 1300 1300 2 King 1 313.000 
C182 75 760 60 2 King 1 313.000 
C182 75 1020 1020 2 King 1 273.000 
C182 69 2550 1100 2 King 1 170.000 
C172 Rocket 74 1700 200 1 King 1 168.000 
C172 72 2000 0 2 King 1 153.000 
C172 74 2450 0 1 King 1 140.000 
C172 74 2220 220 1 King 1 140.000 
C172 74 2385 510 1 King 1 140.000 
C172 73 3480 1478 2 King 1 126.000 
C172 69 2145 300 1 Narco 70.000 
C172 60 1460 1460 1 58.000 
C150 Aerobat 70 2814 838 1 King 84.000 
C150 74 2700 920 1 Cessna 67.000 
C150 68 2000 1000 1 King 58.000 
C150 63 1080 1080 2 King 55.000 PA28-140 70 4050 1250 1 Narco 80.000 

Foruden ovennævnte har vi 1 C172, 1 C150, 4 Ral lyes, 1 PA22 Tripacer, 3 PA 18SuperCubs, 1 J3Cub 1 Jodel 1 Fairchild 
samt 1 Turbulent. ' ' 

Ring og hør nærmere. 



Full line/full service Cessna Dealer 

BONANZA f33A 

IIONANZA Y.158 

BARON 51 

~:JJ 

VI UDFØRER OGSÅ 
H SI 

PÅ -PT6A MOTORER 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 01-514222 

r~;;~ 
FLY TIL SALG 

Beechcraft Bonanza A 36, 1979 model. Fuld IFR. 

Plper PA-34-200T Seneca li, 1976 model. Fuld IFR. Fuld deicing. TT 1000 timer. 

Plper PA-30 Twln Comanche, 1968 model. Fuld IFR. Fuld deic ing. TT 4200 timer. 

For uforbindende demonstration 
kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20, 1306 KBH K 

tlf (01) 11 84 11 , telex 16393 JANTON DK 
/eneforhandler af Beechcraft I Danmark) 

BAIION51P 1!J_ 
~~ 

OUEEH Al,a~ 

_..>'l.a-:o;a-. 

KING AIII A':J{J_ 
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Historien om hvordan 
SAS kom på vingerne ... 
og fik ørerne i maskinen: 

Det er onsdag den 12. september 1906. Jacob Christian 
Ellehammers maskine står klar på cementbanen på 
Lindholm. Ellehammer går om bord. Checker benzin og olie. 

Slår bremsen fra, kører banen rundt. 
Vind: 2-3 meter. Retning: NØ. Motoren er oppe på fuld kraft. 

Og maskinen går i luften. 
Ellehammerflyver42mien ½ meters højde.Deterden 

første bemandede motorflyvning i Europa! 
''En historisk begivenhed'; skrev aviserne og fik mange 

til at ryste på hovedet. Men der var heldigvis også nogle, der 
kunne se de store muligheder. 

Denne prægtige mand og hans vidunderlige maskine 
havde sat noget igang - og i 1918 stiftede fremsynede folk 
Det Danske Luftfartselskab,der blev mønster for europæiske 
luftfartsselskaber -og som idag er verdens ældste. 

Og et af de mest moderne: samarbejdet med norsk og 
svensk luftfart i SAS, der blev dannet i 1946, skabte grundlag 
for, at vi kan klare os i international konkurrence. 

SAS var først på polarruten over 
Grønland til Los Angeles. Først med Transasien-expressen. 

Først over Nordpolen til Tokio. 

Og vi var blandt de første med regelmæssige rute
flyvninger med jet. (For et par år siden forærede vi den sidste 
af vores gamle Caraveller til Luftfartsmuseet). 

Idag omsætter SAS for 7 milliarder -og vi har givet 
overskud i de sidste 16 år. 

Alligevel har vi fået ørerne i maskinen, og vi kan sådan 
set godt forstå det. 

Vi har haft så travlt med at flyve.at vi ikke har fået fortalt 
nok om, hvordan det hele går. 

Det vil vi prøve at rette op i den kommende tid. 
Vi synes, De skulle være med fra starten. 

Fortsættelse følger. 

Vi er verdens ældste luftfartsselskab. 
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På vej ind i 80'erne 
At gå ind i et nyt årti behøver ikke at betyde forandringer, men på kortere sigt er 
praktisk at huske flyvningens udvikling, som den har formet sig i et tidsrum af den 
størrelse. 

I fyrrerne havde vi først verdenskrig, dernæst et enormt opsving af den civile 
flyvning med både store og små fly. 

Halvtredserne kendetegnedes ved, at man havde været for optimistisk -
udviklingen bremsede op og medførte en tid på visse områder direkte nedgang, 
mens man slikkede krigstidens sår. 

Men så lysnede det, og i de glade tressere så både rute-, charter- og almenflyvning 
ud til at vokse over alle grænser, hvorfor prognoser og planlægning baserede sig 
herpå. 

De netop overståede halvfjerdsere kuldkastede en del heraf. Miljøbevidstheden 
blev en stor hindring for flyvningens udvikling, og hertil kom som en endnu mere 
alvorlig faktor på længere sigt erkendelsen af, at den energi , flyvningen anvender -
olieprodukterne - har snævre grænser af vital betydning, i første gang manifesteret 
gennem voldsomme prisstigninger. 

Nogle kaster sig velmenende over den i denne forbindelse ret betydningsløse 
almenflyvning; men spørgsmålet er, om vi på længere sigt kan tillade os at flyve på 
ferie med charterfly i samme udstrækning som hidtil. Det tror man imidlertid 
foreløbig på, og også ruteflyvningen baserer sig mere og mere på ferieflyvning til 
reducerede priser, mens rejser i forretningsøjemed og embeds medfør tegner til at 
udgøre en mindre procentdel end tidligere. 

Samtidig koncentrerer ruteflyvningen sig verden over om massetransport mellem 
et begrænset antal storlufthavne, mens commuterfly og almenfly udfylder det mere 
finmaskede net. 

Alligevel stiger antallet af almenfly ikke så hurtigt som efter prognoserne fra 
60'erne, der regnede med 2500 dansk-registrerede fly i 1985. Det er blevet dyrt at 
flyve, hvilket hæmmer den private flyvnings udvikling. 

Færre har råd til at flyve helt for flyveglædens skyld, men ved siden af det private 
rejsefly har vi nu fly til at dyrke kunstflyvning i, vi har veteranfly, hjemmebyggerfly, 
og flyvning ved solenergi, manifesteret som svæveflyvning, har fået stor udvikling 
og udbredelse, men kræver stadig en smule energi for at få flyene i luften. 

Det samme gælder faldskærmssport og ballonsport, mens drageflyverne i hvert 
fald ved skræntflyvning kan klare sig med deres ben, og det forgangne år beviste, at 
man også med benkraft kan flyve over Kanalen! 

Den udvikling, der sker på disse alsidige flyvesportsområder, inklusive 
modelflyvning, bør fortsat følges med stor bevågenhed, for ikke alene giver det 
tusinder·af mennesker mulighed for at dyrke sunde fritidsbeskæftigelser, men der 
sker også en flyve- og energiteknisk udvikling, hvis grænser og muligheder man kun 
kan ane. 
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ICAO-tal om almenflyvning 
11978 steg almenflyvningen verden over med 
næsten 8% til 46.1 mio. flyvetimer (eksklusive 
Kina og USSR). Heraf falder 52% på »forret
nings- og fornøjelsesflyvning«, 27% på skole
flyvning, 15% på arbejdsflyvning (landbrugs
flyvning etc) og 6% på andet; men man 
bemærker, at ICAO ikke regner taxaflyvning 
og commuter-flyvning etc. til almenflyvning. 

Fordelt på regioner tegner Nordamerika 
sig på 78,5%, mens Europa har 10%. 

Ser man på fordelingen på de forskellige 
kategorier inden for regionerne, er der store 
forskelle. Fx har Europa kun 23% forretnings
og fornøjelsesflyvning, 25% skoleflyvning, 
17% arbejdsflyvning, men hele 35% »andet«, 
hvoraf svæveflyvning er det vigtigste og i 
visse europæiske lande den mest timepro
ducerende sektor af almenflyvningen. 

lait var der i de 75 lande, statistikken 
omfatter, ca 260.000 almenfly og 34.000 fly, 
der udfører »kommerciel lufttransport«. Man 
regner med, at der er 630.000 privatcer
tifikater, 270.000 8- og C-certifikater og 
105.000 D-certifikater. 

ICAO-prognoser 
I en oversigt til brug for sælgere af fly, og 
hvad dertil bruges, regner ICAO med, at der 
de næste 10 år bliver brug for 2.750 nye 
trafikfly, hvoraf 30% vil afløse eksisterende 
typer, men 70% skal bruges til forventet 
stigning i trafikken. Antallet af fastvingede 
almenfly ventes produktionsmæssigt at stige 
til 5,7% årligt. Amerikanske firmaer ventes at 
levere 81,2%, europæiske 14%. 

lait venter man på 1 o år bygget 290.490 
almenfly, der delvis vil blive modvirket af en 
årlig afgang på 10% af de eksisterende fly. 

Bortfald af told på fly? 
Ved redaktionens slutning kunne det endnu 
ikke endelig bekræftes, men der var en 
almindelig forventning i importørkredse om, 
at tolden på fly fra lande uden for EF (12% på 
lette og 5,5% på tungere fly) ville falde helt 
bort fra 1. januar. Et lille plaster på såret efter 
devalueringen af kronen med 5% den 30. 
november. 

~ ~ - ----,=-- . • 

Udbygning af BIiiund 
Bestyrelsen for Billund lufthavn har god
kendt et projekt for udbygning af den 
nuværende hovedbygning til mere end dob
belt størrelse af de nuværende 1.800 - 1.900 
m2, og det er nu tilstillet de andelshavende 
kommuner ti l godkendelse. Byggeriet, der 
ventes påbegyndt om et års tid, indebærer 
udvidelse af den nuværende hovedbygning, 
dels mod øst, dels mod syd, altså ud på den 
nuværende parkeringsplads. Det vil koste ca. 
7 mio. kr. 

Køkken og cafeteria bevares, mens den 
nuværende transithal indrettes til indenrigs
hal med kapacitet til to samtidige afgange. 
Midt i den nye bygning bliver der afgangshal 
for udenrigstrafik , såvel charter som rute (det 
venter man åbenbart at få til Billund) samt 
kontorer for rejsebureauer, luftfartsselskaber 
o.l. Længst mod øst i den nye bygning bliver 
der ankomsthal for udenrigstrafik; den kan 
slås sammen med transitområdet, som delvis 
placeres, hvor der i dag er ankomsthal for 
udenrigstrafik, sådan at man kan betjene ca. 
2.000 mennesker. 

Man regner med, at udvidelsen giver 
Billund en kapacitet på 3 mio passagerer 
årligt. Billunds bestyrelse har i øvrigt planer 
om at flytte pladsen længere mod nord og 
siger, at miljømæssige hensyn taler for en 
tidlig udflytning. Det vil koste 250 mio. kr., 
men man regner med, at opgivelsen af 
Saltholm vil få stor betydning for Billunds 
vækst. 

Hawk til Red Arrows 
Royal Air Force's berømte kunstflyvnings
hold Red Arrows, der har anvendt Gnat siden 
oprettelsen i 1965, har nu fået Hawk. Med 
uændret aktivitet (120 opvisninger pr. sæ
son) skulle det indebære en brændstof
besparelse på ca. 30%. 

Udover bemalingen adskiller Red Arrows' 
fly sig fra Royal Air Force's træningsfly ved at 
have bremsefaldskærm, lidt anden radio
udrustning og ved at kunne lave farvet røg . 
ingredienserne hertil, dieselolie og farvestof, 
medføres i en modificeret kanonbeholder 
under kroppen, hvorfra det ledes gennem rør 
ind i udblæsningsrøret. 

SAS trafikken steg 5% 
I regnskabsåret 1978-79, der sluttede den 30. 
september, steg SAS' trafik, målt i solgte ton
kilometer, med 5% til 1.435 mio. , og da 
kapaciteten kun steg med 1% til 2.484 mio. 
udbudte ton-kilometer, forbedredes lastfak
toren med 2, 1 til 57,8%. 

Passagertallet steg mM 10% til 8.669.000. 
Samme procentvise stigning viste antallet af 
solgte passager-kilometer, men udbuddet 
steg kun med 3%, så kabinefaktoren voksede 
med 3,5 til 59,9%. 

1978-79 var det første år med mini-priser på 
New York, og det medvirkede til en trafik
stigning på 16%. På Central- og Sydamerika
ruterne steg trafikken med 13%, og på 
Fjernøstenruterne med 10%. Alt i alt steg de 
interkontinentale ruter med 8%. 

Den mest markante trafikstigning havde 
man dog på Mellemøsten, dels på grund af 
den nye rute til Jeddah, dels fordi beflyvnin
gen af Beirut blev genoptaget. Indførsel af 
minipriser til Storbritannien og genoptagelse 
af trafikken på Dublin har også givet pæne 
stign inger. 

Indenrigstrafikken i Skandinavien, målt i 
solgte passager-kilometer, viste en samlet 
stigning på 14%, men på SAS' tre danske og 
på de svenske indenrigsruter var stigningen 
hele22%. 

Luftfragttrafikken dalede lidt, nemlig med 
3%, men på visse ruter var der dog en markant 
stigning, fx på Mellem-Østen (59%) og 
Chicago/Montreal (43%). På de danske in
denrigsruter var der en stigning på 26%, 
hvilket nok væsentligst skyldes den strenge 
vinter med unormal tog- og færgetrafik. Også 
postbefordringen havde en mindre tilbage
gang, nemlig 4%. 

SAS' samlede kapacitet på de interkonti
nentale ruter blev omkring 5% mindre end 
beregnet, hvilket hovedsageligt skyldes, at 
alle DC-1 O havde flyveforbud en tid i sommer. 

Ingen europæisk 
produktion af Tomahawk 
Short og Pi per har i fællesskab besluttet ikke 
at realisere planerne om montering af skole
flyet i Belfast. Det hedder, at årsagen er 
uventede vanskeligheder med hensyn til 
overførslen af FAA-certificeringen til fly, der 
samles af Short; men det er blevet antydet, at 
den virkelige årsag er den, at Tomahawk ikke 
sælger så godt som ventet, og at de ansatte 
hos Piper har vægret sig ved at fremstille 
dele til en europæisk samlelinje, når der står 
masser af usolgte fly på fabrikken. 

Red Arrows i nye fly. Udover 175 fly til RAF er der bestilt 70 til Fm/and, Indonesien og et land i Afrika. 



3,25 m længere krop sætter Gulfstream I-C i stand til at medføre op til 38 passagerer. 

King Air dør faldet af i luften 
Døren på en Beech 65-90 King Air faldt den 6. 
marts 1979 af under flyvning over Birkerød 
efter start fra Kastrup, hvortil flyet vendte 
tilbage og landede med beskadiget haleplan. 
Døren blev næste dag fundet og havde 
beskadiget taget på et hus. 

Årsagen var, at døren ikke var låst korrekt 
før start, og årsagen til at et advarselslys 
herom ikke tændtes, var en defekt ledning i 
advarselssystemet. 

Flyet var på en taxaflyvning, hvor kunden 
havde bestilt to piloter, selv om flyet må føres 
af en. Derfor var en B-pilot med som 
»besætningsmedlem«for at lukke døren, tage 
sig af passagerer etc. Han var instrueret om 
dørlukning, men ikke tilstrækkeligt, idet 
undersøgelserne viser, at ingen adspurgte 
piloter på typen fuldtud kendte systemet. 

Rapporten anbefaler, at flyvehåndbøgerne 
ajourføres og piloter orienteres om korrekt 
lukkemetode og inspektionsprocedure. Det 
anvendte fly er bragt i orden. 

En passager stod nær døren, da denne af 
overtrykket blev trykket ud, men faldt bagud i 
flyet og spændte sig fast på agtersædet. 

Beech advarer mod, at man ved mistanke 
om fej l ved dørlukkemekanismen forsøger at 
pille ved denne, da man risikerer, at den går 
op, og at personen følger medl Man bør blive 
siddende fastspændt, til flyet er landet. 

Reservedele til polske svævefly 
Importøren af polske svævefly i Danmark, 
(firmaet SFl-agentur Danmark, Arnborg, 
7400 Herning), oplyser, at man nu har fundet 
frem til en bedre løsning af problemet om 
reservedele til de ca 40 polske svævefly, der 
står i det danske register, således at man kan 
tilbyde både disse og typer, der fremtidigt 
indføres, en bedre atter sales service. 

Man etablerer nemlig selv her i Danmark et 
reservedelslager af de erfaringsmæssigt vig
tigste dele til flyene, så man straks kan levere 
disse i stedet for at vente i lang tid på at få 
dem frem fra Polen. 

Det er naturligvis en vigtig faktor, når man 
skal bestemme sig fx for hvilket tosædet 
svævefly, man skal anskaffe til brug i lang tid 
fremover. Lars Ullitz oplyser, at der overalt er 
stigende efterspørgsel efter Puchacz, af 
hvilke der midt i oktober var bygget 10 af 
produktionsudgaven. Halvdelen af disse var 
gåettil udlandet og den første til Danmark er
som meddelt på de gule sider i nr 12- bestilt 
til Herning Svæveflyveklub, der venter den i 
marts. 

Forlænget Gulfstream prøvefløjet 
Den 25. oktober var Gulfstream 1-C i luften 
første gang. Det er et tidligere forretningsfly, 
fabrikken har købt tilbage og forlænget med 
3,25 m for at se, om der skulle være basis for 
at genoptage produktionen, nu som trafikfly. 
(C'et står for commuter) . Den forlængede 
udgave kan medføre 38 passagerer og haren 
rejsehastighed på 555 km/t. Rækkevidden er 
965km. 

En eventuel produktionsudgave vil få rek
tangulære vinduer og samme næseparti og 
vindskærm som Gulfstream III, men motor
installationen vil uændret være to Rolls
Royce Dart turbinemotorer. 

STOL I Skive? 
Stort ståhej I Skive 
Nok er alt, hvad der skete igår historie, men 
bringe en meddelelse om, at en Boeing 737 
var landet i Skive den 29aug, underoverskrif
ten •Flyvehistorisk begivenhed«, som Ber
lingske Tidende gjorde, forekommer dog 
umiddelbart at være lidt overspændt. 

Læser man notitsen, må man dog give 
bladet ret, for der står: Et Mærsk Air Boeing 
737 jetfly var det første store jetfly i denne 
klasse, der landede på den 120 (!) meter lan
ge start- og landingsbane. 

Vi forstår godt, at både brandvæsen, politi 
og tilskuere var mødt op I rigeligt tal, som der 
står videre i artiklen. Skive har i øvrigt fået 
ILS, købt af BIiiund lufthavn, og sammesteds 
har man købt landingslys. 

En halv million dollars i bøde 
FAA har idømt American Airlines en bøde på 
$ 500.000 for at benytte en ukorrekt metode 
ved udskiftn ingen af vingemotorer på DC-10. 
Man brugte gaffeltrucks til at udtage og 
påsætte motornacelle og pylon som et hele, 
og dette menes at være hovedårsagen til 
ulykken ved Chicago den 25. maj. 

Continental Airlines har fået $ 100.000 i 
bøde for samme forseelse. 

Den største bøde, nemlig $ 1,5 mio. har dog 
Braniff Airways fået for et »stort antal« 
overtrædelser af vedligeholdelsesbestem
melser, bl.a. fordi en DC-8 fløj 447 gange, 
efter at der var konstateret revner i en pylon. 

I ØVRIGT 

• SAS indsatte den 3. november DC-10 
på sin Sydamerika-rute, der hidtil er 
blevet befløjet med DC-8. Der er afgang 
fra København via Lissabon til Rlo, Mon
tevideo og Buenos Aires hver onsdag og 
til Rio, Sao Paolo og Buenos Aires hver 
lørdag. Fra Sydamerika flyves til Køben
havn hver torsdag og søndag. 
• United Airlines har annulleret en be
stilling på 22 Boeing 727 til en værdi af$ 
300 mio. på grund af forventet trafik
nedgang. 
• Frankrig harnu modtaget 170 af de 200 
bestilte Jaguar. De sidste 30 vil blive 
udstyret til at medføre to AS. 30L laser
styrede missiler. · 
• Finland har endnu ikke bstemt sig for 
at købe An-32 til afløsning af C-47. 
• Finnaviation, et lokalflyveselskab, 
hvori Finnair har 60% af aktierne, har 
indsat to Bandeirante på forbindelser 
mellem ni byer i det nordlige Finland. 
• Embraer EMB-120 Brasilia er et 
projekteret 30-sædet trafikfly med to 
1.500-.hk P & W PT7A-1 turbinemotorer. 
Vil kunne leveres i slutningen af 1983. 
• En Gossamer Albatross, mage til den, 
der anvendtes ved den første menneske
drevne flyvning over Kanalen, udprøves 
nuaf NASA. 
• Paris-salonen 1981 afholdes 5. - 14. 
juni - men altså først næste år. 
• Gates Learjet 50 prototype nr. 2 var i 
luften første gang den 15. november. 
Typegodkendelse af det »bredkroppede« 
jetforretningsfly ventes næste år, og der 
er allerede over 120 faste bestillinger. 
• Beldringes hovedbygning skal nu ud
vides for 2,6 mio., og der tages ved 
udbygningen hensyn til, at bygningen 
skal kunne opdeles, hvis der bliver char
tertrafik fra pi adsen. 
• British Caledonian har bestilt tre A310 
Airbus til levering i februar-april 1984. 
• Grob er langt fremme med prototypen 
til et nyt tosædet motorsvævefly i glasfi
ber. Det får en 80 hk Limbach 2000 motor, 
har sæderne side ved side, tohjulet fast 
understel og ser konventionelt ud, men 
naturligvis mere afrundet og elegant end 
de tidligere træ-og-stålrørs-motorsvæve
fly. Første prøveflyvning ventes tidligt i 
1980. 
• Gu/fstream III leveres i første eksem
plar til flyvevåbnet i november 1981. Det 
er serie nr. 249 fra den fælles Gulfstream 
li/III-linie, som får dansk serienummer F-
249. F-313 ventes i december 1981 og F 
330 i marts 1982. F-249 skal virke som 
prototype for den omfattende og specielt 
danske avionics-udrustning. De danske 
Gulfstream får samme gråhvide bemaling 
som F-16. 
• F-16skal betales lempeligere end først 
aftalt. Af de 2,8 mia.kr. betales 564 i hvert 
af årene 1979-1982, derpå 390 i 1983 og 
165 i 1984. De 50-100 mio. i told til EF's 
fælles kasse har man som de andre 
europæiske F-16-lande besluttet Ikke at 
betale. 
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Dansk f/yindustri i BO'erne 

JØRGEN HØYER A/S 
F-16-produktionen tilfører dansk industri know-how 

Teknologisk set kan flybygning inddeles i tre 
epoker, siger fabrikant Jørgen Høyer. I de 
første år byggede man flyene af træ og 
lærred. Fra midten af 30'erne gik man over til 
at bygge flyene af letmetalplader, men i dag 
kræver flybygning kompliceret arbejde på 
værktøjsmaskiner. Det gælder ikke alene 
flyenes struktur, men også alle de mange 
komponenter, der er bydende nødvendige 
for at fly kan fungere. 

Træalderen var vi med i herhjemme, men 
ikke den følgende, hvor det var »blikken
slagerarbejdet«, der dominerede. At vi nu er 
kommet med i den tredje epoke skyldes 
kompensationsaftalerne i forbindelse med 
anskaffelsen af F-16 jagere. Bygge komplette 
fly kommmer vi næppe til at gøre igen, men 
Jørgen Høyer tror bestemt ikke, at den 
danske produktion af flydele ophører, når 
den sidste stump til F-16 er leveret. Produk
tionen af komponenter til F-16 har ikke alene 
tilført dansk industri nyt udstyr og know
how, men også selvtillid. »i dag ville jeg ikke 
være bange for at henvende mig til fx Boeing 
og tilbyde at være med i produktionen af dele 
til deres nye fly - det havde jeg bestemt ikke 
turdet for tre år siden!« 

Begyndte som 20-årig 
Jørgen Høyer var kun 20 år, da han i 1946 
etablerede sin egen finmekaniske virksom
hed, der hurtigt specialiserede sig i auto
matdrejning. De første år lavede man alt 
muligt, men i 1953 fik man en kontrakt fra det 
amerikanske forsvar på brand rør til granater, 
og det har siden da været fabrikkens vigtigste 
artikel. Produktionen hos Jørgen Høyer er i 
det hele taget næsten 100% forsvarsorien
teret. Man har fx lavet beskyttelsesmasker til 
forsvaret (på canadisk licens) og ammunition 

Bevægesystemet til forkantflaps pa F-16. 
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til 30 mm maskinkanoner, bl.a. til flyve
våbnets Draken. 

Fabrikken lå oprindelig i København, men 
flyttede snart til Gentofte. Den første del af 
den nuværende fabrik i Søsum nordvest for 
København blev opført i 1953. En del år 
bevarede man fabrikken i Gentofte, ligesom 
man også havde en afdeling i Frederiksværk, 
men efter at sidstnævnte nedbrændte i 1974, 
udbyggede man Søsum-fabrikken og sam
lede al produktion her. 

Det kan være svært at finde fabrikken, der 
ikke alene ligger i landlige omgivelser, men 
også er delvis nedgravet i jorden. Det er nu 
ikke på grund af vor militære produktion, 
fortæller Jørgen Høyer, men fabrikken skulle 
ligge 200 m fra naboskellet, og her var i 
forvejen et stort hul i jorden, hvor man havde 
gravet efter grus. Og der lagde vi så fabrik
ken, men efterhånden som vi har ekspande
ret, har vi måttet grave hullet større og større. 

Jørgen Høyer har i mange år været ivrig 
pilot og var for nogle år siden meget aktiv på 
det organisatoriske område, fx var han en tid 
formand for Sportsflyveklubben og medlem 
af Motorflyverådet. Da han købte Ravns
bjerggård i Søsum og byggede fabrikken her, 
blev der også plads til en flyveplads med to 
600 m græsbaner, der en årrække figurerede i 
KDA's Airfield Manual. At den ikke gør det 
længere, skyldes ikke at den er blevet 
nedlagt, men at den ligger i Værløses 
kontrolzone, og at man fra flyveledelsens 
side gerne så trafikken på den begrænset 
mest muligt. Nu bruges den kun af Jørgen 
Høyers tomotors Aero Commander. »Vi skal 
fx ofte til møder i Hærens Materielkomman
do, der nu ligger i Hjørring, og så er det 
praktisk at have sit fly stående lige uden for 
kontoret«. 

Fabrikant 
Jørgen Høyer. 

Fabrikken brændte 
Det var nu ikke på grund af sin mangeårige 
flyveinteresse, at Jørgen Høyer blev interes
seret i at være med producent på F-16. Da den 
europæiske produktion af flyet skulle for
deles på de fire partnere, var det naturligt, at 
Holland/Belgien satte sig på det meste af 
strukturen og på monteringen. De havde jo 
en flyindustri i forvejen . Elektronikken kunne 
ikke give Danmark nok kompensation, og 
Industrirådet blev derfor anmodet om at 
formidle kontakt med firmaer, der kunne 
være interesserede i at være med til at 
fremstille flykomponenter. 

Og det var Jørgen Høyer. Han havde en 
finmekanisk virksomhed med mange års 
erfaring i at arbejde efter amerikanske for
skrifter og med små tolerancer, og han var 
klar over, at markedet for brandrør er ret 
begrænset for en fabrik i Danmark. Af 
udenrigspolitiske grunde er det kun få lande 
man kan eksportere til, og selv inden for 
NATO-landene (og EF) er der både hård 
konkurrence og protektionisme. Skulle fir
maet fortsat ekspandere, måtte det altså ske 
på andre felter end det hidtidige. 

Henvendelsen fra Industrirådet kom i øv
rigt i eftersommeren 1974, endnu inden der 
var truffet beslutning om hvilken type jagere, 
de fire NATO- lande skulle anskaffe, og i de 
følgende måneder fik Jørgen Høyer besøg af 
delegationer fra alle fire fabrikker, der var på 
tale, nemlig Dassault, General Dynamics, 
Northrop og Saab-Scania. Men så ned
brændte fabrikken i Frederiksværk til grun
den den 6. dec. 1974. Man reddede kun en 
lastbil, en gaffeltruck og en skrivemaskine, 
mens alle de værktøjsmaskiner, der skulle 
bruges til en eventuel produktion af flydele, 
blev totalt ødelagt. 

Der fulgte nu nogle døgn med spekulatio
ner for Jørgen Høyer. Skulle han helt opgive 
planerne om at blive flyfabrikant? Han vidste 
jo ikke, om han overhovedet fik nogen 
bestilling på flydele. Så tog han en dristig 
beslutning og rejste til Garrett-fabrikken i 
USA, og spurgte hvilke maskiner, de ville 
bruge til produktion af flapdrev til F-16, for 
det havde han tænkt sig at skulle fremstille til 
det europæiske konsortium. 

Til at begynde med var de lidt tøvende, 
fortæller Jørgen Høyer. De sagde, at de kun 
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havde leveret udstyret til prototyperne, og at 
det slet ikke var sikkert, at det var dem, der fik 
produktionskontrakten, hvis det overhovedet 
blev F-16, der blev valgt. Men jeg pressede 
på, for jeg skulle af hensyn til min brand
forsikring afgive bestilling på nye maskiner 
inden en måned efter branden, og julen kom 
ærlig talt noget på tværs det år! Men de var 
klar over, at blev det F-16 og fik de ordren, så 
skulle de samarbejde med en europæisk_ 
producent, og så kunne de jo lige så godt 
allerede nu give mig de nødvendige oplys
ninger om maskinpark m.v. 

Det var måske højt spil, fortsætter Jørgen 
Høyer, men havde jeg ikke maskinerne, 
kunne jeg ikke få ordren, og fik jeg ikke 
ordren, kunne jeg jo nok få noget af min 
investering tilbage ved at sælge maskinerne. 
Men som bekendt blev F-16 valgt, og Garrett 
fik ordren på flapdrevene med mit firma som 
underleverandør. Det var en kontrakt på ca. 
100 mio. kr. Vi leverede de første rigtige 
seriefremstillede flapdrev i juli 1978 og skal 
fortsætte med den nuværende ordrebehold
ning frem til 1983, men håber - og venter -
naturligvis at få yderligere bestill inger, for F-
16 produktionen slutter jo ikke med de fly, der 
nu er kontrakt om. Vi bliver da også jævnligt 
anmodet om at give tilbud på leverancer, der 
strækker sig frem til sidst i 80'erne. 

Sådan virker flapdrevet 
På F-16 sidder flapsene ikke som på de fleste 
fly på bagkanten, men på forkanten af 
vingerne, og deres formål er ikke blot at 
forbedre start- og landingsegenskaberne. 
Det er manøvreflaps, der forbedrer forholdet 
mellem opdrift og modstand og derved giver 
flyet bedre drejeevne. Endvidere forbedrer de 
den lodrette hales effektivitet ved store 
indfaldsvinkler og forsinker eller undertryk
ker buffetlng. 

Kraften til at bevæge flapsene med kom
mer fra en hydromekanisk kraftenhed, der er 
placeret på centerlinjen i flyets øverste 
kropdel. Drivkraften leveres af to hydrau
liske motorer, der trækker på hver sit hydrau
liske system. Drejningsmomentet overføres 
til aktuatorer i vingerne gennem kardan
aksler og en keglehju lsgearkasse, der opere
rer med en maxi mal hastighed på 1.400 o/m. 

Hver af de to forkantflaps manøvreres af 
fire dreje-aktuatorer, forsynet med planet
gear. Aktuatorerne er lavet af stål og anbragt 
på den forreste vingebjælke. Aktuatorerne på 
de fire positioner nærmest kroppen er ens og 
indbyrdes udskiftelige og det samme er 
tilfældet med de fire aktuatorer på de ydre 
positioner. I systemet indgår endvidere en 
bremse mod assymmetrisk virkning, placeret 
i vingetippen. 

Hele flapdrevsystemet vejer omkring 75 kg. 
Størst operationshastighed er 35° /sek, når 
begge hydraulsystemer er tilsluttet. Med kun 
et system er hastigheden noget lavere. Det er 
konstrueret til en driftstid på 8.000 timer. 

Præcision og kontrol 
Selvom flapdrevets enkeltdele er små, er de 
dog mange gange større end de dele, der 
indgår i brandrørene. Men de stiller samme 
krav til præcision. Og i modsætning til 
brandrørsproduktionen, hvor man kan nøjes 
med en stikprøvekontrol, skal samtlige fly
dele kontrolleres, ikke blot når de er færdige, 
men ofte flere gange mellem de enkelte 
arbejdsprocesser, fx for at sikre at de ikke har 
fået forkert varmebehandling. 

Bevægeenheden, som Jørgen Høyer bygger. 

Det er ikke nogen hemmelighed, at de 
europæiske F-16 bliver dyrere end de ameri
kanske, hvilket bl.a. skyldes, at man i USA i 
langt højere grad end i Europa anvender 
skifteholdsarbejdere og derfor bedre kan 
udnytte de kostbare værktøjsmaskiner. Men 
hos Jørgen Høyer arbejder man i visse 
afdelinger 24 timer i døgnet 6 dage om ugen 
og udnytter derved maskinparken 144 timer 
om ugen mod ellers kun 40. Det sker i fuld 
forståelse med de ansatte, som også ser 
deres interesse i, at firmaet kan levere til 
konkurrencedygtige priser og derved sikre 
dem varig beskæftigelse. Fra firmaets side 
søger man at gøre skifteholdsarbejdet mere 
tillokkende ved , at der så kun arbejdes tre 
dage om ugen, men til gengæld 12 timer pr. 
skift. 

En så intensiv udnyttelse af maskin-parken 
kræver en nøje planlægning, og at denne 
overholdes, for det er jo næsten umuligt at 
indhente forsinkelser ved hjælp af over
arbejde, når man i forvejen arbejder 24 timer i 
døgnet. Alt arbejde er i øvrigt på timeløn. 

Flapdrevet er som nævnt konstrueret af 
Garrett Airesearch, og man har fra den 
amerikanske fabrik modtaget arbejdsteg
ninger, materialespecifikationer og for
skrifter for, hvordan arbejdet skal udføres, i 
hvad rækkefølge de enkelte operationer skal 
udføres, o.s.v. Jørgen Høyer køber selv alle 
materialer til flapdrevproduktionen. Og her 
er det en stor fordel, at Jørgen Høyer på 
forhånd havde sikret sig, at hans fabrik havde 
de samme maskiner som Garrett. Det havde 
fx gjort det muligt at få leveret program
meringsbånd til de tapestyrede værktøjs
maskiner. 

Inden man kunne gå i gang med produk
tionen, skulle alle tegninger omsættes til den 
danske standard (amerikanerne bruger et 
andet projektionsforhold end vi gør) og alle 
mål omregnes fra tomme til millimeter. Det 
går dog ikke ud over den indbyrdes udskifte
lighed mellem de europæiske og ameri
kanske komponenter, for man anvender 2 
decimaler! Og der står Garrett på de kompo
nenter, der forlader fabrikken i Søsum. Den 
eneste måde hvorpå man kan se, at de ikke er 
lavet i Los Angeles, er at der med små 
bogstaver står Made in Den mark. 

Vi laver præcis lige så godt arbejde som 
amerikanerne, siger Jørgen Høyer, og vore 
medarbejdere er dygtigere. Det er jo ikke 

sådan hos os, at man den ene dag står på en 
tankstation og den næste passer en kompli
ceret fræser. Og på nogle områder ervi bedre 
end amerikanerne. Vi udvikler selv nye 
produktionsmetoder, naturligvis under nøje 
overholdelse af forskrifterne, for man kan 
ikke uden videre bytte om på de enkelte 
processer. Med den hidtil anvendte teknik 
tager det ca. 30 minutter at fræse tandhjuls
tænderne i et aktuatorhus. VI har nu anskaffet 
en maskine, der med hydraulisk kraft trækker 
en dorn gennem huset og derved »rømmer« 
tænderne frem. Det tager kun et minut - og 
sådan en maskine har de ikke hos Garrett! 

Nye produkter til flylndustrlen 
Jørgen Høyer, der beskæftiger 367 medar
bejdere, havde i 1979 en omsætning på 85 
mio. kr., hvoraf de 35 mio. skyldtes F-16 
programmet. Chef for dette er et andet kendt 
navn fra almenflyvning Jørgen Larsen, der 
var teknisk direktør for Business Jet Flight 
Center og oprindeligt pilot i flyvevåbnet. 

Som nævnt regner Jørgen Høyer med at 
skulle fremstille flapdrev til F-16 mange år 
endnu, men man ville gerne udnytte den 
indvundne know-how og maskinparken til 
andre opgaver for flyindustrien. Man har 
allerede fået ordre på fremstill ing af såkaldte 
beams levers til Westland Lynx helikopterens 
rotorhoved. Fra England får man leveret 
enmer af smedegods, der maskinarbejdes, 
varmebehandles og overfladebehandles, 
hvorved vægten reduceres fra 10,7 til 3,5 kg. 

Som F-16 kontrakten er det en kompensa
tionsbestilling på grund af købet af helikopte
re til søværnet, og i forbindelse med købet af 
Gulfstream III bliver der også tale om 
kompensationsordre til dansk industri. Det er 
dog endnu for tidligt at sige, om fabrikken i 
Søsum får del i disse ordrer, som ikke 
nødvendigvis bliver direkte til Gulfstream, 
men Jørgen Høyer er fast besluttet på, at 
dansk industri og hans firma skal gøre sig 
gældende i 80'ernes produktion. Og hvorfor 
skal der kun gives kompensation for militære 
flykøb, spørger han. Jeg synes det er lidt 
urimeligt,atetfirmasom McDonnell Douglas i 
de senere år har kunnet få lov til at sælge 60 
DC-9 og 5 DC-10 til SAS uden til gengæld at 
placere en eneste ordre hos dansk industri. 
Det bør ikke have lov til at gentage sig med 
Airbus! H.K. 
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Eksperimentalfly 
0 • 

pa veJ 
Amatørbygning af fly i Danmark er en 
gammel foreteelse, for så vidt som fx svæve
flyverne i 30'erne og 40'erne næsten udeluk
kende selv fremstillede deres fly. Det holdt de 
imidlertid op med, men til gengæld fik KDA i 
S0'erne startet en hjemmebyggerbevægelse 
af motorfly, hovedsageligt af de franske typer 
Jodel D. 112 og Druine Turbulent, og siden er 
der registreret et halvt hundrede amatørbyg
gede motorfly i Danmark. 

Disse typer er imidlertid efterhånden blevet 
til veteranfly, og nybygning af dem er næsten 
gået helt i stå, omend en Jodel sidst på året 
blev færdig på Bornholm. Ganske naturligt 
har byggeinteresserede mere lyst til at 
fremstille nogle nyere typer. Men her stødte 
man på et mangeårigt princip i luftfartsdirek
toratet: de pågældende typer skulle have fuld 
typegodkendelse i oprindelseslandet. 

At de hidtidige typer har haft dette, har 
været en stor fordel for dem, der fløj med 
dem, idet de også fik et fuldt dansk luftdyg
tighedsbevis og derfor kunne færdes frit 
rundt i Europa helt på lige fod med fabriks
byggede fly. 

Der er bare den hage ved det, at det er 
meget kostbart at få en fly fuldt typegod
kendt, og i mellemtiden fandt man i USA og 
andre lande på den udvej, der hedder 
eksperimentalfly, hvortil man stiller lempeli
gere krav, men til gengæld påfører dem visse 
restriktioner. 

I mange år holdt luftfartsdirektoratet på sit 
gamle princip, hvorfor eksperimentalklassen 
var tabu i Danmark. Den forudsætterimidler
tid også en organisation, der er i stand til at 
forvalte en eventuel tilladelse til bygning af 
sådanne fly, og når først en amatørbygger var 
færdigt med sit eget byggeri, var han ikke 
særligt interesseret i at organisere sig, og 
dette blev først en realitet, da KZ & Veteranfly 
Klubben dannede en afdeling for hjemme
byggere for så i 1979 at blive tilsluttede 
Experimental Aircraft Association i USA, 
ligesom mange tilsvarende organisationer i 
europæiske lande er det. 

Luftfartsdirektoratets udkast 
Samtidig skete der en udvikling i luftfarts
direktoratet, som nu kunne tænke sig at gå 
med til eksperimentalfly, og i det sidste år er 
disse tanker blevet sat på papiret i form af fire 
BL'er, der ifølge MfL nr 89/79 af 29. oktober 
blev udsendt til offentlig høring. 

De fire BL'er er dels nye udgaver af BL 1-5 
Amatørbygning af luftfartøjer, BL 1-6 Vedli
geholdelse af amatørbyggede luftfartøjer og 
1-12 Luftdygtighedsbeviser, dels en helt ny 
BL 2-2 Autorisation af organisationer til 
konstruktion, fremstilling og vedligeholdelse 
af luftfartøjer på amatørbasis. 

Det fremgår af kommentarerne og af 
udkastet, at direktoratet ikke vil give nogen 
organisation eneret på at styre amatørbyg
ningen, hvilket er et gammelt princip; men 
der er næppe risiko for, at der opstår større 
mængder af disse. I princippet kan man 
imidlertid bygge som enkeltperson, men det 
vil formentlig blive undtagelsestilfælde. 

Den gamle ordning bortfalder 
Det fremgår også, at der i fremtiden vil blive 
udstedt det nye eksperimentalluftdygtig
hedsbevis også til typer, der hidtil har fået 
standard luftdygtighedsbevis. Hvorfor? 
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Fordi et standardluftdygtighedsbevis ikke 
bare går på typegodkendelsen, men også på 
den måde, hvorunder flyet fremstilles og 
vedligeholdes, og på dette punkt har den 
danske praksis ikke været 100% »vandtæt« i 
overensstemmelse med ICAO-reglerne, og vi 
hævdes at være det eneste land, der kører på 
den måde. Så samtidig med, at man som 
andre lande indfører eksperimental luftdyg
tighedsbevis, har man ikke rigtigt nogen 
undskyldning længere for at bibeholde den 
gamle ordning, hævder man i Codanhus. 

Man bibeholder dog en overgangsbestem
melse, således at fly påbegyndt inden 1. 
november 1979 kan færdiggøres efter de 
gamle regler og få deres standardluftdygtig
hedsbevis, forudsat dette sker inden for 5 år. 

Hvad er det da for restriktioner, derindføres 
med eksperimentalklassen? Ja, det er lidt i 
retning af den helt specielle tilladelse, som 
Arne Hollænder for godt 20 år siden fik for sin 
en sæd ede AH-1, der var bygget helt uden for 
alle regler, men hvor man fandt resultatet så 
godt, at han fik lov at flyve, men kun over 
områder, hvor han fik tilladelse . 

Så langtskal vi dog ikkeidag,forreglerne 
gælder umiddelbart over dansk område og 
over lande, der giver samme tilladelse. Det er 
i øjeblikket kun de skandinaviske lande, og 
da det efter et forsøg for nogle år siden ikke 
har vist sig muligt at få en fælles europæisk 
tilladelse igennem, må man i gang med 
bilaterale aftaler med hvert enkelt aktuelt 
land - først og fremmest Vesttyskland, hvis 
evne til at virke spærrende allerede har vist 
sig i år, da man indførte anderledes krav til 
radioudstyr end andre lande. 

Hvad er tæt bebyggelse? 
Eksperimentalfly må efter udkastet kun an
vendes til privatflyvning, ikke flyve under 
IFR-forhold og ikke flyve over tæt bebyggel
se. Det sidste er vel for at forebygge kritik, 
hvis et sådant »hjemmelavet« fly skulle 
havarere over eller i en by. Nu skal man 
ganske vist i forvejen ifølge lufttrafikreglerne 
flyve i en sådan højde, at det i nødstilfælde er 
muligt at lande uden fare for personer eller 
ejendom på jorden, men man kan fravige 
minimumsflyvehøjderne ved start eller lan
ding på godkendt flyveplads. 

Men det sidste kommer altså ikke til at 
gælde eksperimentalfly. Skal man lande på 
Skovlunde en dag, hvor bane 23 er i brug, må 
man opgive tanken. Og for hver flyveplads, 
man skal besøge, må man overveje, om man 
kommer i karambolage med den regel. Og 
om man fx nok kan lande, men ikke kan være 
sikker på at kunne starte derfra igen næste 
dag, osv. 

Hertil kommer, at det i Danmark ofte er 
svært at afgøre, hvad der anses for tæt 
bebyggelse. Der foreligger nok nogle domme 
herfor, men de giver næppe her klare 
retningslinier. 

Andre nye begrænsninger er, at ordningen 
begrænses til fly med største startvægt 2730 
kg, hvilket næppe vil virke hæmmende, samt 
at der højst må være to personer ombord 
hermed er det altså fremover ikke muligt at 
lave de modificerede 3-4-personers Jodel'er, 
eller at flyve med restaurerede større fly med 
mere end to ombord. 

En lempelse i forhold til de hidtidige regler 
er, at man - hvis man ellers er rimeligt erfaren 
- kan få lov til selv at prøveflyve sit fly. Hidtil 
har det normalt skulle være en indehaver af 
B-certifikat, dog kunne byggeren få lov, hvis 
han i forvejen var certificeret til typen . 

Fremover vil man normalt selv skulle lægge 
krop til førsteflyvningen af sit værk. Det må 
især siges at være rimeligt, hvis det fx er en 
helt ny type, hvad reglerne nu muliggør. 

3 slags luftdygtighedsbeviser 
Den nye BL 1-12 giver mulighed for at 
udstede tre slags luftdygtighedsbeviser i 
Danmark: standard, eksperimental samt eks
portluftdygtighedsbevis. 

Standard erklærer, at flyet opfylder de i 
Chicago-konventionen opregnede krav. Det 
forudsætter vedligeholdelse i overensstem
melse med ordlyden af den til enhver tid 
gældende BL 1-3 om fremstilling og vedlige
holdelse af fly. Byggerne af fly med standard 
luftdygtighedsbevis efter den gamle ordning 
må dog fortsat selv inspicere og vedligeholde 
dele, de selv har bygget. 

Begrænsningerne i anvendelse af experi
mentalfly har vi omtalt. 

Eksportluftdygtighedsbevis er en praktisk 
foranstaltning, når fly, motorereller propeller 
skal udføres af riget. 

Herudover kan direktoratet i særlige tilfæl
de udstede tilladelser til flyvning over dansk 
territorium med fly, som ikke har gyldigt 
luftdygtighedsbevis, fx færgeflyvninger til 
eller efter reparation, prøveflyvninger af 
prototyper eller amatørfly etc. 

Den ny BL om amatør
organisationer 
BL 2-2 giver de krav, man vil stille til 
organisationer for konstruktion og fremstil
ling af fly på amatørbasis, altså fx KZ & 
Veteranfly Klubben eller Polyteknisk Flyve
gruppe. Sådanne organisationer skal af di
rektoratet skønnes egnede til forsvarligt at 
varetage de med godkendelsen følgende 
forpligtelser og de skal være ikke-erhvervs
mæssige. 

De skal have en opbygget klart fastlagt 
organisation med byggehåndbog og regler, 
tekniske konsulenter, kontrollanter osv. 

Flyet skal bygges efter styrkeberegninger 
og med prøvebelastninger, der mindst opfyl
der styrkekravene i FAA's FAR 23 og 27 for 
hhv. flyvemaskiner og gyrokopter/ helikopte
re. 

Og de skal støjcertificeres i overensstem
melse med BL 1-14, hvilket sikkert nok kan 
give visse vanskeligheder, da dette hidtil ikke 
har været krævet af kendte typer i oprindel
seslandet. Hertil kommer, at kravene jo er 
særligt strenge, da de fleste fly er forholdsvis 
lette, og mindre fly som bekendt ikke må 
larme så meget som store. 

Kan man amatørbygge svævefly efter de 
nye regler? I praksis skulle det være muligt, 
og der amatørbygges svævefly især i USA, 
men nogle af de amerikanske typer er også 
bygget i skandinaviske lande. Også motor
svævefly skulle i princippet være mulige, men 
så må man nok modificere bestemmelsen i 
udkastet om, at motoren skal have to af 
hinanden uafhængige tændingsanlæg. 

Om også hængeglidere kan gå ind i 
systemet, er et spørgsmål, som man med 
henblik på den fremtidige udvikling af denne 
kategori nok bør se lidt nærmere på. 

- Kort sagt: Udkastene tegner til at indvar
sle en ny epoke i dansk amatørbygning af 
luftfartøjer, men de indeholder også spørgs
mål, som må afklares, hvorfor alle interesse
rede forhåbentlig har benyttet sig af mulig
heden for at studere udkastene og udtale sig 
om dem. 
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MERE 
FRA 
OSHKOSH 
Når de nye regler for amatørbygning træder i 
kraft, kan vi forhåbenligt vente nogle mere 
spændende typer end de efterhånden lidt 
• triste«, der hidtil har domineret herhjemme. 
Måske nogle af dem, som vor fotograf J. M. G. 
Gradidge tog billeder af, da han i sommer 
besøgte EAA stævnet i Oshkosh. 

C. G. Taylor,der er manden bag Piper Cub 
(født Taylor Cub) og senere Taylorcraft, er 
stadig aktiv, selv om han nu må nærme sig de 
80. Hans seneste konstruktion, Taylor Bird er 
af helmetalkonstruktion og har skubbende 
propel og en japansk Subaro bilmotor på 65 
hk. Vingerne kan foldes bagud, så flyet kan 
bugseres efter en bil. Næsesektionen med 
førerskærm kan køres fremefter på skinner, 
så man kan komme op i cockpittet. 

C. W. Stoskobe fra Californien viste et lille 
ensædet fly, som af en eller anden grund 
kaldes Murphy's Mouse (er det den Murphy, 
som Murphy's lov er opkaldt efter?). Den er 
hovedsageligt opbygget af glasfiber og 
skumplastic og har en motor, baseret på VW 
1700. Spændvidden er kun 6,10 m, og den 
vejer ikke mere end 376 kg, men hastigheden 
er 240 km/t. Hvorfor den er camouflage
malet og har Royal Air Force kokarder, vides 
ikke - men den ligner en jager fra anden 
verdenskrig, bortset fra næsehjulet. 

Der konstrueres stadig biplaner, og en type 
som Durand Mk. V har linjer, som ingen 
Cessna villeskamme sig over. Undervingener 
væsentlig større end overvingen og placeret 
længere fremme. 

Quickie, som vi omtalte udførligt i oktober, 
debuterede på Oshkosh i 1978. I 1979 var der 
tre med, bl.a. en canadisk-bygget. Den i 
specifikationen opgivne rejsehastighed på 
195 km/t synes dog at være overdrevet. Flight 
International siger 132 km/t, og det er jo også 
pænt, når motoren kun er på 18 hk! 

Burt Rutan's seneste konstruktion Defiant 
vil ikke kunne bygges efter de nu påtænkte 
danske regler, for den er firesædet. Den er nu 
også tænkt som et fuldt certificeret fly, der 
skal gå i produktion i 1983, formentlig i en 
letmetaludgave, som menes at blive lettere 
end prototypen, der er af glasfiberkonstruk
tion. 

Defiant har som Rutan's tidligere konstruk
tioner tandemvinger og kun optrækkeligt 
næsehjulsben. Den har to 180 hk Lycoming 
motorer, anbragt a la Cessna Skymaster, og 
siges at kunne rejse med 330 km/t med kun 
55% effekt og et brændstofforbrug på 52 
I/timen. Flyet har udført en række bemærkel
sesværdige flyvninger, fx en på 15:36 timer på 
standard-brændstofbeholdningen og en 
flyvning tværs over USA med kun en mellem
landing, ligesom den har været oppe i 28.000 
fod. 

Rutan siger, at serieudgaven skal have 180 
hk motorer, constant-speed propeller og 
plads til fem personer. 

Fra oven: Taylor Bird, Murphy's Mouse, 
Durand Mk V, Quickie, Rutan Defiant. 
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Fly-· 
fabrikken 
i Susque
hannadalen 

Besøg hos Piper syv år 
efter Syndfloden 

I den lille by Lock Haven er ni ud af ti 
beboere beskæftiget ved flyfabrikken, papir
møllen eller en mindre farve- og lakfabrik. 

Piper Aircraft Corporation er langt den 
største af de tre arbejdspladser. 

Byen ligger i et dalstrøg i Pennsylvaniens 
grønne foldebjerge, omgivet af stejle skov
klædte skråninger. I den samme dal lidt 
længere nede ad Susquehanna floden ligger 
en anden industriby, Williamsport, hvor Ly
coming fremstiller flymotorer. Ved begge 
fabrikkerne ligger en flyveplads, og der er en 
livlig trafik af småfly ind og ud af dalen. 

Den store oversvømmelse 
I juni 1972 gik floden over sine bredder. 
Voldsomme regnskyl og smeltevand fra 
bjergene dannede en rivende strøm, som 
skyllede huse langs flodlejet bort. Byen var 
helt uforberedt og ganske forsvarsløs overfor 
naturens pludselig hærgen. De mange fly på 
fabrikken blev fanget i en fælde, da uvejret 
gjorde det umuligt at flyve dem i sikkerhed. 
Efter syndfloden var der kun en ting at gøre: 
De mange vandskadede fly blev trukket hen i 

Et kig ind i en af samlehallerne. 
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En Tomahawk p;J vej ned mod Lock Haven lufthavnen, hvor floden ses i forgrunden. 

et hjørne af fabriksområdet og kvaset til 
ukendelighed under tunge buldozere. Hun
drede fabriksnye fly til en værdi af 35 
millioner kr! Derefter blev det hele dækket til 
af et lag jord, og •begravelsespladsen« 
fremtræder idag som en forhøjning over 
dalbunden , en ti lflugts-ø i tilfælde af nye 
oversvømmelser. 

En del af hangarerne er siden blevet sikret 
med vandtætte porte, og en diskret streg 2,5 
m oppe på væggen minder om, hvortil 
vandstanden nåede. 

Serieproduktion i hånden 
Da jeg sidste sommer besøgte fabrikken, var 
pladsen igen oversvømmet, denne gang ikke 
af vandet, for Susquehanna rislede stille og 
fredeligt i sit brede stenede leje; men af flere 
hundrede småfly, som ventede på at blive 
solgt. Række efter række af hvidmalede 
Tomahawks var parkeret i græsset, nogle 
med snurrende propel, tomme og fortøjede. 
Motorerne blev rørt med et par ugers mel lem
rum for at holde cylinderrusten i skak, og en 
gang om måneden fik de en tur i luften. 

Medens det for tiden kniber lidt med 
afsætningen af de enmotorerede, er der. 
mægtig gang i salget af tomotorede. I Lock 
Haven fremstiller man hele serien af Cheyen
ne I, li og III og Aztec F. Desuden produceres 
stadig den gode gamle Super Cub og 
Pawnee. Leveringstiden for de tomotorede er 
for tiden mere end et år. 

Det er interessant at se, hvor håndsværks
mæssigt produktionen foregår, selv om der 
her er tale om ret store serier. 

De fleste strukturdele tilpasses individuelt 
og mærkes straks med et serienummer, så de 
senere kan finde sammen igen under de 
forskellige monteringsstadier. Vægt og ba
lance kontrolleres flere gange under monta
gen. 

Når flyene ruller ud til prøveflyvningerne, 
står overfladen endnu i blank aluminium eller 
gulgrøn primer, med hvide partier af glasfi
berarmeret epoxy omkring indsugningsåb
ninger, næseparti og andre formmæssigt 
komplicerede strukturer. Først senere, når 
flyet er teknisk godkendt, sendes det til 
malerværkstedet for at blive lakeret. 

Som et led i prøveflyvningerne checkes 
afisningssystemet af på en ret realistisk 
måde. Man flyver op i en højde et godt stykke 
over nulgraden, hvor en Cheyenne, udstyret 
med et hængende arrangement af sprinklere, 
sprøjter flyet til med en kunstig underafkølet 
regn . I tilfælde af problemer med systemet 
kan piloten blot gå ned i lavere højde, hvor 
isen ret hurtigt vil smelte af. 

Piper er optimistisk 
De kilometerlange bilkøer ved tankstationer
ne, som man kunne opleve i sommer, har 
naturligvis også givet almenflyvningen noget 
at tænke på, selv om benzinmanglen hidtil 
kun har ramt bilisterne for alvor, og kun i 
bestemte områder af USA, især omkring de 
store byer. 

Piper tager dog situationen ganske roligt. 
Foreløbig kan almenflyvningen let klare 
konkurrencen med hensyn til benzinøkono
mien. Man ser endog frem til, at luftfartssel
skaberne må aflyse en del urentable ruter, 
efterhånden som brændstofpriserne stiger, 
og flere flyrejsende derfor må benytte mindre 
fly. 

Carl Georg Rasmussen 
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Tornado ADV supersonisk på første 
flyvning 

Den 27. oktober var prototypen t il Tornado 
Air Defence Variant i luften for første gang. 
Den medførte sin primære bevæbning, fire 
Sky Flash missiler under kroppen, og nåede 
en hastighed på Mach 1,2. 

På sin næste flyvning nåede den op på 
Mach 1,6 og på den tredje Mach 1, 75. lait fløj 
man 8:15 t den første uge, hvor der også blev 
foretaget en natlanding og en lufttankning 
fra en Victor. 

David Eagles, der er chefpilot ved British 
Aerospace' fabrikken i Warton, var pilot på 
den første og flere af de følgende flyvninger. 
Han siger, at et af de store plusser ved den 
nye Tornado er den forbedrede acceleration 
ved supersonisk fart på grund af den længere 
krop og det deraffølgende»finenes ratio«. Det 
er af største vigtighed når man skal intercepte 
etmål. 

Endnu to Tornado ADV skal prøveflyves I 
år. 165 er i ordre til Royal Air Force, der 
betegner typen som F. Mk. 2. Den skal først i 
brug i 1984, men på grund af »jagerhullet« vil 
man søge at fremrykke dette tidspunkt. Vi 
henviser i øvrigt til beskrivelsen i oktober
nummeret. 

Tornado ADV med fire Sky Flash missiler og vingerne 
lydhastigheden på sin første prøveflyvning. 

DC-9-80 i luften 
Den 18. oktober var DC-9-80 i luften for første 
gang. Flyvningen der varede 2½ time, udgik 
fra Long Beach lufthavnen ved Los Angeles, 
men landingen fandt sted i Yuma i Arizona, 
hvor McDonnell Douglas har sit udprøv
ningscenter for civile fly. Piloter var H. H. 
Knickerbocker og John P. Lane, flyveprøve
ingeniør Virginia Clare (ja, det er en pige) . 

McDonnell Douglas vil anvende tre DC-9-
80 i certificeringsprogrammet, der beregnes 
at kræve 1.000 flyvetimer og vare 8 måneder. 
Udgifterne hertil anslås til$ 36,5 mio. 

Super 80, som den nye version også 
kaldes, er 45,05 m lang, 6,77 m længere end 
den af SAS anvendte DC-9-40. Spændvidden 
er 32,86 m _mod 28,47 m for de t idligere 
modeller af DC-9, og vingearealet er 28% 
større. Der kan medføres 172 passagerer, 
men et typisk arrangement er 137 i en 
blanding af 1. klasse og økonomiklasse eller 
155 på »fællesklasse«. Det maksimale god
kendte passagertal for DC-9-30, den mest 
udbredte variant, er 115 og for den noget 
længere DC-9-50 er det 139. Sæderne i DC-9 
er anbragt med 5 på tværs. 

Andre ydre forskelle er det større haleplan 
og en stor »filet• (fillet), hvor vingen og 
kroppen mødes. Men også nacellerne er 
ændret. De er 1,3 m længere, og luftindtagets 
diameter er 22 cm større. Det skyldes, at DC-
9-80 har Pratt & Whitney JT8D-209 motorer, 
der har større fan og en indvendig luftblan-

der, hvilket i forbindelse med liberal anven
delse af lyddæmpende materialer i naceller
ne gør DC-9-80 betydelig støjsvagere end 
andre fly af tilsvarende størrelse. Det hæv
des, at den kun vil være halvt så støjende og 
at fodaftrykket for støjkurven vil dække et 
areal på mellem en trediedel og en syvende
del af det for »sammenlignelige• fly, der nu er 
i brug, uden at man dog kommer nærmere 
ind på hvilke typer det er. 

JTBD-209 har en startydelse på 8.392 kp, 
men DC-9-80 skal også leveres med JTBD-
217 på 9.072 kp, til indsættelse på varme, 
højtliggende lufthavne. Den nye motor i 
forbindelse med den større og mere effektive 
vinge samt den længere krop giver DC-9-80 
et brændstofforbrug pr. passager, der er 25% 
lavere end for DC-9-30. 

I cockpittet gøres der udstrakt brug af 
digital elektronik, og DC-9-80 bliver det 
første fly i drift med digital flight guidance 
system koblet til autopiloten. Yderligere vil 
de af Austrian Airlines og Swissalr bestilte 
fly blive udstyret med Head-Up Display 
(HUD) til brug ved indflyvning og landinger 
under begrænset sigtbarhed. 

McDonnell Douglas har indtil nu modtaget 
bestilling på 70 DC-9-80 til en værdi af over$ 
1.000 mio samt »betingede« ordrer og optio
ner på yderligere 22. SAS har ikke bestilt den 
nye version, men flyet har dog en vis 
skandinavisk tilknytning, idet Saab-Scania 
fremstiller flapsene. 



Altid klar bane 
Moderne snerydningsmateriel fra Mercedes-Benz, Unimog og MB
trac, sørger for at vore start- og landingsbaner på Nordsjællands 
Flyveplads Grønholt altid er ryddet. Selv i den hårde vinter 1978-79 
var der ikke en dag, hvor dette ikke var tilfældet. 

Aut. salgs- og servicecenter for Gulfstream American fly. 
Komplet reservedelslager. Air BP Jet-fuel og Avgas 100 LL. 

Nyt modene flyværksted for en-og tomotorede fly, samt turboprop. 
Nyetableret radioværksted med det mest moderne udstyr. 

Værkstedernes åbningstider: 
Mandag-torsdag 07.00-16.00. Fredag 07.00-13.30. 

Værkstedskunder betaler ikke landingsafgift. 

P.S. Husk venligst, tilkørsel til flyvepladsen - kun fra nordsiden. 

BOHNSTEDT [BP] PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og Importør 

Nordsjællands Flyveplads · Grønholt • 3480 Fredensborg 
Telt. (03) 2811 70 · (03) 28 22 55 • Telex 40043 impoex 
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Full line/full service Cessna Dealer 
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FAVØRPRIS 
på FABRIKSNYE 1979 
CESSNA modeller 

OY-BNC F 152 KINGS Nav/Com - VOR - AOF - Transponder 
OY-BNE F 172 KINGS Nav/Gom - VOR - AOF - Transponder 
OY-BNF F 172 CESSNA Fuld IFR incl. OME - autopilot 
OY-B1':,JG F 182 KINGS Fuld IFR incl. OME - autopilot 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 01-514222 

SIIEAAA 200 

80NANZA f3:IA 

IWION U 

cz:::pØ 

FLY TIL SALG 

Beechcraft Bonanza A 36, 1979 model. Fuld IFR. 

Plper PA-34-200T Seneca li, 1976 model. Fuld IFR. Fuld de1cing. TT 1000 timer. 

Plper PA-30 Twln Comanche, 1968 model. Fuld IFR. Fuld deicing . TT 4200 timer. 

For uforbindende demonstration 
kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20. 1306 KBH K 

tit (01) 11 84 11 , telex 16393 JANTON DK 
(eneforhandler af Beechcraft , Danmark) 

BARON $IP -5 
cZ!t;2 ~ 

OUKEB~ 
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Plper Archer li 

Piper Six 300 

Fordelen ved mere fart - uden ulemperne 
ved en kraftigere motor 
Introduktionen af de nye Warrior 11, 
Archer il og Six 300. Større fart, 
rækkevidde, ydeevne og komfort end 
tidligere. Piper har, ved at foretage 
betydningsfulde aerodynamiske æn
dringer på Warrior li, Archer li og SIX, 
opnået den samme virkning som ved 
at installere en kraftigere motor, men 
uden de negative ting, som er forbun
det hermed, såsom øget brændstof
forbrug, vægt og støjniveau. Det bety 
der, at rejsefarten for SIX er 152 kts. 
(282 km/t), Archer il 131 kts. (243 km/t) 
og Warrior 11127 kts. (235 km/t) ved 
75% motorydelse, og at flyenes række
vidde er blevet forøget med hele 5%. 

Mere komfort og luksus. SIX kan 
nu leveres med det samme fornemme 
interiør, som kendetegner de dyre luk-

sus biler, idet Piper ikke ser nogen 
grund til, at man ikke skal have den 
samme komfort og luksus i luften. Den 
elegante lydsvage kabine er udstyret 
med velformede, velourbeklædte stole, 
tykke gulvtæpper og tilsvarende side
paneler samt overstørrelse nakkestøt
ter. I SIX tilbydes yderligere en konfe
rencekabine med bord, bar etc., og 
som det eneste fly i sin klasse, redu
cerer dette kabinearrangement ikke 
bagagepladsen. 

Robuste, driftssikre, letstartende 
motorer. Alle tre Piper fly er udstyret 
med de under alle vejrforhold letstar
tende Lycoming motorer, som er gen
nemprøvet gennem mange års brug i 
alle klimatiske forhold. 

Danfoss Aviation-Piper, en stærk kom
bination, som giver Dem sikkerhed for 
et godt produkt og en reel og faglig 
behandling - også efter købet. 

I •!!! U:lil*!MI 
Kontakt os venligst 
for nærmere oplysninger. 

Forhandler for Danmark: 
Danfoss Aviation Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04) 42 22 77 
Telex: 52315 

. . ... 
M 

~ 
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SlilUNiNB 
il/lRD S/IRVICØ 

• 
LUFTHAVNS VEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6 17 58 21 
TELEX 62447 

Vi er eneforhandler af Titanine maling, dope til fly samt Morgen Timescale (se venligst 
Flyv 12/1979 s.330) 
Vi kan tilbyde følgende nye Cessna-fly til konkurrencedygtige priser: fx Cessna 404 Titan, Cessna 340A 
samt 1980-modeller af følgende fly: Cessna 182, 172 XP, 172 samt den helt nye Cessna Cutlass RG (172 
med optrækkelig understel og 180 hk motor). 
Type Årg. TT TT motor Nav/Com ADF X-pond. DME Pris 

C310 69/70 1160 320/320 2 Becker 498.000 

C210 73 1300 1300 2 King 313.000 

C206 71 3000 100 1 King 212.000 

C182 75 780 90 2 King 313.000 

C182 75 1020 1020 2 King 273.000 

C172 Rocket 74 1700 200 1 King 168.000 

C172 74 2450 0 1 King 140.000 

C172 74 2220 220 1 King 140.000 

C172 74 2385 510 1 King 125.000 

C172 69 2145 300 1 Narco 70.000 

C150 Aerobat 70 2814 838 1 King 84.000 

C150 68 2000 1000 1 King 58.000 

C150 63 1080 1080 2 King 55.000 

PA23 Turbo E 73 1000 1000 2 King 535.000 

PA28-140 70 4050 1250 1 Narco 80.000 
Endvidere har vi 5 C172, 2 C150, 1 PA22, 1 J3 Cub, 1 Jodel, 1 Fairchild samt 1 Turbulent. 

Ring og hør nærmere. 

CompleteCOMM/NAV/ 
DME/RNAV/ILS in 3 
King Silver Crown units. 

Kl 206 

These three panel-mounted units will provide you with: 
• 200-channel NAV• 200-channel DME • 40-channel 
Glideslope • VOR/LOC converter • 4 waypoint storage RNAV 
computer• VOR/LOC/GS/RNAV Course Deviation Indicator 
• 720-channel TSO'd VHF COMM with selection and display 
of 2 COMM frequencies (active and standby) with instant, 
flip-flop, pushbutton switching. 

Ask your Authorized King Sales and Service Center 
listed below. 

A via Radio A/S 
Kastrup Airport 
Dragoer 

Avia Radio A/S 
Roskilde Airport 
Roskilde 

Avionics Service Center APS 
Billund Airport 
Billund 

Danfoss A viation 
Sonderborg Airport 
Sonderborg 

.....,, ..-. --
KING 

Tomorrow' s Avionics Today 
from KING of course 

Lindhardt Electronic 1/S 
Thisted Airport 
Thisted 

Scan-Avionic APS 
Billund Airport 
Billund 

King Radio Corporation, 400 North Rogers Road, Olathe, Kansas 66061 • (913) 782-0400 • TELEX WUD (0) 4-2299 • CABLE: KINGRAD 
King Radio S.A. . 15 Ch. F. Lehmann, P.O. Box 2610, 1218 Geneva, Switzerland • Te!. Geneva 98 58 80 • TELEX 289445 KING CH • CABLE: KINGRADIO 
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AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDLX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

CENTURY FLIGHT CONTROL fra Edo-Aire. 
Verdens mest solgte. 
Intet fabrikat er benyttet i så mange og så forskellige fly som EDO CENTURY FLIGHT CONTROL. 

CENTURYI 

Wingleveler 
inkl. turn 
coordinator 

Option: 
Radiotracker 

SINGLE 

CENTURY 118 

2-akse auto
pilot inkl. 

DIG og Hor. 

Option: 
Radiocoupler 
Slaved Gyro 
ellerHSI. 

SINGLE 

CENTURY III 

3-akse auto
pilot inkl. 

CENTURYIV 

D/G, Hor. og 
aut. pitch 
trim 

Option: 
Slaved Gyro 
eller HSI, 
Radio Coupler, 
GS Coupler og 
Yaw Damper 

3-akse auto
pilot inkl. 
Hor. og 
aut. pltch 
trim og 
radio/GS 
coupler. 
Option: 
Head. system 
Fuld flight 
director sy
stem og 
Yaw Damper 

SINGLE/TWIN HEAVYTWIN 

Ring og få et fast tilbud på levering og installation mod opgivelse af flyets type, årgang og serie-nummer. 

SALG · SERVICE · GARANTI 
Flyradio · atc • dme · autopilot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS. Sterling Airways. Conair 
Maersk Air. Fokker 
Grønlandsfly. Flyvevåbnet 

AVIA Ra• I• a;s o 
KØBENHAVN: 01-530800 

ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

Hl-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR 

Avionic-Radar-Autopilot 
INSTALLATION - VEDLIGEHOLDELSE - SALG 

NÅR KVALITETEN ER 
AFGØRENDE!! 

[[7' I 5/Cll;N-,Da 1//0N/LS. 
BILLUND LUFTHAVN 
7190 BIiiund, Danmark 
Tlf. 05-33 84 22, Tlx. 60892 

OSLO LUFTHAVN 
Drammensvelen 307 
P.O. Box 193, 1330 Oslo 
Norge, Tlf. 02-12 25 82 

ROSKILDE AVIONIC CENTER 
KØBENHAVNS LUFTHAVN, ROSKILDE 
4000 Roskilde, Danmark 
Tlf. 03-39 07 88 

ApS 

KING - COLLINS- R.C.A. - BENDIX 
EDO MITCHELL -A.R.C. - CESSNA CR. 
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GAMA om &O'erne 
Præsident Edward W. Stimpson fra General 
Aviation Manufacturers Association ser op
timistisk på almenflyvningens muligheder i 
USA i det kommende tiår. 

Ved udgangen af 80'erne regner han med, 
at der vil være 6.000 jetfly og 7.300 turbine
motorfly i den amerikanske flåde af forret
ningsfly, og disse 13.000 fly alene vil i 1990 
flyve 7,2 mio. timerellernæsten ligeså meget 
som de 8,2 mio. timer, der forudses for den 
forventede flåde på 3.100 trafikfly. 

Der er I 1979 solgt 14% flere flermotors 
stempelmotorfly, 16% flere turbinemotorfly 
og 21% flere jetfly, hvilket betød, at der 
allerede på 10 månedervar faktureret lige så 
meget som hele det foregående år. Derimod 
er der nedgang for enmotors fly, så mens 
man opfylder forventninger til salg i dollars, 
bliver det totale flyantal ikke helt så stort som 
beregnet. 

Når man forventer fortsat stor udvikling 
skyldes det ikke mindst, at luftfartsselska
berne flyver til stadig færre byer, hvorfor 
almenflyvningen overtager beflyvningen 
mange steder og sørger for forbindelse til de 
større lufthavne, hvorfra man kan fortsætte 
med rutefly. En trediedel af flyvningerne med 
almenfly har forbindelse med rutefly. 

Landbrugsfly fra Saab-Scanla 
Bjorn Andreasson, der nu er med til at udvikle 
»90'ernes bil« hos Volvo, arbejdede inden han 
forlod Saab's Malmo-afdeling med et projekt 
til landbrugsfly. Det er nu nået til mock-up 
stadiet, men dets fremtid er usikker. 

Flyet følger ikke det gængse Pawnee
mønster, men er skuldervinget med piloten 
langt fremme og kemikaliebeholderen bag 
piloten. Flyet skal have turbinemotor og siges 
at være ganske stort. 

I øvrigt forlyder det at Saab vil lukke 
afdelingen i Malmo. 

~- -~ =- 0 0 

Jørgen Dalbro død 
Jørgen Da/bro, der døde den 10. november, 
75 år gammel, var formentlig den danske 
SAS-pensionist, der havde størst anciennitet. 
for han begyndte som flymekaniker i DDL 
allerede i 1925, kort efter at man var flyttet fra 
Kløvermarken til Kastrup. Han blev senere 
flymaskinist og -telegrafist, og var med i den 
DDL-Condor, som befandt sig i England, da 
Danmark blev besat af tyskerne, så krigsåre
ne tilbragte han i engelsk tjeneste. 

Efter krigen blev han så Igen flyvemaskinist 
i DDL og senere SAS, Indtil han faldt for 
aldersgrænsen for flyvende personel, og 
derefter fortsatte han nogle år som under
mester i SAS' tekniske afdeling i Kastrup. 

Han bidrog i 1978tll FLYV's 50-årsjubi
læumsnummer med en artikel om dansk 
trafikflyvning i tyverne, set fra hangargulvet. 

20m Janus - CM 
Schempp-Hirth har udviklet Motor-Janus'en 
videre, idet man til byder den som motoriseret 
udgave af den 20 m Janus C i kulfiber. Det 
resulterer i et formidabelt fly, der med sin 50 
hk motor kan starte ved egen kraft, og med 
motoren trukket ind i kroppen bliver til et 
moderne svævefly med glidetal angivet til 
42,5 ved 11 O km/tog med mindste synk på 60 
cm/sek ved 90 km/t, mens den staller ved 69 
km/t, alt ved en planbelastning på 36,5 kg/m2 
svarende til en flyvevægt på 615 kg. Fuld
vægten er imidlertid sat op til 680 kg eller 
godt 39 kg/m2. Tornvægten er 465 kg . 

Vidunderet koster en bagatel af 101.000 
DM og kan leveres 1982. Prisen inkluderer 
kun nogle få nødvendige motorinstrumenter, 
men ellers er instrumenteringen ekstra. 

-,. 
KDA's luftfartspokal blev som nævnt den 14. december uddelt til direktør Mogens Pagh, som 
herover fflr den overdraget af redaktør Gunnar Hansen, mens KDA's formand, civilingeniør 
Søren Jakobsen applauderer og bagefter bragte KDA 's lykønskning. 

, , 

Maersk Air fornyer flåden 
I slutningen af 1979 skete der omfattende 
fornyelse af Maersk Air's flåde: Den 10. 
november ankom Boeing 737-200 OY-APL, 
den 5. december OY-APN og den 15. i samme 
måned OY-APO. Bogstaverne OY-APM er for 
længst taget i brug - det er selskabets Hawker 
Siddeley 125. De tre nye fly er alle af 
langdistance udgaven med ekstra tank til 
2.500 kg brændstof i bugen. 

Til gengæld har man solgt en kun to år 
gammel Boeing 737, nemlig OY-APG, der det 
sidste års tid har været udlejet til Tunis Air (i 
wet lease med danske besætninger). Køberen 
er et irsk flyudlejningsselskab Guinness Peat 
Aviation Ud., der omgående har udlejet fly til 
et selskab i Sri Llanka, hvor flyet nu er 
indregistreret 4R-ALC. 

De nye Boeing 737 har så lang række
vidde, at de på mange strækninger kan 
erstatte Boeing 7208, og Maersk er da også 
begyndt at afvikle denne flåde. OY-APY 
forlod Kastrup den 12. november efter at 
være solgt til det engelske charterselskab 
Monarch Airlines Ud. som G-BHGE, og en 
anden Boeing 7208, OY-APZ, er blevet 
udlejet Indtil 31 . marts til det belgiske selskab 
Trans European Airways. I dette tilfælde er 
der tale om dry-lease, d.v.s. at flyet skal flyves 
af ejerens besætninger, så det er nu indregi
streret i Belgien. En anden Boeing 7208 var i 
efteråret udlejet i længere tid til Marokko. 

Ved redaktionens slutning oplystes det i 
øvrigt, at Conair har forhandlet om over
tagelse af de resterende Boeing 7208, der 
ganske vist er omtrent samme årgang som 
Conair's egne Boeing 720, men udstyret med 
fanmotorer, der har 15% mindre brændstof
forbrug. 

Flyvevåbnet får luftværnsartlllerl 
Pr. 1. januar er de lette luftværnsbatterier af 
hæren, der hidtil har været stationeret på 
flyvestationerne, blevet overført til flyve
våbnet. De indgår ikke i luftværnsgruppen; 
stationscheferne har nu den fulde kom
mando over dem som over de flyoperative es
kadriller. 

Nærluftforsvarsenhederne har fået eska
drillenumre; fx hedder den på FSN Skryd
strup nu ESK 672. 

Det faste personel ved batterierne kan efter 
ansøgning overføres til flyvevåbnet, idet der 
dog skal tages hensyn til, at hæren også skal 
have nærluftforsvarsenheder. 

Luftfartspokalen til Mogens Pagh 
Ved overrækkelsen af luftfartspokalen til 
direktør Mogens Pagh motiverede redaktør 
Gunnar Hansen som formand for Flyve
journalisternes Klub valget med Mogens 
Paghs fortsættelse af den linie til gavn for 
flyvningen, som ØK havde indledt ved etats
råd H.N. Andersens medvirken ved stiftelsen 
af Det Danske Luftfartsselskab i 1918, især 
ved starten af SAS, Mogens Pagh, der har 
siddet i DDL's bestyrelse i over 20 år, 
opfattede tildelingen som en anerkendelse af 
det teamwork, han havde fået lov til at være 
med I, og han overdrog ved denne lejlighed 
Prins Axels Certifikat - det af KDA som 
daværende eneste certifikatudstedende 
myndighed udstedte FAl-certifikat nr 1 o 
Danmark fra 1913 - til Danmarks Flyve
museum. 



Gu/fstream III, flyvevåbnets kommende type til havovervågning, foretager sin første 
prøveflyvning, der varede 1 time 50 minutter. Den har en avanceret vinge med winglets m.m. 

Gulfstream III prøvefløjet 
Den 2. december var prototypen til Gulf
stream 111 i luften for første gang. I cockpittet 
var Robert K. Smyth, der er chef for Grum
man Aerospace Corporations prøveflyv
ningsafdeling, og Morgan Cobb, leder af 
Gulfstream Americans produktionsprøve
flyvning. Smyth var også pilot på Gulfstream 
li, da den fløj førstegang den 2. oktober 1966. 

Efter en række flyvninger i Savannah, hvor 
den er bygget, overføres Gulfstream III 
prototypen til Grummans prøveflyvnings
plads Calverton ved New York for at fortsæt
te det planlagte planlagte prøveflyvnings
program på henved 200 flyvetimer. FAA
certificering ventes til juni, men det første 
seriebyggede fly ventes afleveret allerede til 
marts. 

Gulfstream American har allerede bestil
læinger på over 50 Gulfstream Ill. 

Slkorsky Seahawk prøvefløjet 
Den 12. december blev den første prototype 
af Sikorsky SH-60B Seahawk helikopteren til 
U.S. Navy prøvefløjet. Skønt den er bygget af 
Sikorskys nye udviklingsafdeling i Stratford i 
Connecticut, skete prøveflyvningen under 
mildere himmelstrøg, nemlig i West Palm 
Beach i Florida, hvor Sikorsky af klimatiske 
grunde har placeret et prøveflyvnings-cen
ter. 

Seahawk, der har fabriksbetegnelsen s-
70L, er en marineudgave af transportheli
kopteren UH-60A Blackhawk, der er i pro
duktion til U.S. Army. Struktur, rotorsystem, 
transmission og motorinstallation er iden
tiske, og Seahawk afviger hovedsageligt fra 
Blackhawk ved sit elektroniske udstyr. Den 
skal tjene som »luft-delen« af flådens Light 

Airborne Multi-Purpose System (LAMPS MK 
III) til opdagelse, klassificering, stedfæstelse 
og bekæmpelse af fjendtlige ubåde og 
overfladefartøjer. Seahawk skal stationeres 
om bord på fregatter og destroyere. 

Sikorsky har bestilling på fem prototyper. 
Nr. 2 og 3 ventes i luften i februar, nr. 4 i marts 
og nr. 5 i maj. Flådens samlede behov anslås 
til over 200. De første planlægges afleveret i 
1983. 

SH-60B, der er udstyret med to General 
Electric T700-GE-700 turbinemotorer på 
sammenlagt 2.828 hp, har en fuldvægt på ca. 
9.200 kg. Største vandrette hastighed ved 
havoverfladen er knap 300 km/t. 

Rekordår for Beech 
I regnskabsåret 1978-79, der sluttede den 30. 
s~ptember, havde Beech Aircraft Corpora
tion et samlet salg på$ 607,8 mio., 15% mere 
end det foregående år. Overskuddet blev på$ 
41,6 mio., en stigning på 17%. 

Selskabets kommercielle salg steg med 
hele 24% til $ 515,9 mio., hvoraf de $122,3 
mio. var eksport. Derimod dalede salget af 
militærfly m.v. fra$ 112,9 mio i 1977-78 til$ 
91,9 mio., bl.a. på grund af strækning af 
leverancerne af C-12A til U.S. Army til 1980 
og en midlertidig indstilling af produktionen 
af T-34C Mentor skoleflyet til U.S. Navy, 
ligesom overførslen af produktionen af denne 
type fra fabrikken i Wichita til Salina spillede 
ind. 

Hvor mange fly, der blev bygget, fremgår 
ikke af årsberetningen, der dog oplyser, at 
der er 23 civile modeller og 10.500 ansatte. 

løvrigt har Beech truffet aftale med 
Raytheon-firmaet om en sammenslutning, 
hvor Beech helt ejes af Raytheon, men 
i øvrigt fortsætter som hidtil. 

Sikorsky SH-608 Seahawks første prøveflyvning var delt i to dele, der tilsammen varede 66 mi-
nutter, hvorunder den nåede op. på 200 km/t. De to næste ventes i luften i februar. · 

I øvrigt 

• Flyvevåbnets første F-16, en tosædet 
F-16B, var i luften første gang den 19. 
december. Den kom til Skryd
strup den 18. januar. 

• Sterling Alrways har bestilt endnu en 
Boeing 727, selskabets ottende. 

• Mitsubishi har nu »solgt« leverings
positionerne på de første 80 af deres nye 
jetforretningsfly Diamond I. For fly nr. 81-
110 er prisen $ 2.180.000. 

• McDonne/1 Douglas DC-9-80 nr. 2 fløj 
første gang den 6. december. 

• Rol/s-Royce og tre japanske fabrikker 
har sluttet aftale om fælles udvikling af en 
jetmotor, baseret på Rolls-Royce pro
jektet RB.432, på 8.600 kp, beregnet til 
trafikfly på op til 150 passagerer. Den skal 
kunne tages i brug i 1986. 

• Air Cargo BO, en international luftfragt
udstilling, aftioldes i Schiphol, Amster
dams lufthavn, den 30. september til 4. 
oktober. 

• Saab-Scania Transporter projektet si
ges nu at være en 36-sædet lavvinget 
»commuter« med to turbinemotorer i 
1.500 hk klassen. Projektbetegnelsen er 
1082. 

• Boeing 707 udviklingsflyet med Ge
neral Electric/SNECMA CFM-56 fanjet
motorer fløj første gang den 27. novem
ber. 

• Beverley Shenstone, der døde 9. nov., 
havde arbejdet som ingeniør i flere landes 
flyindustri før 2. verdenskrig, og var efter 
krigen især kendt som chefingeniør hos 
BEA og BOAC. Han både fløj og konstru
erede også svævefly, og var kendt som 
skribent og som inspirator af flyvning 
med menneskekraft. Han holdt foredrag i 
KDA om overlydsfly i 1961 og var en tid 
OSTIV's redaktør og medvirkende ved 
udgivelsen af The World's Sailplanes. 

• Socata rapporterede kort før jul, at der 
af de nye Tobago og Tamplco var solgt 
107 fly, heraf 72 til eksport, mens der af 
traditionelle Rallye-fly var solgt 90 (55 til 
eksport) siden årets begyndelse. Dette 
trods »et tøvende marked« som følge af 
nedskåret offentlig støtte og øgede skat
ter. Den første Tampico skal nu ud på en 
præsentationstur, især hos klubber, for at 
stimulere interessen. 

• Socata Epsilon, en elementær militær 
træner med 300 hk Avco-Lycoming motor 
godkendt til rygflyvning, foretog sin før
ste flyvning fra Tarbes den 22. december, 
ført af prøveflyver Marc Yoh og ingeniør 
Claude Durand, der står for prøveflyv
ningsprogrammet. 

• General Dynamics F-16: Første norske 
fly fra Fokkers samlelinje i Schiphol var i 
luften første gang den 12. december. 
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Den 18. februar sætter SAS sin første Airbus, 
LN-RCA •Snorre Viking« i drift på stræknin
gerne København-London og København
Oslo. Det er to måneder senere end planlagt, 
men da SAS-udgaven af Airbus på mange 
måder afviger fra standardversionerne, har 
certificeringsprøverne taget længere tid end 
forventet. 

Strukturen minder om Caravelles 
SAS har som hovedregel vendt sig til USA, 
når det gjaldt flykøb, og bortset fra de 
Junkers Ju 52/3m, Saab Scandia og Vickers 
Viking, som man mere eller mindre »arvede« 
fra moderselskaberne, har man selv kun 
anskaffet en europæisk flytype før Airbus, 
nemlig Caravelle. Strukturelt minder Airbus i 
øvrigt meget om Caravelle, hvilket ikke er så 
underligt, eftersom Caravelle-fabrikken Sud 
Aviation, nu Aerospatiale, er en af partnerne i 
Airbus-konsortiet og nok må siges at have 
været toneangivende i konstruktionsfasen. 

Flystellet må siges at være meget let i 
forhold til størrelsen. Det er bl.a. opnået ved 
stor anvendelse af honyecomb-paneler og 
komposit-materialer i stedet for aluminium. 
Titanium anvendes også i betydeligt større 
omfang end de øvrige SAS-typer. Ved sam
menbygning af kroppens øverste del er der 
anvendt punktsvejsning; nitning er begræn
set til den nederste, mere udsatte del. Kon
struktionsprincipet har i øvrigt hverken været 
de hidtil gængse »fail-safe« eller »safe life«, 
men »damage tolerant«, hvilket betyder, at 
struktur med skader er i stand til at holde 
gennem en inspektionsperiode (altså til flyet 
skal til eftersyn) . 

Airbus har særdeles god brændstoføko
nomi, bl.a. på grund af vingeprofilet, et 
såkaldt aft-located airfoil. Det vil på alminde
ligt dansk sige, at opdriftcentret er flyttet 
bagud på vingen, og Airbus kan derfor nøjes 
med mindre pilform, 28°, end de normale 
35° . 

Vingen har i øvrigt slats og flaps, der hver 
især forøger vingekorden med 25%, så ved 
landing har man altså rådighed over et 
vingeareal, der er 50% større end ved rejse
hastighed. 

Pratt & Whltney motorer 
Den fuldstændige typebetegnelse for SAS
udgaven af Airbus er A30082-320. Systemet 

34 

for typebetegnelser i Airbus-konsortiet er 
blevet lavet om flere gange, men A300 står 
dog stadig for grundtypen, mens konfigura
tionen angives ved bogstaverne B (basic, 
altså passagerer på hele hoveddækket), C 
(convertible) og F (freighter) . Der er endnu 
kun en A300C i tjeneste, hos det tyske 
selskab Hapag-Lloyd, og A300F er stadig en 
»papirflyver«. 

Det næste ciffer, i dette tilfælde altså 2, 
angiver at flyet er beregnet til forholdsvis 
korte distancer (2300 km rækkevidde). Mel
lemdistanceversionen (3.900 km eller mere) 
angives med tallet 4. Denne version har en 
ekstra brændstoftank i centersektionen. 

Efter bindestregen følger tre cifre, som 
bruges til at markere yderligere versionsop
deling. De to sidste cifre betegner således 
motorinstallationen; tallene 01-19 er reserve
ret til General Electric CF6 installationer, 
mens tallene over 20 betyder, at flyet har Pratt 
& Whitney JT9D motorer, i dette tilfælde 
JT9D-59A på 24.040 kp. Cifferet mellem 
bindestregen og »motortallet« har relation til 
småforskelle i kroppens opbygning. Eksem
pelvis er Thai's Airbusser af typen A30084-
100, mens Air France anvender A30084-200, 
altså i begge tilfælde mellemdistancefly med 
General Electric CF6 motorer, men med 
mindre strukturelle forskelle. 

SAS-udgaven en krydsning 
SAS betegner selv sin udgave af Airbus som 
en krydsning. Den har nemlig krop som 82, 
mens vingerne er de samme som på 84, dog 
uden brændstoftank i centersektionen. Det 
betyder, at SAS' fly har samme maximale 
startvægt som 82, 142.000 kg, men også den 
forøgede maximale landingsvægt, 136.000 
kg som kendetegner 84 og ligeledes dennes 
større •zero fuel weight• på 126.000 kg. 
Tilsvarende tal for 82 er 130.000 kg og 
120.500 kg. 

Alt i alt er der omkring 400 ændringer i 
forhold til standard-udgaven af 84. Bl.a. er 
lastrumsdørene lidt større, så Airbus kan tage 
de 230 x 324 cm lastepaller, der anvendes på 
SAS' interkontinentale fly (Boeing 747 og 
DC-10). Normalt kan Airbus kun tage paller 
på 224 x 324 cm. 

Mange af ændringerne tager henblik på at 
få cockpittet til at svare til KSSU-gruppens 
standarder med hensyn almindelig indret-

ning, instrumentering og avionics, hvilket 
letter omskolingen af piloter fra en type til en 
anden. Selvom SAS foreløbig er den eneste i 
KSSU-gruppen, der har bestilt Airbus, er 
evakueringen og udarbejdelsen af specifika
tioner sket på fælles basis - men det er vist 
ikke gået helt så hurtigt, som SAS kunne 
ønske sig, fordi de andre partnere jo havde en 
mere akademisk interesse i Airbus end SAS. 
Efter at SAS havde afgivet bestilling på 
Airbus, har dog to andre medlemmer af 
KSSU, nemlig KLM og Swissair, bestilt »den 
lille Airbus«, A310. 

SAS er den første køber af Airbus, der har 
specificeret adskillelse af kabinens såkaldte 
våde områder. Normalt er der toiletter og 
»galleys« (anretterrum) agterst i kroppen, 
men i SAS-udgaven er toiletsektionen rykket 
ni rækker frem og placeret midt i kroppen. 
Derved undgår man, at den velkendte trafik 
med tilhørende kødannelse ved toiletterne 
generer kabinepersonalets arbejde i den 
agterste del af kabinen. Samtidig glæder 
personalets i SAS' tekniske afdeling sig, for 
de var ved at frygte for deres fortsatte 
beskæftigelse på grund af Airbussens »vedli
geholdelsesvenlige" konstruktion. Men når 
man placerer toiletter med vand og kemiske 
vædsker midt inde i kroppen, skulle der nok 
blive noget at lave med korrosionsbekæm
pelse både for ingeniører og for pladesmede! 

Første med Pratt & Whitney motorer 
De hidtil leverede Airbus har alle været 
udstyret med General Electric CF6 motorer. 
Det er samme motor som i DC-10, ja 
nacellerne er endda identiske, men selvom 
SAS anvender DC-10, har man alligevel valgt 
den alternative Pratt & Whitney installation, 
skønt den ikke giver bedre præstationer og 
oven i købet er lidt tungere. 

Det skyldes bl.a., at man i SAS betragter 
JT9D-59A, som praktisk taget er identisk 
med den motor, man anvender i sine Boeing 
747, som mere robust end CF6. Man lægger 
ikke skjul på, at man ikke har opnået så høje 
gangtider med CF6, som man havde håbet 
på, og regner derfor med, at vedligeholde!• 
sesomkostningerne bliver lavere, når man - I 
øvrigt som den første Airbus-kunde - går ind 
for JT9D. Men man skal nok heller ikke se 
bort fra, at i KSSU-gruppen er det KLM, der 
står for overhaling af CF6-motoren, hvor-



imod JT9D ordnes af SAS. Valget af Pratt & 
Whitney motorer har altså også konsekven
ser for beskæftigelsen på SAS'motorværk
sted I Linta ved Stockholm. KLM har i øvrigt 
valgt CF6 til sin udgave af A310, Swissalr 
JT9D. Der er åbenbart ikke vetoret i KSSU
gruppenl 

SAS' første Airbus tjener samtidig som 
prototype for den nye motorinstallation. 
Flyet, der blev rullet ud af monteringshallen 
5. marts i fjor, var i luften første gang den 28. 
april og skulle være leveret til SAS i november 
for at kunne Indsættes i drift den 17 decem
ber. Men under prøveflyvningerne viste det 
sig, at brændstofforbruget var 2-6% større 
end garanteret af Pratt & Whitney. 

Årsagen formodes at være den, at JT9D har 
en lidt større diameter end CF6, og for at 
bevare tilstrækkelig fri højde over jorden har 
man derfor måttet afkorte pylon'en, som 
nacellen er ophængt i. Det mener man kan 
give Interferens mellem nacelle og vingefor
kant, så man må flyve med større indfaldsvin
kel (=større luftmodstand). Pratt & Whitney 
har allieret sig med forskellige eksperter for 
at løse problemet, for der står meget på spil. 
Ganske vist har man ikke ligefrem klausuler 
om bod i kontrakten, men man skulle gerne 
sælge flere motorer, end man i øjeblikket har 
bestilling på. Certificeringsflyvningerne har i 
øvrigt også dækket den lidt stærkere -598 
udgave på 24.720 kp. 

I forbindelse med anskaffelsen af Airbus 
blev en af prototyperne prøvet under skandi
naviske vejrforhold, nærmere betegnet vinte
ren nord for polarcirklen. Det foregik i Luleå, 
og Airbus klarede prøverne med glans, 
bortset fra at vandsystemet blev frostramt. 
Men det krævede kun en mindre modifikation 
at hindre, at det gentager sig . 

242 passagerer 
SAS' Airbusser er indrettet til 242 passagerer, 
nemlig 18 på første klasse, 154 i forreste og 70 
i agterste del af økonomiklasseområdet. I 
første klasse er sædearrangementet over 
tværs 2-2-2, mens det på økonomiklassen er 
2-4-2. Til at betjene passagererne er der et 
kabinepersonale på 8, hvoraf de to udeluk
kende er til disposition for de 18 første 
klasses passagerer (Interesserede i arbejds
belastninger kan selv regne ud, hvor mange 
passagerer det tilsvarende antal cabln atten
dants skal klare i den øvrige del af kabinen). 

Airbus er forsynet med to uafhængige 
kabinetryksystemer. For at sikre sig, at begge 
er I orden, anvendes system nr. 1 på ruter 
med ulige numre, system nr. 2 på ruter med 
lige numre. Systemet kan i 45.000 fod holde 
samme tryk som i fri luft i 8.000 fod, og i 
21 .000 fod et kabinetryk svarende til lufttryk
ket ved havoverfladen. 

Skulle trykkabinesystemet svigte, vil der 
automatisk falde iltmasker ud til passagerer
ne, når kabinetrykket svarer til 14.000 fod og 
iltgeneratorerne går i gang. Systemet er det 
samme, som anvendes i DC-10, og noget 
luftfartsmyndighederne kræver. Luftfartssel
skaberne og flyfabrikkerne har nemlig Ikke 
megen tro på nytten af den slags systemer, 
hvis berettigelse ikke er statistisk bevist. 
McDonnell Douglas troede endda, at FAA 
ville frafalde kravet, og DC-10 blev derfor 
oprindelig konstrueret uden et sådant anlæg. 

Men FAA og dermed alle andre luftfarts
myndigheder kræver stadig disse anlæg, 
som ikke alene belaster økonomien med 
anskaffelse og vedligeholdelse, men også 

går ud over den betalende last. Ja, nog le går 
endda så vidt som at sige, at de har kostet 
flere menneskeliv, end de har reddet, for går 
der ild I et f ly, er det just Ikke brandhemmen
de at f lyve rundt med beholdere med ren ilt. 

Airbus har to identiske enheder til luftkon
ditionering, der som de øvrige hjælpefunk
tioner trækkes af APU'en ikke blot mens flyet 
holder på jorden, men også under start. På 
andre fly bruges APU'en kun på jorden; men 
på grund af risikoen for bortfald af en motor 
under start vil man ikke belaste hovedmoto
rerne mere end nødvendigt i denne fase og 
APU'en forbliver derfor i gang, indtil flyet er 
rigtig i luften. Den kan forblive i operation og 
levere luft til luftkonditionering i op til 15.000 
fod og i op til 30.000 fod, hvis der kun skal 
produceres elektrisk strøm. 

Turn-round tiden, den tid flyet tilbringer på 
jorden mellem to flyvninger, er uproduktiv og 
søges derfor begrænset mest muligt. For 
Airbus' vedkommende regner SAS med at 
komme ned på 50 minutter, når jordmand
skabet har opnået tilstrækkelig træning. Det 
er muligt at nå ned på så kort tid, fordi der er 
lagt stor vægt på dette I konstruktionsfasen 
eksempelvis er alle service-vogne placeret på 
højre side af det parkerede fly. 

Men hvad hjælper det, når passagererne 
alligevel skal stå og vente i evigheder på 
bagagen? Det behøver de ikke, i hvert fald 
ikke alle, for Airbus har så store •bagagebe
holdere• i kabinen, at mange rejsende kan 
klare sig med disse uden at skulle have 
kufferter i lastrummet. 

Hovedbase I Arlanda 
Teknisk base for Airbus bliver Arlanda, bl.a. 
fordi arbejdsbyrden her er aftagende i for
bindelse med udfasningen af DC-8. Der er 
blevet opstillet en særlig Airbus-dok på 
Arlanda; men detførstefly i den var imidlertid 
ikke fra SAS, men fra Thai International, idet 
SAS laver hovedeftersyn på denne mange
årige samarbejdspartners A30084-flåde , 

Som allerede nævnt skal SAS Sverige også 
efterse motorerne, men der bliver dog også 
arbejde på Airbus til den tekniske base i 
Kastrup, delsalmindelig linjevedligeholdelse, 
dels komponentoverhaling. 

Tre mand I cockpittet 
SAS har tre mand i cockpittet på Airbus, 
kaptajn, styrmand og systemoperatør (også 
han pilotuddannet). Ganske vist siger Airbus 
lndustrle, at flyet rent teknisk kan flyves med 
to mand i cockpittet; men da pilotorganisa
tionerne kræver tre mand, kan man lige så 
godt sørge for, at den tredje mand også skal 
lave noget, som en ikke-pilot lidt maliciøst 
udtrykker det. Nå, nu er der nok også nogen 
forskel på trafikintensiteten omkring Tou
louse, hvor Airbus lndustrie har sit hovedkvar
ter, og de mere trafikerede lufthavne i 
Europa. En af grundene til at Airbus slutmon
teringen foregår i Toulouse, er i øvrigt at der 
her er masser af luftrum, så prøveflyvninger
ne kan foregå ugeneret. 

Som noget nyt i SAS har Airbus to 
uafhængige nødiltsystemer for besætnin
gen. Kaptajnen og de to overtallige personer, 
der eventuelt er med i cockpittet, forsynes fra 
det ene system, styrmand og systemoperatør 
fra det andet. 

I første omgang er et lille halvt hundrede 
piloter blevet omskolet til Airbus. Det be
gyndte i øvrigt længe før den første SAS 
Airbus overhovedet havde været i luften, idet 
nogle har høstet erfaring på typen under 
udlån til Thai. De har senere virket som 
Instruktører og administrative piloter i SAS. 

Hvormange? 
Da SAS I december 1977 afgav bestil ling på 
to A30082 Airbus, var alle klar over, at det kun 
var et spørgsmål om tid, før man bestilte flere. 
En flåde på kun to fly er ganske uøkonomisk 
for et selskab som SAS. Samtidig tegnede 
man option på 10 fly af ikke nærmere 
specieret variant, eventuelt også den lidt 
mindre udgave A310, og i forbindelse med 
udrulningen af SAS' første fly i fjor bekendt
gjordes det, at to af optionerne var omdannet 
til ordrer, også på A30082-320. Prisen blev da 
opgivet til 165 mio. kr. pr. stk. 

Fly nr. 1 forventedes ved redaktionens 
slutning afleveret den 17. januar, og nr. 2 
skulle komme den 18. februar og gå på rute 
den 26. februar. De to sidste fly planlægges 
leveret i november i år og i marts næste år. 

Men dermed er det næppe forbi med 
leverancerne af Airbus til SASI 

H.K. 

Hamburger Flugzeugbau har udviklet en ny APU-installation, der her demonstreres for KSSU
gruppen, og som indføres pA senere eksemplarer. 
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ALMENFLYl9aERNE-1 
Cessna-chefs tanker om den langsigtede udvikling 

Mens vi andre lige har taget hul på 1980'erne 
og er mest optaget af, hvordan disse vil arte 
sig, har en ledende mand inden for General 
Aviatlon for et år siden i et foredrag kigget 
længere frem og gjort sig nogle tanker om 
almenflyenes udvikling i 1990'erne. 

Det er Cessna's Senior Vice-President for 
Technology, Malcolm S. Harned, hvis fore
drag i uddrag var gengivet i august
nummeret i fjor af ICAO Bulletin, der har 
givet FLYV lov til at bringe et fyldigt uddrag af 
denne interessante artikel. 

Af pladshensyn må vi gå let hen over de 
indledende betragtninger, hvor forfatteren 
opregner forudsætningerne for sin konklu
sion om, at almenflyvningen fortsat vil udvik
le sig i det kommende årti, således at der i 
1990 i USA vil sælges mellem fem og ti gange 
så mange privatfly som i 1979 - foruden en 
masse commuter-fly til fra 9 til 50 passagerer, 
som også henregnes til general aviation. 

Vi gengiver derimod hele hans afsnit om 
flyvesikkerhedens betydning : 

Markedet kræver øget 
flyvesikkerhed 
Forbedret flyvesikkerhed vil være et hoved
krav til fremtidige almenfly. Se fx på almen
flyvningens placering sammenlignet med 
andre trafikmidler i USA (døde pr 100 
millioner passagerkilometer): 

Trafikfly ialt . . . . . . . . . . . .. .. . . .. . . . . 0,025 
Almenfly ialt . . . . . . . . . . .. . .. . .. .. . 10,0 
Personbiler ialt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,875 
Personbiler på motorveje . . . . . . . . . . 0,44 
Cessna Skyhawks . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,375 
Cessna 421s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,94 
Cessna Citations . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,25 

Luftfartsselskaberne har sat sig en klar 
standard med deres lave gennemsnit på 
0,025 døde pr 100 mio. passagerkilometer. I 

--

modsætning hertil ligger almenflyvningen 
400 gange højere. Selv den bagtalte person
bil ligger kun en smule over 0,87 mens 
almenflyet ligger 11 gange højere. 

De sidste otte års flyvning med Cessna 
Skyhawk, 421 og Citation er også medtaget. 
Skyhawk er klart anerkendt som et af de 
sikreste og mest •tilgivende" små enmotors 
fly, men ligger alligevel på 4,4 - hoved
sageligt p.g.a. dens udstrakte anvendelse til 
skoling. For 421'erne, der i betydeligt omfang 
flyves af professionelle, er tallet 0,25, hvilket 
nærmer sig trafikflyene og er bedre end 
personbilen. 

Disse sidste tal giver en tydelig ide om 
betydningen af piloternes færdighed. Yder
ligere fremgår af figur 1, der viser kurverne 
over dødsulykker (nederst) og antal omkom
ne (øverst) med hele den amerikanske 
Cessna-flådefra 1970til 1978. 

Ulykkestallet var stigende med væksten af 
flåden, indtil den udviste en dramatisk ned
gang ved indførelsen af PFT hvert andet år 
1974. Det ser også lovende ud, at med næsten 
det dobbelte antal fly i dag er antallet døde 
mindre, end det var for otte år siden, hvilket 
også er et resultat af PFT'erne. 

Disse statistiske oplysninger viser ikke 
alene den vitale betydning af, at piloter 
gennemgår PFT, men også at vi må for
mindske kravene til pilot-ekspertisen for i 
følelig grad at forbedre sikkerheden. Flyene i 
1990 må være endnu mere tilgivende, meget 
simplere at flyve, og bedre i stand til at klare 
sig i deres omgivelser, således at det bliver 
lettere at opnå og opretholde sine færdig
heder på dem. 

Det er vigtigt ar anerkende de områder af 
sikkerheden, der kræver mest opmærksom
hed. Statistikken viser, at ca halvdelen af 
ulykkerne sker ved anflyvning og landing, 
mens 20% har forbindelse med start, således 
at 70% sker ved start og landing, mens 20% 

480 
440 
400 
360 
320 

280 
240 
200 
160 

120 

---~ \ 
~ -~ 

80 
40 

-

-

1970 71 
(46,600 AIRCRAFT) 

CA.TJ I ITI~~ 

FAT, L 
ft I '.1:1 •·--ns ·--

72 73 

' \. ' 
~ 

'" ~ 

74 75 76 77 78 79 
(81,100 AIRCRAFT) 

Dødsulykker og antal døde i amerikansk almenflyvning 1970-78. Man ser resultatet af 
Indførelsen af tvungne PFT'er fra sidst i 197 4. 

36 

har relation til vejret og resten til andre 
årsager. 

Følgelig er en af de vigtigste faktorer for 
forbedring af sikkerheden virkningen af 
anflyvningshastigheden. 

Omfattende analyser af landingsulykker 
med amerikanske militærfly viser tydeligt 
muligheden for havari er proportional med 3. 
potens af anflyvningsfarten. Dette ses også i 

Malco/mS. 
Harned. 

den kendsgerning, at Skyhawk har de bedste 
sikkerhedstal i sin klasse og samtidig den 
laveste stallingsfart. Også Citations tal er 
afgjort de bedste blandt forretnings-jetflyene 
- og den har den laveste landingsfart af disse. 

Eftersom 70% af vore ulykker hovedsa
geligt har forbindelse med stallingsfarten, må 
denne mindskes mest muligt. Desuden må vi 
udelukke stall-spind-ulykkerne ved at gøre 
flyet stall-sikkert. 

Flyene skal også sættes bedre i stand til at 
klare vejret for en meget lavere pris. Tryk
kabiner, afisningssystemer, vejrradar og ra
darhøjdemålere, som man kan få råd til i alle 
fly, er nødvendige. 

En anden vigtig havaristatistik viser, at 
tomotors fly har haft dobbelt så højt et 
ulykkestal ved ulykker i forbindelse med 
motorer som enmotors fly. Det peger tydeligt 
på vigtigheden af center-linie-trækkraft selv 
for professionelle piloter. 

Endelig kræves øget pålidelighed ved 
mindre vedligeholdelsesomkostninger, for
bedret komfort gennem mindsket støj og 
vibrationer, gode aircondition-systemer og 
frem for alt bedre udnyttelse af brændstoffet, 
da priserne på dette kommer til at dominere 
operationsomkostningerne. 

Ny teknologi vll 
Imødekomme kravene. 
Heldigvis vil nye hjælpemidler sætte indu
strien i stand til at møde de strenge krav fra 
det stærkt udvidede marked. 

Der er gode muligheder i komposit
materialer så som aramid-fibre og grafit-fibre 
med epoxy som bindemiddel. Begge fiber
typer giver forhold mellem styrke og vægt og 
elasticitet til vægt, der er aluminiumslege
ringer langt overlegne. 

Men før man fuldtud kan udnytte dette 



potentiel, kræves der meget udviklingsar
bejde, såsom beskyttelse mod lyn, inspek
tions- og afprøvningsteknik, forbindelser 
med metal, ny strukturanalyse og konstruk
tion, nye fabrikationsmetoder og repara
tionstyper. Herudover må materialepriserne 
reduceres drastisk. 

Men omkring 1990 skulle alle disse pro
blemer være løst og materialerne være 
standardprodukter. Det er lovende, at Kevlar 
er ved at erstatte stål i dæk. Materialerne vil 
ikke alene blive anvendt til den grundlæg
gende flystruktur, men også til propelblade, 
understel etc. med det almindelige resultat af 
i hvert fald en formindskelse på 25% i 
tornvægten. 

Der skulle komme en betydningsfuld for
bedring I den aerodynamiskeeffektivitetsom 
resultat af universel anvendelse af såkaldte 
superkritiske profiler, ikke bare til vinger, 
men også til propelblade. 

Dramatiske fremskridt i elektronisk tekno
logi vil fortsætte Ind I denne periode. Meget 
kraftige og billige computere vil blive kom
pakte, lette og meget pålidelige. Fiberoptik vil 
erstatte megen kobbertråd i avlonic-syste
merne og desuden eliminere det meste af 
radio-interferensen. Kombineret hermed får 
vi i stedet for katodestrålerør pålidelige, 
billige, flade grafiske displayskærme, for
mentlig med udnyttelse af teknologien med 
flydende krystaller. 

Indførelsen af halvledere i stor målestok vil 
også totalt ændre vort avionic-udstyr til 
meget kompakte panel-monterede systemer 
med betydelig større pålidelighed. VI får 
vejrreder og radar-højdemålere, der koster 
mindre end halvdelen og kun fylder en 
brøkdel af nutidens systemer. 

Alle disse systemer får evne til selv at stille 
diagnoser og advare mod mulige fejl. Kritiske 
funktioner vil være dublerede i hver enkelt 
enhed med automatisk omskiftning til reser
vesystemet og melding om fejlen. 

Den voksende nye teknologi i bilbranchen, 
der stiler mod at formindske bilernes vægt 
samt øge brændstofaktiviteten, vil give et 
stort bidrag til almenflyvningen ved at ned
bringe prisen på komposit-materialer, elek
tronik og især meget billige føleanordninger 
og transducere. Stempelmotor-teknologien 
vil drage stor nytte af denne forskning. 

Stempelmotorer til fly vil blive betydeligt 
bedre, både mht forholdet mellem ydelse og 
vægt og med det specifikke brændstof
forbrug. Kompositmaterialer vil bliveanvendt 
i udstrakt grad til struktur og komponenter 
også i motorerne og dermed nedsætte 
vægtene. Udmagringsteknik af brændstof
indsprøjtning og andre forbedringer skulle 
medføre 10-15% nedgang I det specifikke 
brændstofforbrug. Selv dieselmotorer bliver 
anvendelige med en forbedring på 25%. 

Også turbomaskineri vil blive stærkt for
bedret. Trykforhold og kompressor-effekti
vitet har været begrænset i motorer til 
almenfly, da dimensionerne var for små til at 
udnytte effektive aksial-kompressorer. Der 
vil Imidlertid blive udviklet en centrifugal
kompressor med lige så god effektivitet som 
aksialkompressorer. 

Det muliggør højere trykforhold og stærkt 
forbedret termodynamisk effektivitet alt ialt. 

Samtidig vil man kunne anvende højere 
lndsugnlngstemperaturer i turbiner ved så
danne udviklinger som monokrystallinske 
metaller og keramiske materialer til turbine
blade og statorer. Her vil komposit
materialer Igen blive anvendt for at mindske 

Tomotors fly med begge motorers trækkraft nær flyets centerlinier eliminerer de havarier, der 
opsMr ved usymmetrisk træk pA. andre fly. · 

strukturvægten. Forholdene mellem ydelse 
og vægt skulle kunne fordobles i sammen
ligning med I dag, og det specifikke brænd
strofforbrug skulle kunne forbedres med 25% 
I store højder. 

Anvendelsen af skubbende propeller vil 
blive praktisk anvendelige som resultat af 
komposit-materialer for letvægtsblade og 
sammen med helikopterteknologi resultere i 
lette og meget pålidelige drivaksler og gear
kasser. 

Dette muliggør forskellige fordele: 
• Den hurtige propel-sllpstrøm rammer 

Ikke flyet, hvorved modstanden ned
sættes. 

• Når propellen er anbragt I halen, holder 
den luftstrømmen langs halekonussen, 
hvilket også nedsætter modstanden. 

• Modstand af naceller kan undgås ved at 
anbringe motorerne i kroppen. 

• Haleanbringelsen mindsker stærkt støjen 
i kabinen. 

• Udsynet forbedres stærkt. 
• På tomotors fly kan man geare de to 

motorer sammen på en fælles propel, der 
trækker I centerlinen og udelukker skævt 
træk ved en motorfejl. Det er også Idealt 
for bremsende propeller. 

• Haleanbringelsen er meget sikrere på 
jorden, eftersom muligheden for at folk 
går Ind I propellen praktisk taget kan 
udelukkes ved rigtig konstruktion. 

Hvad byder de nye fly på? 
Kombinationen af markedets krav og den nye 
teknologi vil frembringe mange nye fly, der i 
det store og hele vil have fælles træk og 
egenskaber. 

Fx vil alle have trykkabine, så de kan flyve 
over vejr og turbulens med langt større 
effektivitet og sikkerhed. 

Alle vinger vil have højere sideforhold, 
omkring 9 mod de typiske 7 I dag. Det vil 
resultere I bedre stigepræstationer og lavere 
stalllngsfart, såvel som bedre forhold mellem 
opdrift og modstand I større højder. 

Alle vil få flaps langs hele spændvidden, 
samt spoilere både til krængning og til 
styring af flyvebanen - de sidstnævnte 
betjent af gashåndtaget, så der bliver brem
sevirkning, når det er trukket helt tilbage. 

Alle vil få Indfaldsvinkelfølere, hvilket vil 
begrænse højderorskraften, så flyet hindres i 

at stalle. Dette kombineret med spoilere vil 
eliminere de fleste af nutidens stall-splnd
ulykker under flyvning, hvor piloten kommer 
ned I for lav fart og så staller den ene vinge, 
når han vil gå rundt igen. 

De tomotors' trækkraft vil være langs med 
eller tæt nok på centerllnlen til at udelukke 
Vmc (minimum control speed) som noget at 
tænke på, og det vil være en virkelig 
sikkerheds-fordel. 

Alle vil få avancerede automatiske styre
systemer, hvis hjerte bliver en central com
puter, der modtager oplysninger om alle 
flyets funktioner Inklusive et luft-data
system muliggjort ved lavpris-sensorer. Alle 
navigations-funktioner vil blive integrerede 
hermed, Inklusive DME og RNAV (area 
navigation). Systemet vil automatisk beregne 
og udføre flyveprofiler på storcirkelruter, når 
de får oplysninger om vinden. Systemet vil 
også udelukke muligheden for desoriente
ring eller spiraldyk. 

I mange fly vil styresystemet blive dubleret, 
så man kan tilbyde automatiske blindlan
dinger i lufthavnene udstyret med det nød
vendige mikrobølge-landingssystem. 

De fleste vil have motor-overvågnings
systemer, der føler vibrationer, torsionsbe
lastninger og metal i olien og dermed kan 
forudse småfejl i god tid. Det vil sikkert ikke 
alene øge sikkerheden, men også mindske 
motorernes vedllgeholdelses-omkostninger. 

6-sædede og større fly vil have •stræk
følere• på understellet, hvilket gør automa
tisk vægt- og balance-bestemmelse mulig via 
computeren. 

Alle vil få radarhøjdemålere og de fleste 
vejrradar. de fleste vil også få altvejrs
systemer og aflsningsmuligheder. 

Alle vil have letvægts-avionic på instru
mentbrættet, så næserummene frigøres til 
bagage. 

Eftersynsperioder vil være gået op fra 100 
til 300 timer eller en gang om året. 

Hvis det planlagte Discrete Addres Beacon 
System (DABS) er fuldt Indført i USA, vil alle 
fly have højdekodere til at kommunikere med 
det. Dette skulle praktisk talt udelukke 
kollisioner I luften og desuden automatisk 
transmittere megen ekstra oplysning. Fx. 
kunne data om højdevinde automatisk Ind
føres I computeren, så den stadig kan 
optimere flyveprofilet. 
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TRE NYE TOMOTORS CESSNA'ER 
To nye typer med stempelmotorer og en med turbinemotor 

Cessna 335 - en 340 uden trykkabine. 

-

-••··~ 
Cessna 303 Glipper ffir nu 250 hk motorer. 

Cessna Corsair med turbinemotorer er en lillebror til Conquest. 
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Mens Gessna allerede på Paris-udstillingen 
præsenterede den nye 1980-model Gutlass 
RG, som er en 172 med optrækkeligt under
stel (FLYV 10/79 s. 277), og i august gav 
oplysninger om mindre nyheder blandt de 
enmotors fly i 1980, så kom hovedparten af 
nyhederne om 1980-modellerne ved det 
årlige forhandlermøde i midten af november i 
Wichita. 

Her præsenterede Gessna hele tre nye 
tomotors fly, nemlig 303 Glipper, og 335 
Gorsair, hvoraf dog kun 335 umiddelbart kan 
betegnes som en 1980-model. 

Samtidig benyttede man lejligheden til at 
tage et overblik over ?O'erne, som begyndte 
med en voldsom nedgang, der imidlertid blev 
vendt til støt fremgang, således at firmaet i 
?O'erne producerede flere fly end alle kon
kurrenterne tilsammen, nemlig over 67.000. 

Og man tror fast på en yderligere udvikling 
i 80'erne, hvor man mener at ville bygge 
over 100.000 nye fly, herunder 4.000 turbine
motorfly og 2.000 jetfly. 

Gessna 335 er en ny variant af et velkendt 
tema og kan betegnes som en 340 uden 
trykkabine. Den er beregnet for kunder, der 
fra fly med Indgangsdør over vingen gerne vil 
kunne stige direkte ind i deres flykabine via 
trappen på kabinedørens inderside. 

Gessna 335 har to 300 hk Gontinental 
TSIO-520-EB kompressormotorer, plads til 
ialt 6 personer, og en rejsefart på 360 km/t 
ved 75% ydelse i 10.000 fod og en største 
rækkevidde på 1.748 km. Standardudgaven 
koster ab Wichita 209.950 dollars. Produk
tionen er i fuld gang, og de første 90 var 
allerede færdige ved forhandlermødet. 

Gessna 303 Glipper, der først kommer i 
produktion i 1981 og endnu er under 
udvikling. fløj første gang i begyndelsen af 
1978 og var dengang planlagt som en 1980-
model i den helt lette tomotors kategori med 
to 160 hk motorer, som alle de førende 
fabrikker da arbejdede på nyskabelser i. Selv 
om flere af dem fik 180 hk motorer, syntes de 
ikke markedsmæssigt set at leve helt op til 
forventningerne, og Gessna har nu 250 hk 
Gontinental TSIO-520-AE kompressormotor 
på det sekssædede fly, der skal kunne rejse 
med 333 km/ti 10.000 fod. 

Gessna Gorsair kan betegnes som en 
lillebror til Gonquest og er heller ikke 
færdigudviklet. Den er baseret på 421 Golden 
Eag le og har to Pratt & Whitney PT-6A 112 
motorer på hver 450 hk med langsomtgående 
propeller (1900 omdr./min ved start, 1600 ved 
rejse). Trykkabinen kan foruden to piloter 
rumme 6 - 8 passagerer. Gorsair kan på 20 
min. nå op i FL 260 og rejser økonomisk med 
377 km/tog rækker op til 2.932 km. 



Luftfartsdirektoratet - 1: 

ADMINISTRATIV AFDELING 
- specielt 2. kontor 

Afslutnlngen af arbejdet I ULFOF, Udvalget vedrørende luftfartsvæsenets fremtidige 
organisation og funktioner, gør det muligt for os at realisere en efterhånden gammel plan, en 
artikelserie om Statens Luftfartsvæsens mangesidige arbejde. Egentlig vllle det måske være 
bedst at vente, tll ULFOF-rapportens forslag var blevet ført ud I llvet, men arbejdets art ændres 
Jo Ikke I større omfang, og artiklerne skal mere komme Ind på, hvad der laves, end hvordan det 
administrative hierarki er opbygget. 

Kontorchef Hans 
Dahl, 564r, cand.jur. 

i 1949 og derp~ i 
Ministeriet for of

fentlige arbejder, til 
han kom i direktora

tet i 1961. Dahl er 
sekretær for Kon

taktudvalget for Ge-
neral Aviation, og fik 

iffor for sit arbejde 
med fuglekollisioner 
tildelt Mike Kuhring 

., ..• - .. . ( .. 
~ . . ... 

~f 
_,,,, 

,-
Prize af den europæiske Bird Strike kommite. 

Officielt hedder det Administrativ/øko
nomisk afdeling. Nogle siger dog »sagfø
rerne«. Det er nu lidt urimeligt, for der er kun 6 
jurister blandt de små to hundrede, der er 
ansat under administrativ afdeling. Sidst
nævnte tal vil måske forbløffe mange, men 
det omfatter også personalet i statsluft
havnene, Ålborg, Rønne, Odense, Vagar, 
Mesters Vig og Kulusuk, som ULFOF foreslår 
udskilt fra administrativ afdeling og overført 
til den nyoprettede »produktionsafdeling« 
sammen med fx flyveledertjenesten. 

Tilbage I administrativ afdeling bliver der et 
halvt hundrede, fordelt på tre »kontorer«, som 
det hedder i den offentlige administrations
terminologi, og en regnskabsafdeling, der 
varetager bogføring, opkrævning af en route 
afgifter og andet regnskabsarbejde for hele 
luftfartsvæsnet. Chef for regnskabsafdelin
gen er hovedbogholder G. Wilhelm. 

Administrativ afdeling sørger iøvrigt for en 
lang række andre hjælpetjenester, fælles for 
hele direktoratet, nemlig journal (postregi
strering), skrivestue, trykkeri, tegnestue, be
tjentstue og frokoststue, og det er i disse 
anonyme, men vigtige funktioner, hoved
parten af afdelingens personale er beskæf
tiget. 

Afdelingen har til huse på 3. sal i Codan
hus, mens teknisk afdeling holder til på 2. sal. 
Det betyder, at vi haren flittig trafik op og ned 
ad trapperne mellem de to etager, siger 
kontorchef Hans Dahl, der udover at være 
chef for 2. kontor også fungerer som chef for 
afdelingen. På grund af ULFOF-arbejdet har 
stillingen som afdelingschef været besat ved 
funktion, siden den daværende stillings
indehaver afgik ved døden I sommeren 1975, 
men ULFOF-rapporten går ind for at stillin
gen opretholdes, dog med betegnelsen afde
lingschef i stedet for som nu vicedi rektør, idet 
stillingsindehaveren ikke automatisk skal 
være stedfortræcfer for luftfartsdirektøren. 

Securlty koster mange penge 
Under 2. kontor hører bl.a. sager vedr. 
lufthavne og flyvepladser, og her har spørgs
målet om »securlty«, altså sikring af luft
havnene mod terrorister, taget et vældigt 
opsving i de senere år. Det var tidligere noget, 
politiet tog sig af alene; men nu har man 
nedsat en arbejdsgruppe på tre mand, en fra 
Rigspolitichefembedet, en fra Luftfartsdirek
toratet og en fra Dansk Pilotforening, der 
rejser rundt og ser på forholdene i luft
havnene over hele Danmark. 

Der har været megen debat om, hvorvidt 
det overhovedet nytter med disse foranstalt
ninger; men der foreligger en politisk be
slutning om, at der skal være 100% sikker
hedskontrol i alle lufthavne i Danmark, og 
den beslutning må vi sørge for bliver gen
nemført, siger kontorchef Dahl. Imidlertid er 
der også en politisk beslutning om, at 
luftfarten i videst muligt omfang skal hvile i 
sig selv, så lufthavnene har fået lov til at 
forhøje deres passagerafgifter for at få 
dækning for de øgede udgifter. Det er iøvrigt 
første gang, der er givet tilladelse ti l differen
tierede forhøjelser, for udgifterne pr. pas
sager er størst I de små lufthavne, simpelt hen 
fordi der Ikke er så mange passagerer at 
fordele udgifterne på. 

Forhøjelsen af passagerafgifterne skal iøv
rigt kun dække lufthavnens egne udgifter til 
visitatlonspersonale, detektionsudstyr m.v. 
Politiet betaler selv, hvad det koster at sende 
betjente ud til lufthavnene hver gang, der er 
flyafgang . 

Men noget der koster penge, er indheg
ning og bevogtning af de store lufthavns
arealer. Indhegningen forhindrer også, at 
arealerne op til banerne udnyttes landbrugs
mæssigt, men dån argumentation preller af 
på luftfartsdirektoratet. Af hensyn til blrd 
strike risikoen ønsker man nemlig slet ikke, 
at der er dyrkede marker klods op ad banerne 
- der bør kun være græs. 

Et særligt problem frembyder den mindre 
flyvning, for en terrorist kan - i hvert fald 
teoretisk - nemt omgå sikkerhedscheck ved 
at gå ombord i et let fly på en lille flyveplads 
og flyve derfra til en lufthavn. Kontorchef 
Dahl indrømmer dog, at man ikke har 
eksempler på noget sådant, men siger også, 
at myndighederne jo gerne skulle være nogle 
hestehoveder foran terroristerne. 

Indføre sikkerhedscheck på alle småflyve
pladser vil man naturligvis ikke, og man vil 
heller ikke forbyde flyvning fra disse til 
lufthavne. Det er et vigtigt led i vort kom
munikationssystem, mener man i luftfarts
direktoratet. Problemet tages nu op på 
internationalt plan, og det har allerede vist 
sig, at der er vidt forskellig praksis i de 
forskellige lande. 

En nærliggende løsning vil være at opføre 
særlige terminaler for almenflyvningen, som 
man har gjort det fx i Gatwick, så man kunne 
holde den ikke-visiterede trafik for sig selv. 

Blrd strlkes 
Et andet forholdsvis nyt område, der er 
henlagt under 2. kontor, er fuglekollisioner. 
Det er navnlig mågerne på Saltholm, der har 
voldt problemer; men her har man nået 
ganske betydelige resultater, så bestanden er 
reduceret til henved en femtedel. Særlig 
virkningsfuld har det vist sig at sprøjte 
æggene, så de ikke klækkes. Mågerne bliver 
bare ved med at ruge, uden at få noget ud af 
anstrengelserne. Ødelægger man æggene, 
lægger mågerne bare nogle nye. Medvir
kende til den formindskede mågebestand er 
også indførelsen af forbrændingsanstalter i 
København. 

Men der er stadig lossepladser i Danmark, 
og der anlægges nye. Nogle kommuner vest 
for København havde endda tænkt sig at 

1. kontor har Aa. Stenver som chef, 3. 
kontor J. Zeuthen, men disse kontorers 
arbejdsområde vil vi vende tilbage til senere. Sikkerhedskontrol/en i lufthavnene henhører under administraflv afdelings 2. kontor. 
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Grob starter &O'erne med 
tre nye fly 

Twin Astir's 
efterfølger, 
tosædede 
motor-og 
motorsvævefly 

== =======~========== 

Til højre oversigtstegning 
af G 118 med elastic-flap 
krængeror. Nedenunder 

til venstre motorsvævefly
et G 109, til højre motor-

flyet G 215. 

Da FLYV i maj besøgte Grob Flugzeugbau, 
var det klart , at den tosædede Twin Astir ville 
blive videreudviklet, og at man også tænkte 
på et firesædet motorfly- og ikke havde glemt 
motorsvæveflyene. Hen på efteråret gik der 
allehånde rygter om, at Grob var i afsæt-

ningsvanskeligheder og solgte Speed Astir 
billigt - og så afsløredes det i de tyske blades 
december-nummer (ud landspressen forsøm
mer man stadig!), at man er i fuld gang med 
hele tre nye typer, hvoraf de to villevære i fuld 
produktion til foråret - og produktionskapa-

citat er jo netop det, man har i Mindelheim. 

Grob G 118 
Selv om Grob snuppede den første del af 
kagen, hvad angår det ventende marked for 
moderne tosædede glasfiber-skolefly med 
sin Twin Astir, som der er bygget over 250 af, 
så havde denne type trods sine gode egen
skaber også ulemper - lidt tung og besværlig, 
lidt utilfredsstillende sæde for instruktøren 
etc. 

Hvad gør man så, når konkurrenterne 
derpå langsomt kører frem med typer, der på 
de nævnte punkter tegner mere lovende? 
Man klynger sig ikke som de store motorfly
fabrikker til sine dyre værktøjer og kostbare 
certificeringer, men tager fat på en frisk og er 
klar med næste generation samtidig med, at 
konkurrenterne begynder at levere deres 
første. 

Grob har på G 118 lavet en ny krop efter 
samme tanker som på de ensædede, aero
dynamiske set. Man har givet afkald på det 
optrækkelige hjul, der betød for dårlig plads 
for Instruktøren, og har indført samme 
arrangement med et stort hovedhjul plus et 
næsehjul som kollegerne. Hermed er krop
pen blevet slankere og lettere, og det sidste 
har man også gjort med styretøjet ved en 
del anvendelse af aluminium i stedet for stål. 

Samtidig har man nok bevaret den oprin
delige vinge, men dog forsynet den med 
ændrede krængeror efter »elastic flap«-prin
cippet, altså med spalteløs vingeoverside. 
Ved dette og ved andre ændringer skulle flyet 
blive lettere på krængerorene end sin for
gænger. 

= ~-======== 

TypeGrob 

Spændvidde m . . . . . . . . . . . . . . . . . m 
Længde ...................... . . m 
Højde . . .............. . . ........ m 
Vingeareal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . m2 

Tornvægt ca. . . . . . . . . . . . . . . . . . . kg 
Disponibel vægt ....... . ........ kg 
Fuldvægt . .. .. .. .. .. .. . . . . .. .. . kg 
Vingebelastning . . . . . . . . . . . . kg/m2 

Bedste glidetal .......... .. ....... . 
ved hastighed . . . . . . . .. . . .. .. km/t 
Mindste synk . . . . . . . . . . . . . . . . cm/s 
ved hastighed . .. .. .. .. .. .. .. km/t 
Størst tilladt fart . . . . . . . . . . . . . km/t 
Minimumsfart . . . . . . . . . . . . . . . km/t 
Rejsefart . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . km/t 
Startløb ........................ m 
Stigehastighed . . . . . . . . . . . . . . . m/s 
Rækkevidde .. . .. . . .. .. .. .. .. .. km 
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G 118 

17.5 
8.2 
1.6 

17.8 
360 
220 
580 
32.6 

37 
105 
64 
80 

250 
62 

G f09 ~ 

G 109 

15.0 
7.8 
18 

19.1 
470 
250 
720 

37.7 
30 

115 
90 
95 

240 
74 

200 
200 
2,6 

1000 

G 215 
115 hk 

10.0 
7.2 
2.3 

13.0 
465 
385 
850 
65.4 

90 
245 
255 
4,7 

1400 

150hk 

10.0 
7.2 
2.3 

13.0 
475 
375 
850 
65.4 

90 
285 
185 
6,9 

1050 

G 21.S 

Trods de faste hjul skulle der ikke blive 
nogen pladsmangel mht præstationer - man 
taler om glidetal 37! Hovedhjulet er iøvrlgt et 
6" hjul med hydraulisk skivebremse. 

Prisen angives inkl. forhandlerleverance til 
DM 44.820, dog kun 42.984 for de første 10. 

Motorsvævefly Grob 109 
I stedet for sine tidligere projekttanker 
angående motorsvævefly har Grob åbenbart 
set det første marked I denne forbindelse på 
det felt, hvor de andre hidtil har produceret 
mest, og han har hørt bønnerne om noget 
bedre på dette felt: et moderne fly til skoling 
og rejsebrug - kort sagt, mens Scheibe 
forsøger at komme ind på markedet for 
tosædede motorløse, søger man at blive hans 
afløser mht tosædede motorsvævefly. 

De gamle Falke o.lign. gør nok stadig et 
godt stykke arbejde, især som led i den tyske 
grundlæggende svæveflyveuddannelse. Men 



det er jo nogle »skrumler«, og afstanden fra 
dem og til de en- og nu også tosædede 
glasfiber-svævefly, eleverne vil flyve videre 
på, er så stor, at motorsvæveflyene må følge 
med. 

Det gør Grob med G 109, der i princippet er 
en Falke i meget moderne udførelse: helt af 
glasfiber, med T-hale og med tobenet under
stel. 

Trods den begrænsede 15 m spændvidde 
venter man med kantstilbar propel et glidetal 
på 30 (vi får se ... ) og med et modificeret 
Eppler-profll at få gode langsomflyvnings
egenskaber. 

Og så får man et helt anderledes moderne 
og bekvemt cockpit, end det man har måttet 
udholde hidtil - stilen er som i moderne biler! 

Vægten bliver nok lidt højere for træ/stål
rørstyperne, men en 80 hk Limbach L 2000 E 
skulle ikke alene kunne få flyet i luften fra små 
pladser, men også give det en rejsefart på 200 
km/t og med en 80 liter tank en rækkevidde 
på 1.000 km. Holder det løfterne, nærmer det 
sig det universalfly, som motorsvæveflyet har 
gode muligheder for at blive. 

G 109 skulle have været i luften omkring 
nytår med de første produktionseksemplarer 
klar til sommer. Det skulle også give mulig
hed for deltagelse i EM for motorsvævefly, så 
vi kan få et realistisk indtryk af svæveflyve
præstationerne. Måske det kan give inspira
tion til et par ekstratipper til at gøre det til et 
17 m svævefly? 

Pris (uden radio) angives til DM 59.400 med 
introduktionspris på de første ti til 56.160. 

Tosædet motorfly G 215 
Mens det planlagte firesædede 235 hk motor
fly er udskudt noget, er der ikke så langt fra G 
109 til et egentlig motorfly med stort set 
samme krop, men kortere spændvidde, 
næsehjulsunderstel og kraftigere motor. 

Bagkroppen er dog ikke helt så slank som 
motorsvæveflyets. 

Det bliver et motorfly til skoling, rejse -
samt flyslæb, hvortil man jo stadig søger 
noget bedre. Selv med kun 115 hk Lycoming 
og fast propel mener man at kunne få 
anselige slæbeegenskaber med et aerody
namisk velformet motorfly, og med 150 hk og 
stilbar propel skulle der ikke være nogen 
tvivl. Samtidig regner man med at kunne 
byde på meget fine præstationer: rejse
hastigheder på hhv 245 og 285 km/ti Og med 
140 liter kroptanke skulle det give hhv 1400 
og 1050 km rækkevidder. 

Tankene holdes som på G 109 i kroppen, 
for at man på begge typer som på svævefly let 
kan afmontere vingerne og dermed spare 
hangarplads og -omkostninger. 

G 215 skulle komme I luften til efteråret. 
Pris siges der endnu intet om, men de skulle 
som sædvanligt fra Grob være konkurrence
dygtige. 

De ensædede svævefly 
Grob tilbyder stadig sine ensædede typer, 
Club Astir li uden instrumenter til DM 27.864, 
Standard Astir li uden instrumenter og 
vandtanke til DM 29. 700 og Speed Astir uden 
instrumenter, men med vandtanke til DM 
35.424. De i januar byggede serier heraf såvel 
som Speed Astir er så godt som udsolgt, men 
der kunne produceres flere i februar, hvis der 
hurtigt kom ordrer. Twin Astir med optræk
keligt hjul bygges p.g.a. sin typegodkendelse 
i mange lande uændret og koster uden 
instrumenter og vandtanke DM 43. 740. 

TI DAGE AF EN FÆRGEPILOTS LIV 

Man køber et fly med kun en tidligere ejer og 30 timers f/yvetid 
- og forbereder sig en slem overraskelse. 

I nr 9 ifjor for
talte Carl Georg 
Rasmussen i ar
tiklen »Færgesel
skabet« generelt 
om de talrige 
færgeflyvninger 
af almenfly over 
Atlanten. I denne 
og en følgende 
artikel beretter 
han om sin egen 
debut som 
færgepilot. 

Hen under aften landede Northwest's 
Boeing 747 i New York i strålende solskin. 
Jumboflyene satte hjulene på den varmedis
flimrende bane i hurtig rækkefølge og rullede 
ind til lufthavnslabyrinten. Kennedy Airport 
er en travl lufthavn beregnet for masse
transport. Den trippende, vraltende, slæben
de række af passagerer gennes ind i lange 
gange uden vinduer, op ad trapper og ned 
igen, stoppes og fordeles til nye køer ved nye 
skranker. 

- Take it easy lady. It will only take a few 
minutes. 

VI havde ventet tre kvarter på at komme 
igennem emigration check, og en sort pige i 
uniform forsøgte at berolige damen foran 
mig. Også hun måtte følge strømmen, selv 
om den flød langsomt. Alle skulle kigges efter 
i sømmene, inden de kunne slippes ind i det 
forjættede land. Endelig blev det også min 
tur: ankommet fra København på en enkelt
billet, iført kampstøvler og med et bundt 
nødraketter under armen. Som eneste ba
gage to lærredsposer med gummibånd og 
arktisk overlevelsesudstyr. 

Betjenten gned øjnene og skubbede 
kasketten om i nakken. Han betragtede mig 
Indgående. 

- Og hvad er så dit ærinde her i landet? 

- Jeg skulle gerne til Pennsylvania for at 
hente et Plperfly. 

- Er det dit eget? 
- Nej, det er købt af et firma i Danmark. Jeg 

er kun pilot. 
- Hvor længe har du tænkt dig at blive i 

landet? 
Jeg rakte ham et bundt udfyldte blanketter. 
- Kun et par dage, om alt går vel. 
På dette tidspunkt vidste jeg ikke noget om, 

hvad der ventede mig i Lock Haven. 

Møde med en foretagsom mand 
Jeg var blevet sendt afsted med den besked, 
at jeg skulle finde en mand på et aftalt sted i 
denne myretue af en lufthavn. Han, fly
mægleren, havde ordnet alt i forvejen, så jeg 
skulle bare bringe flyet helt hjem via Grøn
land. 

Men mægleren lod vente på sig. Jeg havde 
allerede så småt lagt plan for, hvordan jeg 
skulle slippe ud af storbyen ved egen hjælp, 
da en sindig uldjyde prikkede mig på skul
deren og spurgte, om det var mr. Rasmussen. 

Gid Miller var lige ankommet fra London. 
Han fløj til daglig for TWA, og flysalg var kun 
en af hans små nebengeschiifter. 

- Langt fra den mest profitable, betroede 
han mig med et skuldertræk. 

I et hjørne af lufthavnen stod hans privatfly, 
en veltjent Meyers 200. 

- Det er lettere at komme ud herfra med fly 
end gennem byen. Men de er blevet grove 
med startafgiften i den seneste tid her i 
Kennedy. Nu charger de 25 dollars og truer 
med snart at gå op til 50. 

Hans ærgrelse var let forståelig, når man 
ved, at startafgiften for mindre fly ellers er et 
næsten ukendt begreb i USA. 

Da vi havde fået byen lidt på afstand, 
skiftede himlen farve. Bagude lå million
byens skyskrabere halvt tilslørede under en 
vældig inversionsklokke. Den lysende halv-

Der blev kun bygget ganske fA Meyers 200, og ikke mange flere, da den i 60'erne kom til at 
hedde Aero Commander 200 (herover). Fru G. Mock satte i 1965 en FAl-rekord over 500 km 
lukket bane med en, der opnAede 332, 71 km/t. 
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~ SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

Statens skole for teoriundervisning til: B - I - C/D - K 
- certifikater - kabinepersonale - flyveinstruktører. 
Indhent oplysninger om undervisningssemester for 1980. 

Skolen for luftfartsuddannelserne. (S.L. U.) 
Hermodsgade 28 
2200 København N 

BEELINE FLIGHT ACADEMY APS: 
Teori til: Flyvning til : 
A-certif i kat A-certifikat 

B-certifikat 
I-bevis 

B/1 certifikat 
C/D certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

I nst ru kto rbevi s 
Omskoling : 
Propel og Jet 

FLYUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

Nye højtydende fly fra 
* CLUB ASTIR 11 
* STANDARD ASTIR li 
* SPEED ASTIR li 8 
* TWIN ASTIR li G 118 
* TWIN TRAINER 
* G MOTORSEGLER (2-sædet) 
* G 215 MOTORFL Y (glasfiber) 

(SKOLE-, PASSAGER- og SLÆBEFL Y) 

AGENT FOR DANMARK & NORGE MOGENS .PILGAARD 

HOLMBOVEJ 36 

Brochurer er tifsendt klubberne 9900 FREDERIKSHAVN 
TELEFON (08) 42 15 98 

Telefon 01-81 75 66 

FLY TIL SALG 
Piper Arrow li 1974 

TT 1000timer, motor 1 000timerfra ny, propel 
225 t efter 0/H. Fuld IFR inklusive DME og 
højdekoder. Autopilot Autocontrol 111. 
lntercom. 

Piper Arrow 1111974 
TT 1400 t, motor 1400 t fra ny, propel 1000 t 
efter 0/H. Fuld IFR inklusive DME og 
højdekoder. 
Com I Collins Microline. Com li Narco. 
Autopilot Autocontrol m. Coupler .• 

1 lntercom. 

INTER FLIGHT 
Skovlunde Flyveplads, I 

2740 Skovlunde Tlf. 02-84 62 22 

Dansk Søassurance 
Donish Marine lnsuronce 

Efter endt ombygning 
har vi nu 
hovedkontor i 

Niels Juels Gade 11 
DK-1016 København K. 

0 

Uænd,et, Telefon , 01 - 1416 18 · Tele" 15546 · Telegram, DANINSURE 



Copenhagen Jlviation Tradingt KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

Til SALG 
CESSNA 206 1978 

TT 200, full lFR, TXP, Autopilot, 
Flott6rf6rstårkt. 

Ulf Nygren - 0243/24729 

SØGES 
ASK 13 helst med vogn, instrumenter og 
radio købes. 

Frederikssund-Frederiksværk-Flyveklub 
v/P. Bilnger, Hørsholm. 

Tel. 02 86 08 33 eller 02 86 77 79 

1/4 part til salg i Rallye Minerva 220/73, 
(Constant sp. prop) fuld I.F.R., stationeret i 
Roskilde. 
VOR/ILS, ADF, Transponder (C), DME, 2 
com 360/720 kanaler, lntercom, EGT, Aut. 
pilot (VOR og heading), long range tanke, ny 
3 blads prop, rest motor 350 timer. Med flyet 
hører hangarpart. 

Flyet i tip-top stand. 
(Salg grundet køb af andet fly.) 

Pris 38.000,-

Tlf. 01-74 65 30 

RALLYE TAMPICO TB-9 
Nu kan RALL YE TAM PICO TB-9 leveres i 
Danmark. Rallye Tampico er lillebror til 
Rallye Tobago, og er udstyret med en 160 HK 
Lycoming motor og har fast propeller. 
Rejsehastighed ved 75% er 121 kis. 
Flyet er identisk med Rallye Tobago, men må 
kun medføre 4 personer. 
De er velkommen til at rekvirere brochurer, 
og vi demonstrerer gerne flyet. 

PARTENAVIA 
PARTENAVIA står for sikkerhed, økonomi og 
performance. Den rummelige kabine giver 
plads til 6/7 personer. Nyttelast 790 kg. 
Rejsefart ved 75% 165 knob. Stallfart 53 knob. 
Minimum control speed 60 knob. Startløb 228 
meter. Landingsløb 210 meter. Stigefart 2-
motorer 1600 fod/min. Stigefart 1-motor 310 
fod/min. Eenmotoret tohøjde 7000 fod. Ben
zinforbrug på to motorer ved 75%, 78 I/t. 
Rækkevidde ved 75% 830 NM. Ved 55% 965 
NM. Der findes ikke bedre to-motoret fly til 
operation på små ujævne pladser. 

FLY TIL SALG 

Rallye 110. 
Fabriksny. 
Rallye 100. 1978. 
100/200 timer. 
Rallye Tobago. TB-10. 
Fabriksny. 
Rallye Tampico. TB-9. 
Fabriksny. 
Rallye 100. 1978. 
800/900 timer. 
Rallye 100. 1974. 
1000 timer. 
Rallye 115. 1970. 
ca. 2100 timer. 
Rallye 100. 1969. 
ca. 2800 timer. 
Partenavia P.68.C. 
Fabriksny. 
Partenavia P.68.B. 1976. 
ca. 2400 timer. 
Partenavia P.68.B. 1977. 
ca. 1600 timer. 
Cessna 172. 1974. 
ca. 1950 timer. 
AA-5. 1975. 
ca. 150 timer. 
Piper Seneca 
TT ca 1800 IFR 
Meget billig. 

FL YPARTNER SØGES CESSNA 150-172 KØBES 
Til indkøb af fabriksnyt en-motors IFR
udrustet fly (evt. Piper Arrow) søges interes
seret erfaren pilot, der kunne tænke sig at 
dele fly med ligesindet. Halvpart ca. kr. 
175.000,-. Hjemsted Roskilde. Skriftlig eller 
telefonisk henvendelse til Billet mrk. 81, 
FLYV, Postbox 68, Københavns Lufthavn, 
4000 Roskilde. 

hvis MGB sportsvogn kan indgå i handelen. 

Tlf. (01) 41 42 89 

PIPER ARROW 200 
IFR, TT 1900 HAS, rest motor 900 HAS, evt. 
bytte. 

Tlf. (01) 41 42 89 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, deropfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. En alternativ varmekilde, der 
ikke koster mere end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr 182,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr 25,- excl. porto. 

Til Ginger Trading Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved bestilles D RAF Pullover (dueblå) å kr 182,- pr stk. 

stk. • Army Pullover (olivengrøn) 
HUSK D Navy Pullover (marineblå) 

(excl. porto og efterkrav 

brystmål _____ cm. D Pencilholder å kr. 25,-

Navn -------------------------- - --
Gade/vej __________________ _____ nr ----

Postnr. ____________ By ---------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) • Ønskes sendt pr. efterkrav. 
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"Overbevis mig om 
at Metroen virkelig kan klare 

vort flyveprogram" 

»Det var hvad jeg sagde til 
Swearingen i 1976 da vi 
planlagde at skifte fra stem
pelmotorfly til turboprops«. 

Sådan omtaler Gary Adam
son sin første henvendelse 
angående Metro til Air 
Midwest. 

»Vi fløj vor første Metro fra 
januar til november 1977 
uden at have noget reserve
fly. Da var vi nået op på 
250 timers udnyttelse per 
måned. Passagererne var 

Gary Adamsen, 
President for Air Midwest. 

• t . \ / . 
glade for typen og størrel
sen var perfekt«. 

»Ofte« siger Adamsen, 
»flyver vore Metroer15 timer 
i døgnet mellem kl. 05.30 

mm 

- ""·~ - ... --

og midnat. Metro li er det 
eneste hurtige trykkabine
fly, der passerfuldstændigt 
til vort marked. 
Swearingen behøver ikke 
længere bevise nogetsom
helst. Vi har netop bestilt 
10 fly mere«. 

Lad os vise Dem Metroens 
driftsøkonomi på Deres 
nuværende eller påtænkte 
rutenet - og hvordan den 
kan forbedre Deres fart
planer. 

BOHNSTEDT-PETERSEN & DYRBERG AS 
Generalagent i Norden for Metro og Merlin Turbopropfly. 

Solhojgaardsvej 6-8 • Roskilde Lufthavn • 4000 Roskilde 
Telt. (03) 391115 · Telex 43147 suprk-dk 
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GÆLDER DET FLY- STAR VI TIL RÅDIGHED 
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Capenhagen aviation Trading~ 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS DK-2740 SKOVLUNDE 

TLF. 02-911114-TELEX 35128 AIRCAT DK 
BANK: SPAREKASSEN SOS. HEDEHUSENE 

HVORDAN TRANSPORTERES 6 PERSONER AD LUFTVEJEN 
300 KILOMETER MED ET BRÆNDSTOFFORBRUG PA 50 LITER? 

Med det viste fly: 0 Y-AJW, Pi per PA-30, fuldt /FA-registreret, 
fuldt afisningsudstyret, ca 500 timers gangtid siden hovedreparation 

af motorer og propeller. 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20 1306 KBH K 

t lf (01 ) 11 84 11 telex 16393 JANTON DK 
(eneforhand ler af Beechcraft , Danmark) 



Tomahawk, skoleflyet som titusinde 
flyveinstruktører hjalp os med at designe 

Hvilke egenskaber ønsker De 
det ideelle skolefly skal besidde? 
Dette spørgsmål stillede vi over 
10.000 flyveinstruktører, stude
rede deres svar, kombinerede 
svarene med vor egen erfaring og 
tekniske ekspertise og konstru
erede Tomahawk, det mest ideelle 
skolefly, som nogensinde er 
bygget. 

Et skolefly skal flyve og op
føre sig som et større og højt
ydende fly, men alligevel være let 
og sikkert at lære at flyve i. 
Tomahawk er det første skolefly, 
som er udviklet med anvendelse 
af moderne jet-alder teknologi. 
Kombinationen af NASA's nyud
viklede GAW-1 bæreplan, med 
stort sideforhold, og T-halen, giver 
Tomahawk helt exceptionelle 
egenskaber. Det er certificeret 
både i normal og utility klassen 
efter bestemmelserne i FAR 23, 
tillæg 16, og fuldt godkendt til at 
spinde. 

Jeg har aldrig set et skolefly 
med tilstrækkeligt udsyn. Kast et 
blik på Tomahawks 360° pano
rama udsyn, og flyets lave vinge 

vil ikke skygge for udsigten i et 
drej, hvor det er allermest nød
vendigt at kunne se. 

Giv mig albuerum og komfort 
- at Instruere er et trættende job. 
Kabinen er 107 cm bred og de 
brede sæder justerbare. T-halen 
befinder sig højt over propellens 
slipstrøm, så kabinen er forbav
sende støj- og vibrationsfri. En 
dør på hver side letter ind- og 
udstigning. 

Gør det robust og driftssikkert. 
Vi valgte Lycomings O-235-L2C 
motor. Den har bevist sin pålide
lighed og anvender 100/130 eller 
100LL brændstof. Skroget og det 
3 meter brede understel er byg
get til at tage de hårde knubs, 
som mange starter og landinger 
giver, til ujævne baner og let ved
ligeholdelse. 

Man kan ikke tjene penge 
med et luftfartøj som står på 
værksted. Kravene til vedligehol
delse og reservedele er holdt på 
et absolut minimum. F.eks. er 
Tomahawks understelsben, 
hoved- og næsehjul, højderor m.v. 
fuldt ombyttelige. 

På Tomahawk tilbyder Piper, 
på fabriksinstalleret elektronisk 
udstyr, 2000 timers eller 2 års 
garanti. Noget som kun gives på 
Tomahawk. 

Ovennævnte egenskaber er 
kun et udpluk af de mange for
dele indbygget i den nye 
Tomahawk. 

Danfoss Aviation - Piper, en 
stærk kombination, som giver 
Dem sikkerhed for et godt pro
dukt og en reel og faglig behand
ling - også efter købet. 

Kontakt os venligst for nærmere 
oplysninger. 

Forhandler for Danmark: 
Danfoss Aviation Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04} 42 22 77 
Telex: 52315 
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leder vi 500 vikingetogter 
over hele verden. 

"Vikingerne kommer!" Der står lige så meget respekt 
om dem i dag som for 1000 år siden. Men på en noget anden 
måde, naturligvis. 

Klokken er 16.00 dansk tid. Huge Viking er på vej 
mod New York med 392 passagerer om bord. Skjold Viking 
letter fra Tel Aviv, når den har fyldt sin krop med solbrune 
turister og flere tons friske grøntsager. 

Roald Viking er i Montevideo, bl.a. med en maskindel 
til et dansk skib. Haakon Viking kan ses over Mellemøsten 
på sin rute fra Bangkok. Mellem passagererne er 3000 
veloplagte akvariefisk. 

Og 70 andre SAS-maskiner-de hedder Viking allesam
men - arbejder andre steder på vores rutenet, der omfatter 
100 byer i 49 lande. 

Hvert eneste fly ledes fra trafikcentralen i København, 
der har radiokontakt med SAS-fly i hele verden. 
Det er 30 år siden, trafikcentralen blev åbnet - og den har 
ikke været lukket eet minut. 

Et avanceret datasystem hjælper os bl.a. med at 
holde tidtabellerne. Og med at holde regnskab mellem os og 
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-":.Tu~-., de mere end 100 andre ruteselskaber, 
- man kan benytte på en SAS-billet. 

Selv leverancerne til vores gode flyvekøkkener er 
datastyrede: SAS Catering serverer 12 millioner måltider 
hvert år - for 70 luftfartsselskaber. 

En af grundene til, at SAS kan flyve over det meste af 
kloden med overskud og uden statsstøtte - i modsætning til 
mange andre ruteselskaber - er, at det er lykkedes os at 
udnytte vores 74 fly så rationelt. 

Og hvis man har været langt væk længe, kan synet af 
en Viking få både tænderne og øjnene til at løbe i vand. 

Vi flyver 117 millioner km om året. J 
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På tide at modernisere VFR-reglerne 
Det må hilses med tilfredshed, at ICAO nu er igang med at revidere reglerne for VFR
flyvning - i hvert fald hvis resultatet bliver enklere og klarere regler for denne den 
største sektor af flyvningen, der med tiden af !FA-flyvningen er blevet trængt 
sammen i stadig mindre luftrum - med forøget risiko for kollisioner, med større 
støjbelastning af dem på jorden nedenunder og ofte med uhensigtsmæssig 
udfoldelses-muligheder. 

Oprindelig var af flyvning jo VFR, men efterhånden som instrumentflyvning efter 
de første spæde forsøg for 50 år siden udviklede sig til det normale for al trafik- og 
anden transportflyvning, oprettede man flyveledelse, reserverede kontrollerede 
luftrum og gjorde sig de hæderligste anstrengelser for at give flyvemaskinen som et 
altvejrs-transportmiddel de bedst mulige og sikrest mulige vilkår. 

Det har denne del af flyvningen også opnået, men desværre har det oftest måttet 
konstateres, at man i den grad har koncentreret sig om denne sektor - og med vis 
hensyntagen til militær flyvning - at man i høj grad har forsømt de talrige former for 
VFR-flyvning, der til talrige formål stadig bruges af langt det største antal af verdens 
flyvere. 

Resultatet blev så mange restriktioner og så lidt luftrum, at ICAO's VFR
arbejdsgruppe som indledning til sit arbejde har måttet konstatere, at det i dag er 
vanskeligere at gennemføre en VFR-flyvning ned gennem Europa end at gøre det 
IFRI 

Arbejdsgruppen synes at have fat på flere gode ideer til at forbedre forholdene, 
ligesom man er meget åben og gerne vil samarbejde med alle interesserede, først og 
fremmest dem der anvender VFR-flyvning. 

Det bliver også nødvendigt at få alle med, for det er vel netop et manglende 
kendskab til alle disse forskelligartede brugeres behov og operationsbetingelser, 
der har medført de nuværende forhold for dem i luftrumsstrukturen. 

Derfor må alle ud af busken og gennem deres organisationer søge at hjælpe 
arbejdsgruppen med at sætte sig ind i alle aspekter af disse former for flyvning, så 
resultatet kan blive, at VFR-flyvningen generobrer en rimelig andel af luftrummet 
og her får forsvarlige vilkår at virke under - hertil hører også, at fritidsflyvning og 
flyvesport får et passende miljø at udfolde sig i. 

Alt dette kommer til at tage nogen tid, for det bliver ikke så let at løse disse 
problemer. Men til gengæld må alle sider af flyvningen i flyvesikkerhedens inter
esse være interesseret i et ordentligt resultat, ligesom befolkningen på jorden af 
både sikkerhedsmæssige og støjmæssige grunde må være interesserede i en bedre 
indretning af luftrummet over dem. 
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.. .. . · . . 

I Science Museum møder man fx tv. selve 
Otto Lilienthal, en tidlig de Ha vi/land Moth og 
mange andre rariteter. 

NOGLE EUROPÆISKE FLYVEMUSEER-1 
FLYV-vejledning med henblik på årets ferieture 

Hvert år i feriesæsonen bliver vi jævnlig 
ringet op af læsere, der skal på ferie. 

- Du, jeg skal lige et smut til Ruritanien, 
hvor ligger flyvemuseet, og er der noget at 
se?«. Og vi hører ofte, når vi udveksler 
ferieoplevelser, udtryk som »Jamen, jeg kørte 
jo lige forbi Hobbiton - hvorfor havde I ikke 
fortalt, at der varet flyvemuseum med en S.M. 
3?« 

At bringe en komplet oversigt over alle 
flyvemuseer i verden og deres indhold er 
alene af fysiske årsager en umulighed. Der er 
simpelt hen så mange samlinger med flere 
eller færre fly, at vi kunne fylde adskillige 
numre med en sådan oversigt. Denne artikel 
er kun tænkt som en ret overfladisk guide, der 
kun medtager visse europæiske museer, 
fortrinsvis sådanne som den halvgamle re
daktør og hans tålmodige hustru har besøgt. 
Specifikke oplysninger om hvilke fly, der er 
udstillet, er ikke medtaget, bl.a. for at undgå 
kedelige opremsninger, men også fordi det 
ofte veksler. Åbningstider, billetpriser er 
heller ikke medtaget - det er simpelt hen 
umuligt at få samlet de præcise oplysninger 
sammen. 

De nordiske lande 
Danmark kan vi hurtigt springe over, ikke 
alene fordi vi endnu ikke har et flyvemuseum 
med egen udstilling, men også fordi vi går ud 
fra, at dette tidsskrifts læsere ved, hvor i 
Danmark de kan finde udstillinger af ældre 
fly. ' 

Flygvapnets Flygmuseum i Malmslått ved 
Linkoping er så afgjort den største samling i 
Sverige, med over 50 fly, men da museet 
endnu er afhængig af frivillig arbejdskraft 
som kustoder og billetsælgere, er det kun 
åbent i begrænset omfang - og slet ikke i den 
egentlige feriesæson, hvor hele Sverige 
åbenbart er »stångt«. Men søndage i august 
og september skulle det være muligt at 
komme ind. 

Svedinos Bil- och Flygmuseum ligger i 
Ugglarp, mellem Halmstad og Falkenberg. 
Det er privat og rummer en masse biler og en 
lille snes fly, ikke alle i lige god tilstand. 
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I Stockholm har Teknlska Museet en del 
fly, men de sjældneste er desværre på 
magasin, og det samme gælder samtlige 
Luftfartsmuseet tilhørende fly. Dette muse
um er oprettet af det svenske modstykke til 
luftfartsdirektoratet og sigter mod at få 
bygget et flyvemuseum på Arlanda. Forelø
big har man omkring 30 fly, hovedsagelig 
civile. 

Heller ikke Norge har endnu fået et 
flyvemuseum, men der er udstillet et par fly 
på Norsk Teknisk Museum og en masse 
opmagasineret rundt omkring på flyvestatio
ner m.v. 

I Finland skulle man nu være i gang med 
bygningen af et flyvemuseum i Helsingfors 
lufthavn, hvor der i nogen tid har været 
Indrettet et midlertidigt museum i terminal
bygningen. Tekni/llnen Museo i Tammerfors 
har en lille, men god flyvehistorisk samling. 
Den største samling er dog 1/mavoimien 
Museo, på flyvestationen Luonetjårvi ved 
Jyvåskylå, hvor en stor hangar er blevet 
omdannet til museum for finske militærfly. 

En uge I London 
Vel nok den mest udbredte ferieform for 
danske, der besøger England, er en uges 
charterferie i London, og det slår også meget 
godt til, hvis man vil se flyvemuseerne i den 
engelske hovedstad med omegn - men så må 
man gemme Tower og Madame Tussaud til 
en anden gang! 

Den største samling i London er Royal Air 
Force Museum, indrettet i nogle stærkt 
ombyggede hangarer fra Første Verdenskrig 
på den nu nedlagte flyveplads Hendon, det 
engelske modstykke til Kløvermarken. NB! 
Kommer man med Underground, skal man 
ikke stå af i Hendon, men i Colindale! Og der 
er alligevel et godt stykke at gå, men museet 
er det værd. Der er et halvt hundrede fly 
udstillet, alle i meget fin stand, og en lille snes 
stykker i Battle of Britain Museum lige ved 
siden af. 

Science Museum, det engelske tekniske 
museum, har en meget fin flysamling, hvor 
hovedvægten er lagt på den tekniske udvik-

I ing. Imperial War Museum har også en del fly 
på sin udstilling i det sydlige London, plus en 
helt fantastisk samling på den nedlagte 
flyvestation Duxford ikke langt fra Cam
bridge. 

Shutt/eworth Collection på flyvepladsen 
Old Warden ved Biggleswade er et af de 
ældste flyvemuseer i England. Det rummer 
en enestående samling ægte historiske fly 
(ingen replica'er!) , de fleste i luftdygtig 
stand. Det betyder dog ikke, at der konstant 
hænger veteranfly i luften - faktisk bliver 
flyene kun luftet visse dage om året - men 
flyveopvisning eller ej, Old Warden bør man 
se, hvis man er i London, selv om det næsten 
kræver, at man har bil til rådighed . 

Mosquito Aircraft Museum ved St. Albans 
er et af de flyvemuseer, hvor man med god 
samvittighed kan tage sin kone med, for lige 
ved siden af ligger Salisbury Hall, et Stately 
Home, opført i 1600-tallet og med meget 
smukke møbler. Under krigen rummede det 
de Havillands konstruktionskontor, og Mos
quito-prototyperne blev bygget i en hangar i 
baghaven. Museet har en fin samling de 
Havilland fly, deriblandt Mosquito-proto
typen. 

Ikke langt fra Heathrow-lufthavnen ligger 
Thorpe Park, et stort fritldsområde med 
historisk tilsnit, nærmere betegnet det briti
ske folks maritime tradition, Der er rekon
struktioner af adskillige berømte skibe (om
rådet rummer flere søer) og også en flyve
plads, model Royal Naval Air Service fra 
Første Verdenskrig med replica'er af dati
dens berømte fly. 

Og har man stadig tid til overs og trang til at 
se flere flyvemuseer, kan man sikkert nå en 
tur til Museum of Airborne Forces i Aldershot 
og R. J. Mitchell Hal/i Southampton, et minde 
for den berømte engelske konstruktør af 
Spitfire m.fl. flytyper. Derimod er det nok et 
spørgsmål, om det kan nytte at tage til 
Southend længere, da det derværende Hi
storie Aircraft Museum er i økonomiske 
vanskeligheder og nok bliver erklæret kon
kurs. 



DornlerTNT 
Betegnelsen på Dorniers nye forsøgsfly må 
sikkert vække undren i engelsktalende lande, 
hvor forkortelsen TNT almindeligvis står for 
Trinitrotuluol, et kemisk produkt, der i Dan
mark »markedsføres« under navnet Trotyl! 

Men hos Dornier betyder TNT Tragflugel 
Neuer Technologie,vinge med ny teknologi. 
Med støtte fra det tyske ministerium for 
forskning og teknologi har man i flere år 
arbejdet på udvikling, konstruktion og af
prøvning af en mere effektiv vinge til almen
fly, specielt I Skyservant-kategorien. 

Den nye vinge har et profil, udviklet af 
Dornier, der skal give betydelig forbedret 
opdrift - og forhold mellem opdrift og 
modstand - end de konventionelle profiler. 
Den er forsynet med særligt udformede 
tipper, der form indsker den inducerede mod
stand og har slottede Fowler-flaps, afpasset 
til profilet og konstrueret til at give et gunstigt 
forhold mellem opdrift og modstand under 
start og stigning.Endvidere har man søgt at 
konstruere en vinge, der er økonomisk at 
fremstille med den nuværende teknologi. 

En stærkt ombygget Skyservant tjener som 
forsøgsfly for den nye vinge. Desuden er 
kroppen blevet forlænget med 1,36 m, den 
har fået fast næsehjulsunderstel (det stam
mer 'i øvrigt fra Alpha Jet, der er i seriepro
duktion hos Dornier) og to 715 HK Garrett 
TPE 331 turbinemotorer, der trækker firebla
dede Hartzell propeller. Det var i luften første 
gang den 14. juni i fjor. 

Et let trafikfly, foreløbig blot betegnet L TA, 
Light Transport Aircraft, med den nye vinge 
har i nogen tid været under udvikling hos 
Dornier. Det er beregnet til 20-25 passagerer 
og skal udstyres med to turbinemotorer i 750 
hk klassen. Fuldvægten ventes at blive 6.500-
6.850 kg, rejsehastigheden omkring 400 
km/t. 

L TA minder i sin nuværende konfiguration 
meget om TNT-forsøgsflyet, bortset fra at det 
har cirkulær krop (evt. med trykkabine), 
optrækkeligt understel og bagudhældende 
halefinne med højt placeret højderor. Dor
nier forhandler med Hlndustan Aeronautics 
om fælles udvikling og produktion af flyet, 
men der vil næppe foreligge noget om 
projektets status før /LA-udstillingen i Han-

NYT OM FLY 

Herser man 
tydeligt den nye 
TNT-vinge pA. den 
ombyggede 
Dornier 
Skyservant. 

Hercules med to motorer 
Lockheed har besluttet at bygge en tomotors 
udgave af Hercules. Den får betegnelsen L-
400 Twin Hercules og ventes i luften til foråret 
1982. De første leverancer sker et års tid 
senere. 

L-400 får en ny centersektion, der er 6,9 m 
kortere end på C-130, hvorimod ydervinger
ne er de samme, dog forsynet med nye tipper. 
Motorerne, to Allison 501-D22F (militær 
betegnelse T56) er hver på 4.910 hk. Det er 
noget mere end motorerne i C-130; den har 
problemer med motorophængene, der ikke 
kan tage så stor effekt, som man efterhånden 
kan tage ud af den gode gamle T56. Propel
lerne får også lidtstørrediameter end dem på 
C-130, nemlig 4,3 m. Understellet får færre 
hjul, og i det hele taget bliver L-400 noget 
enklere og simplificeret i forhold til C-130. 
Den kræver også kun en besætning på to 
mand. 

Den maximale fuldvægt bliver ca. 38.000kg 
mod 70.000 kg for C-130. L-400 konstrueres 
til at transportere en last på 10.000 kg over en 
strækn ing på 800 km med start og landing på 
baner i 1.000 m klassen. C-130 kan flytte en 
nyttelast på det dobbelte over den femdob
belte strækning. 

Prisen anslås til 70-80% af prisen på C-130, 
men på grund af det lavere brændstofforbrug 
og den enklere udrustning vil driftsomkost
ningerne blive endnu lavere. L-400 vil blive 
bygget på samme linje i Georgia som nu 
frembringer 4 C-130 om måneden, og Lock
heed mener, at man godt kan komme op på at 
fremstille 1,5 L-400 om måneden. 

Lockheed siger, at det nye fly især vil have 
en fremtid som afløser for de ældre stempel
motordrevne trafikfly, af hvilke der endnu er 
omkring 400 i drift i 40 lande. Mon man har 
taget flyvevåbnets C-47 med, da man lavede 
markedsanalysen? 

Hannover-udstillingen 
Over 300 udstillere fra 15 lande har allerede 
anmeldt deres deltagelse i ILA 80, som luft
fartsudstillingen i Hannover offlcielt beteg
nes (ILA er en forkortelse af Internationale 
Luftfahrt-Ausstellung). 

Den officielle åbning finder sted torsdag 
den 24. april. Ærgerligt nok har man ikke 
taget hensyn til de specielle danske hellig
dage, for sidste åbningsdag er torsdag den 1. 
maj- men så kan man da bruge St. bededag til 
at køre hjem i. 

I år er der kun en enkelt dags overlapning 
med Hannover-messen, og det giver gode 
muligheder for flyveopvisninger m.v. De helt 
store opvisninger med kunstflyvninQshold 
o.l. bliver den 1. maj, men også de andre dage 
er der nok at se på af demonstrationer o.l. 
Lørdag den 26. april er der Fly-In, hvortil man 
venter 60 fly, og dagen efter er der Old-Timer 
Rally, som det hedder på nu-tysk. Her regner 
man med 50 fly. 

I forbindelse med udstillingen afholdes en 
række symposier, delvis af meget teknisk 
karakter. Den 29. april er der symposium om 
80'ernes trafikfly, og den 30. april er emnet 
almenflyvningens problemer, bl.a. med en 
paneldiskussion »Flyverne spørger regerin
gen«. 

Hvilke fly man kan vente i Hannover, er det 
på nuværende tidspunkt helf umuligt at sige 
noget om - men der bl iver nok at se på, derom 
er der ingen tvivl. 

nover sidst i april. Lockheed L-400, den to-motorede udgave af Hercules, ventes i luften i forA.ret 1982. 
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BÅD SÆLGES 
Coronet 2100 D Cruiser, er som ny og står på 
trailer indendørs 400 m fra vor flyveplads. 
Pris kr. 66.000,-. Sælges eller byttes med 
gængs fly. Helst Rallye eller Cessna fra efter 
1973. Evt. byttesum kontant. 

STRÅTÆKT BONDEHUS 
Total restaureret, helårsisoleret, med alle 
moderne faciliteter . 87 kvm . Beliggende 500 
m fra Limfjorden, 800 m fra købmand og 
bager samt 600 m fra privat landingsbane. 
Pris kr. 345.000,-. 

TIME KEEPER 
Ti l vor hangar i Roskilde søger vi et ungt 
menneske - med interesse og indsigt i 
flyvning, gerne med certifikat, - til at udføre 
administrativt arbejde i forbindelse med 
flyeftersyn. 
Tiltrædelse snarest mulig . 
Skrift/in 1m~0onino sendes til 

:,u_ r-1..fHM~(U-licLIJ 

Nyt 
i:o~SYNll'C,SIJ(N[51• 

PUBLll'.Al10~SSE11,l10NEN 

3500 VULI} S[ 

FLYVÆRFf 
Roskilde lufthavn 

I 

Reparation og vedligeholdelse af alle typer General Aviation fly. 
JET, TURBOPROP, PISTON 

Erfarne flyteknikere. Avanceret testudstyr. Spec.: dynamisk balancering 
af turbopropeller. Nickel cadmium batteriservice (deep cycling). 

Pitot static test. Test af hydraulic systems. Radio- og elektronikværksted. 

BOHNSTEDT-PETERSEN & DYRBERG AS 
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AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - Bl!NDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

I ! 

\ ----- ) 
I 

2 MIN.TORN @~ L ,IW. 

--- . - - \ i 1' 

SALG . SERVICE. GARAN 
Flyradlo . atc . dme . •utopllot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 

SAS. Sterling Airways. Conair 
Maersk Air . Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

VIDSTE DU 
at en autopilot kan fås for 
kr. 7.400,-*) + installation? 

Centur.Y 
Flight Control by Edo-Aire 
flying on more makes and models 
than any ether autopilot in the worldl 

Rekvirer venligst brochurer 
og tilbud. 
") Ved DKR 5,60/US $ 

AVIA R8• 10 as 0 
KØBENHAVN: 01-530800 

ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO • RCA SPERRY • SUNAIR 
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Aut. 

Oiii:C 
Center 
for fly 

• 
!i'lilUNINB • 
ilØRD seRV/111! 
LUFTHAVNS VEJ 
DK 6900 SKJERN 

TLF. 07-36 90 55 
TELEX 62447 

Vi er eneforhandler af: Dufay Titanine lak og dope, Morgen Timescale, Golden Seal 
remanuf. motorer. 

Type Årg. TT TTmotor Nav/Com AOF X-pond. DME Pris 

C182 75 780 90 2 King 298.000 

C182 75 919 919 2King 245.000 

C177 RG 73 980 980 1 King 188.000 

C172 Roch. 74 1700 200 1 ARC 150.000 

C172 78 284 284 2 Cessna 188.000 

C172 75 2240 200 1 King 152.000 

C172 74 2220 220 1 King 140.000 

C172 74 2385 510 1 King 125.000 

C150 73 2700 1100 1 King 82.000 

C150Aero 70 2875 900 1 King 82.000 

C150 68 2000 1000 1 King 58.000 

C150 62 1080 1080 2 King 55.000 

Vi har flere fly end de ovennævnte, bl.a . Pi per PA28, PA 18, J3 Cub. Ring og få vores salgsliste tilsendt. 



Piper Dakota - Turbo Dakota 

Fly i den kategori, som Piper 
Dakota og Turbo Dakota tilhø
rer, vælges ud fra deres 
extraordinære præstationer 
og komfort. 
På disse to områder er Piper 
Dakota og Turbo Dakota 
noget helt ud over det sæd
vanlige. 

Piper Dakota: 
Arbejdshesten, med pålidelig 
6-cylinder motor, stilbar pro
pel, 289 liter brændstofbehold
ning, robust fast understel, 
stor lasteevne, fart og række-

1584* 

vidde, luksus interiør med 
velourbeklædte stole, tykke 
tæpper og super lydisolering. 

Turbo Dakota: 
Markedets første turbo
charged, enmotorede, fire
sædede fly med fast under
stel. Et fly, som kan transpor
tere 4 personer + bagage hur
tigere, længere, højere, mere 
komfortabelt og mere økono
misk end noget andet fly i 
denne prisklasse. 
Danfoss Aviation og Piper -
en stærk kombination, som 

giver Dem sikkerhed for et 
godt produkt og en reel og 
faglig behandling - også efter 
købet. 

I•!!! liii\illW/41 
Eneforhandler for Danmark: 
Danfoss Aviation Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04) 42 22 77 
Telex: 52315 
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Der er ikke noget, 
der kommer ftyvende 
afsigsel~ 

Da Norge, Sverige og Danmark i 1946 blev enige 
om at arbejde sammen om SAS, slog de også deres luftrum 
sammen. 

Det betyder, at private, skandinaviske charterselskaber 
kan arbejde frit i alle tre lande. 

Specielt danske charterselskaber har udnyttet den 
fordel, det er, at kunne tilbyde 17 millioner skandinaver fly
rejser, der kan sælges til lave priser, bl.a. fordi man koncen
trerer sig om de mest populære feriemål. 

Når der er en stor chartertrafik, der sender mange 
danske på ferie i udlandet, er det vigtigt, at der også er nogen, 
der flyver mange turister - og valuta - til Danmark. 

Hvert år bruger SAS 45 millioner kroner bl. a. til at 
fortælle alverden, hvor rart det er at være turist i Skandina
vien - ikke mindst i Danmark. 

Alene i USA annoncerer vi for 18 millioner. Og SAS 
klarer sig godt rundt omkring. 47% af alle vores passagerer 
er ikke-skandinaver. 

86 

SAS-beslutningen om at gøre Kastrup til et knude
punkt for den internationale trafik er årsag til, at mange 
mellemlander her og benytter lejligheden til kortere eller 
længere ophold. Det sætter gang i forretningerne,hotellerne, 
taxakørslen o.s.v. 

Indtægterne fra udenlandske turister betyder meget 
-også for SAS. 

De har været med til at skabe økonomisk grundlag for 
de nye rabatter, som gør det billigere for danskerne at flyve, 
når de skal besøge deres moster i den anden ende af landet. 

Eller ud i den store verden. 

Vl flyver turister til I>amruuk. 
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Kastrups udbygning og miljøet 

Der kan næppe være tvivl om, at havde vi haft den nuværende miljølovgivning, da 
den industrielle udvikling tog fart for et lille hundrede år siden, ville vi i dag have haft 
et anderledes og sikkert også bedre Danmark. Vi var fx nok sluppet for de store 
spekulationsbyggerier, der skød op som paddehatte i København i sidste halvdel af 
forrige århundrede, og vi havde sikkert også undgået den kedelige sammenblan
ding af lufthavn og boligbyggeri, der volder så mange problemer på Amager. 

Men i dag ligger Kastrup nu en gang på Amager, og det må man leve med. Det 
gælder amagerkanerne, hvoraf mange er flyttet til øen i forventning om lufthavnens 
flytning til Saltholm. Det gælder kommunalpolitikerne, der har tilladt udstykning af 
områder, der burde være bevaret som kålmarker, og det gælder folketingspoliti
kerne, som har bestemt, at Kastrup fortsat skal være ikke blot Københavns, men 
Danmarks lufthavn. 

Og det gælder embedsmændene i Miljøministeriet, som ved deres krav om 
yderligere undersøgelser og analyser forsinker en hårdt tiltrængt udbygning af 
lufthavnen. De må se realistisk på tingene og erkende, at Amager Ikke længere er og 
ikke igen kan blive den idylliske ø, vi kender fra Julius Exners genrebilleder. Et godt 
miljø er ikke blot lærkesang - det er også tålelige forhold for de tusinder, der har 
deres beskæftigelse i lufthavnen, og de millioner, der trænges i de alt for snævre 
ventesale. 

Vi kan ikke leve af at barbere hinanden, sagde man i gamle dage. I dag, hvor det 
ikke er ti l at opdrive en ærlig barber længere, bør det nok hedde: ,.vi kan ikke leve af 
at lave miljø til hinanden«. 

Lige inden dette nummer gik i trykken meddeltes det, at regeringen agtede at 
fremsætte lovforslag om udbygning af Kastrup for godt 4 mia. kr. i de næste 20 år, og 
at man ønskede lovforslaget vedtaget i denne samling som en hastesag. Herefter 
skal der imidlertid udarbejdes lokalplan, og den skal til høring efter sædvanlige 
procedurer, hvilket forhåbentlig ikke vil forhindre, at det forberedende arbejde kan 
gå i gang. 
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Rekordår for flyvevåbnets 
redningstjeneste 
Snestormene, der lammede Sydsjælland og 
Lolland-Falster for godt et års tid siden 
betyder, at 1979 blev det hidtil travleste for 
flyvevåbnets redningstjeneste med 410 ope- . 
rationer, baseret på 380 tildragelser. De 
tilsvarende tal for 1978 var henholdsvis 335 
og 332. Snestormene alene tegnede sig for 
over 70 operationer, hvorunder der blev eva
kueret 218 personer og anvendt ca. 130 flyve
timer. Det samlede antal flyvetimer blev i 
øvrigt 673:20 for 1979, hvoraf de 659:15 
anvendtes til civile opgaver, der udgør 96,3% 
af samtlige udførte operationer. 

Der blev reddet 100 personer i forbindelse 
med forlis m.v., og 41 blev afhentet fra skibe i 
søen efter t i lskadekomst eller akut sygdom. 
Af de 395 •civile• operationer skyldes de 109 
fritidsprægede aktiviteter, mens fiskerflåden 
tegner sig for de 72 og skibsfarten i øvrigt for 
39. Der var 14 i forbindelse med civil flyvning 
og 103 assistancer til sygehusvæsenet, mens 
25 skyldtes uidentificerede nødsignaler. 

Volvo og Garrett samarbejder 
Det er Ikke bare Saab, der skal samarbejde 
med den amerlkanskeflylndustri. Volvo Flyg
motor og Garrett har indgået aftale om 
udvikling og produktion af to Garrett fly
motorer, TPE 331-14 turbinemotoren og TFE 
731 -5 fanjetmotoren. I begge tilfælde er der 
tale om kraftigere udgaver af eksisterende 
motorer. 

Volvo, der er risikodelende partner, skal 
fremstille de ydre strukturdele af fanjetmoto
ren og kompressorstruktur og forbrændings
modul til turbinemotoren. 

TPE 331-14 er en forstørret udgave i 
forhold til de eksisterende TPE 331 modeller 
og har desuden aerodynamiske forbedrin
ger, så den opnår en 45% større effekt, men 
også lavere specifikt brændstofforbrug. Det 
er en mulig kandidat til Saab-Fairchild's nye 
commuter, og at den er delvis svensk, forrin
ger næppe dens muligheder. 

TFE 731-5 har en mere begrænset effekt
øgelse, nemlig på 135 kp til 1.815 kp. Den 
forventes typegodkendt i anden halvdel af 
1982. 

-~ -,,....---_,=- 0 • 

Den norske stat tjener på flyvningen 
Også i Norge mener politikerne, at flyvningen 
principielt skal hvile i sig selv, og efter det 
norske statsbudget for 1980 ser det ud til at 
være ved at lykkes. Der regnes nemlig med 
udgifter til civilflyvning på 416,4 mio. kr. og 
indtægter, incl. statens andel i SAS' over
skud, på 383,5 mio., altså et nettounderskud 
på 32,9 mio. kr. Hertil kommer dog driftstil
skud til lokale flyruter i tyndt befolkede 
områder på 34, 1 mio. kr., så luftfarten koster 
altså de norske skatteydere 67 mio. kr. i 1980. 

Men i virkeligheden tjener staten henved 30 
mio. kr. om året på flyvningen, skriver Braa
thens SAFE's husorgan Bustikka. Under 
finansministeriets indtægter er der nemlig to 
poster, som er direkte afhængige af flyvning : 
moms af flybrændstof og charterafgiften. 
Den første ligger på et sted mellem 50 og 60 
mio. kr., mens den anden post i 1979 androg 
33 mio. kr. og formentlig giver det samme i 
1980. Så Bustikka kommer derfor til det 
resultat, at staten tjener mindst 30 mio. kr. om 
året på den civile luftfart - og alligevel skal 
landings- og enroute-afgifterne øges med 
10%i 1980. 

Transportsubsidier og driftsunderskud på 
de offentlige trafikanlæg andrager i alt 
1. 783 mio. kr., hvoraf flyvningen kun får de 34 
mio. kr. Resten går til kystruter, færger, baner 
og rutebiler. 

Færre, men dyrere fly 11979 
De store amerikanske flyfabrikker nåede ikke 
over de 18.000 fly i fjor, tværtimod sank tallet 
fra 17.808 almenfly i 1978 til 17.048 i 1979. 
Men i penge steg omsætningen 21.7% til 
2.165 mia. dollars. Og det er ikke Inflation alt 
sammen, for ser man på fordelingen af de 
producerede fly, så ligger tilbagegangen på 
1-motors fly og landbrugsfly med hhv. 7 og 
20% - i alt ca. 1200 fly, mens der er klar 
fremgang på hhv. 8, 16 og 22% på leverede 
flermotorsfly - der blev leveret 2843 med 
stempelmotorer, 637 med turbinemotorer og 
282 jetfly, og man regner med, at denne 
udvikling fortsætter I år. 

Eksporten steg også, med godt 10% i antal 
fly til 3995 og 23,5% i dollars. Af hele 
produktionen udgør eksporten således 
23.4% i antal fly og 27.7% i værdi. 

Den fantastiske Super Guppy ved at sluge en Ona-eleven krop, der skal til Rumænien. 
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Lette Gulfstream-fly Igen 
Som bekendt indstillede Gulfstream Ameri
can med udgangen af 1979 produktionen af 
sine lette flytyper for at koncentrere sig om 
Gulfstream III og lignende. 

Sidst i januar meddeltes det imidlertid, al 
der nu var truffet aftaler om den fortsatte 
service for de næsten 5000 eksisterende fly, 
samt at en genoptagelse af produktionen 
forventes sidst i 1981. Det er et firma under 
den multinationale Zwaan-gruppe, der op
rindelig er oprettet i Holland og nu har 
administrativt hovedkvarter i Monte Carlo, 
som er i gang med det nye projekt. Det 
hedder International Transport and Earth
moving Equipment Co. Ltd. (ITE) og det har 
overtaget restlageret af Cheetah og Tiger, og 
vil med støtte fra Gulfstream American stå for 
service og reservedele gennem Gulfstream 
American servicecentre, her i landet Bohn
stedt-Petersen A/S. 

Det sker gennem en afdeling ved navn 
Southair International, der ligesom Gulf
stream har hjemme i Savannah, Georgia. 

Genoptagelsen af produktionen påregnes 
at ske med en del af fabrikationen henlagt til 
Nordirland, men slutmonteringen i USA. Der 
planlægges en produktion af 230 fly I 1981-
82, stigende over 313,420 og 650til 9201986-
modeller. 

Der påtænkes en 160 hk udgave af Chee
tah, en turboladet Cougar, stadig med 160 hk 
motorer, og en 6-sædet version med to 235 hk 
turboladede motorer. 

Der forventes ikke de store prisstigninger 
på modellerne, oplyser Bohnstedt-Petersen, 
der samtidig meddeler, at firmaet nu har salg 
og service for Collins, King og Bendix 
avionik. 

139 mio. til modernisering af Draken 
Folketingets finansudvalg godkendte den 27. 
februar forsvarets materielanskaffelsesplan 
for det kommende halvår, den såkaldte 
marts-pakke. Den var på 402 mio. kr., af 
hvilke den største enkeltpost er 139 mio. kr. til 
udvikling og anskaffelse af nyt sigte- og 
navigationsudstyr til Draken (se FLYV 11/79). 
Endvidere fik flyvevåbnet 8 mio. kr. til 
anskaffelse af bomber. 

Flyveulykken ved Fyn 
Under flyvning fra Avnø mod Haderslev 
forulykkede den 3. marts en Cessna 172, OY
BJA, hvorved piloten, den 53-årige reserve
delschef Emil Glaser og den 37-årige direk
tionssekretær Mogens Rugaard Hansen, 
begge Haderslev, omkom. Der var kraftige 
snebyger den dag. Vraget blev efter en større 
eftersøgning fundet i Lillebælt ud for Bågø. 

One-Eleven-produktlonen I 
Rumænien 
Der har væet så megen snak om den 
rumænske licensfremstilling af Ona-Eleven, 
at man begyndte at tvivle på, om det overho
vedet blev til virkelighed, men nu sker der 
omsider noget. 

Den 26. januar blev en krop leveret pr. 
Super Guppy fra British Aerospace fabrikken 
i Hum ved Bournemouth til Bukarest. Den 
vejede 6 t og var 30 m lang, og mellem toppen 
af halefinnen og loftet i Guppy'en varder kun 
15 cm! Endnu to kroppe skal leveres i år, og 
derefter skal rumænerne aftage strukturdele, 
indtil de i 1985 selv kan bygge komplette fly. 



Registreringen N707QT indikerer, at Boeing 707 med CFM-56-motorer ikke alene gør flyet 
mere brændstoføkonomisk, men samtidig mindre støjende. 

Gamle fly med nye motorer 
U.S. Air Force har givet Boeing Military 
Airplane Company bestilling på prototype
installation af CFM 56 motorer I KC-135A 
lufttanknlngsflyet. 

CFM56, der er udviklet I samarbejde mel
lem General Electrlc og SNECMA, er på 
10.000 kp og skal erstatte J57 motoren, som 
en talsmand for USAF karakteriserer som 
»den mest støjende, snavsede og uøkonoml
ske motor, der stadig er i drift«. Den nye 
version, der betegnes KC-135RE, bliver I 
stand til at medføre større last, bliver billigere 
i drift, bruger 14% mindre brændstof, støjer 
og forurener mindre og kan operere fra 
mindre pladser. 

Motorinstallationsprogrammet kan mulig
vis komme til at omfatte 600 fly og vil kunne 
holde KC-135I drift århundredet ud. 

Også civile selskaber Interesserer sig for 
CFM-56. Boeing prøvefløj den 27. november I 
fjor en Model 707 med CFM-56. Den beteg
nes 707-700, men Boeing synes mere inter
esseret I ombygning af eksisterende fly end i 
at fremstille nye Boeing 707 med CFM56. 

Adskillige amerikanske selskaber har afgi
vet bestilling på ombygning af fly, hidtil dog 
kun af •lange« DC-8. Med de nye motorer 
ændres betegnelsen fra DC-8-61, 62 og 63 til 
henholdsvis DC-8-71, 72 og 73. Første kunde 
til ombygningen var Unlted Air Lines med 30 
DC-8-61, og der er allerede henved 75 i ordre. 

Hvor stor besætning I kabinen? 
Det er Ikke blot med hensyn til antallet af 
besætningsmedlemmer I cockpittet, der kan 
være divergenser mellem de faglige organi
sationer og luftfartsselskaberne. I bladet 
Sensus, der er organ for Cabln Attendants 
Union, gives der udtryk for skarp kritik af 
bemandingen af SAS' nye Airbus. Fagfore
ningen gør gældende, at der med den 
normerede besætning I tilfælde af nødrøm
nlng vil være to udgange uden vejledende 
kabinebesætningsmedlemmer, og man be
skylder SAS for at se snævert økonomisk på 
sagen uden hensyntagen til sikkerheden. 
Endvidere ankes der over, at personellet på 
Airbus også skal flyve på DC-9. 

Kritikken, der har fået en Ikke ringe omtale i 
dagspressen, imødegås I en lige så hvas tone 
af SAS, der oplyser at normeringen på ruter 
med måltidsservering er 9 cabln attendants. 
Kun på indenrigsruter nøjes man med 6 - og 
myndighedernes krav er 5. Endvidere anfører 
man, at I de allerfleste andre selskaber gør 
kabinepersonalet tjeneste på tre eller fire 
flytyper, og at man i ledelsen anser det 
skandinaviske personel som værende lige så 
kompetent som andre landes. 

DC-10's pylon er rigtigt konstrueret 
FAA har udsendt en officiel erklæring, hvori 
det hedder, at DC-10's pylons er af sund 
konstruktion, opbygget af de korrekte mate
rialer og fremstillet på rigtig måde. De møder 
alle de kriterier og certifikationskrav, der er 
opstillet I Federal Avlatlon Regulatlons og de 
vil kunne holde til 25 års tjeneste uden at 
svigte, medmindre de bliver beskadiget un
der vedligeholdelse. De 25 år er I øvrigt læn
gere end DC-10's konstruktlonsliv. 

Man vil dog foreslå tvungne modifikationer 
til pylon'en for at forebygge den slags vedli
geholdelses-fremkaldte skader, som førte til 
ulykken den 25. maj I fjor I Chicago, ligesom 
visse titaniumdele skal erstattes med stær
kere dele af stål. Det er de såkaldte thrust 
links, som ellers har en beregnet levetid på ' 
90.000 flyvetimer. 

Havariundersøgelsen efter Chicago-ulyk
ken viste, at der var opstået revner i pylon'ens 
agterskot, på grund af at man under motor
skift ved hjælp af gaffeltruck havde fjernet 
motor og pylon som en enhed, i strid med 
fabrikantens anvisninger. På grund af rev
nerne brød skottet sammen, så venstre motor 
rev sig løs. FAA har nu udtrykkelig forbudt 
den arbejdstidsbesparende måde at foretage 
motorskift på. 

FAA agter også at slække på de strenge 
Inspektionskrav af vlngepylonen, der blev 
Indført, da DC-10 fik lov at gå I tjeneste igen 
den 30. juli. Selskaberne får nu lov til at bruge 
mere normale Inspektionsrutiner. 

Nye organlsatlonsformer I SAS 
Pr. 1. januar har SAS etableret en særlig 
Indenrigsorganisation for Danmark, omfat
tende alle administrative, økonomiske, tra
fik-, salgs- og statlonsmæsslge anliggender 
med afdelingschef Jørgen El/arsen som chef. 
Han har været i SAS siden 1950 og har I 
mange år haft SAS' danske Indenrigstrafik 
som sit speciale. Udover en funktionsledelse 
består indenrigsorganisationen af 9 resultat
enheder, nemlig alle SAS-bemandede Inden
rigsstationer i Danmark. Som led I det nære 
samarbejde med Danair er afdelingschef 
Eilersen Indtrådt i Danalrs bestyrelse. 

Oprettelsen af den nye Indenrigsorganisa
tion betyder, at salgs- og markedsførings
afdeling nu udelukkende varetager salgsop
gaver på udenrigsnettet. I spidsen for den 
står salgsdirektør Jørn Andersen, dertiltråd
te 1. oktober I fjor. 

I ØVRIGT 
• Gulfstream III nr. 2 fløj første gang den 
24. december, og Inden årets udgang 
havde den fløjet over 15 timer. Den er nu 
stationeret hos Grumman I Calverton, 
New York, hvor certificeringsprøverne 
foregår. 

• Barnes Wallls, konstruktør af luftskibet 
R101, Vickers Welllngton m.v., men Især 
bekendt for de bomber, •The Dam Bus
ters• anvendte, er død, 92 år gammel. 

• Overflyve/eder Jørgen Brandt, der i 11 
år har stået I spidsen for flyveledelsen i 
Billund, er afgået med pension. Han er 
den første flyveleder, som bliver pensio
neret efter de nye bestemmelser, der for
hindrer aktive flyveledere i at forrette 
tjeneste ud over det fyldte 55. år. 

• Overflyve/eder Søren Hallas er blevet 
chef for flyveledelsen I Billund. Han er 43 
år og var oprindelig pilot i flyvevåbnet, gik 
over til flyveledertjenesten i 1959 og har 
arbejdet I Billund siden 1965. 

• Desmond Norman Firecracker skal nu 
udstyres med en Pratt & Whltney PT6A-25 
turbinemotor. Den nye version betegnes 
NDN-5 og ventes i luften •senere« på året. 

• Maersk Air har overladt sit rejsebureau 
Unlsol til Tjæreborg Rejser pr. 1. april. 
Der er Ikke tale om nogen overladelses
sum, Idet Unlsol har givet stigende mll
lionunderskud, men det forlyder at Tjære
borg har forpligtet sig til at købe 350.000 
flysæder årligt fra Maersk Air de næste tre 
år. 
• Linjeflyg havde et overskud på 2,3 mio. 
skr. for 1978-79. De tre foregående år har 
man haft underskud, for 1977-78 på hele 
14,6 mio. kr., så regnskabsresultatet er 
altså forbedret med knap 17 mio. 

• Scandia i Randers, der udover at byg
ge banemateriel er Danmarks største 
producent af tankbiler, har fået ordre på 
et tanknlngsanlæg til helikoptere. Det 
skal placeres på en boreplatform I Gorm
feltet i Nordsøen og rummer 6 tanke af 
rustfrit stål, hver på 1.000 I. Prisen er ca. 1 
mio. kr. Anlægget skal sikre helikopter
nes merforbrug i hårdt vejr og ved red
ningsaktloner. 

• Maersk Air har bestiltendnu tre Boeing 
737 til levering I oktober-november i år. 
De bliver af langdlstanceversionen, der 
har brændstoftank I centersektionen og 
en fuldvægt på 58.330 kg. TIi gengæld har 
man solgt OY-APH til Gulnnes Peat Avla
tlon, Irland. 

• SAS, der i januar og oktober 1981 
modtager to nye Boeing 747, har udbudt 
sine to oprindelige til salg til levering i 
henholdsvis marts 1981 og marts 1982. 

• Scanair overtager til maj DC-8-63 LN
MOF (ex OY-KTH) fra SAS. 

• Sterling har solgt Caravelle 12 OY
SAB til det franske indenrigsselskab Air 
lnter, og har købt en brugt Corvette, 
OY-SBR. 
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PA FISKERIINSPEKTIW 

I flyvevåben-regi var der i februar nogle 
dages demonstration af en Gulfstream li i 
Danmark. Da FLYV sammen med andre 
pressefolk den 12. om morgenen efter at have 
snørklet sig gennem den gamle Værløselejr 
kom ned til Air Terminalen og eskadrille 721, 
vrimlede det med prominente personer, idet 
Flyvertaktisk Kommando fejrede 25 års jubi
læum samme dag. Det skulle tilsyneladende 
kun Ritzau med til - vi andre skulle efter en 
flere gange ændret plan til Sønderborg for at 
vi kunne se Gulfstream'ens egenskaber på en 
lille plads før lidt fiskeriinspektion i Lange
landsbæltet. 

Men først var der briefing. Kommandør
kaptajn S. Torp Petersen fra forsvarskom
mandoen ridsede den historiske udvikling op 
for vor fiskeriinspektion, hvis områder jo er 
blevet stærkt udvidet i nyere tid. Det stiller 
krav til de anvendte flys rækkevidde, start
længde (især på Vagar) og robusthed, og 
Gulfstream 111 var blandt de undersøgte typer 
klart den bedste på disse felter, foruden at 
den kunne bruges som transportfly, hvilket vi 
tidligere udførligt har redegjort for (10/79 s. 
278). 

Som bekendt har Danmark bestilt 3 fly, 
hvilket betegnedes som et absolut minimum. 
Heraf vil et være fast i Grønland, 1 i Værløse 
(til inspektion omkring Færøerne) og 1 vil 
være til eftersyn eller blive brugt til træning . 
Der er således ingen kapacitet til transport
opgaver. Danmark har option på op til fem 
yderligere fly indtil 1. juli i år, og dette var vel 
den egentlige baggrund for besøget, selv om 
Gulfstream bedyrede, at der stod civile 
kunder i kø for at overtage disse fly. 

Fra firmaet fortalte Mr. Denovan Jones, der 
står for Gulfstream III programmet, at der 
siden 1958 var bygget 270 af Gulfstream I 
(med turbinemotorer), hvoraf de fleste stadig 
er i brug til commuter- og fragtflyvning. Fra 
1966 var der bygget 256 Gulfstream li, hvoraf 
de fleste brugtes som direktionsfly, men et 
enkelt eksemplar er »afstabiliseret« og an
vendt af NASA til træning af piloter til Space 
Shuttlen. 

Siden prototypen til Gulfstream III gik i 

Titelbilledet viser Rolls-Royce's Gulfstream 2 
i Værløse, billedet til højre et fartøj fotografe
ret fra et inspektionsf/y. 
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luften 2. december i fjor, havde den fløjet 40 
timer, og prøverne gik planmæssigt. Der var 
ordrer på 60 foruden de 5 reservationer til 
Danmark, som for øvrigt er det eneste land, 
der har valgt typen til militære formål. 

Chefen for eskadrille 721, major L. Tophøj, 
der bliver kommende chef for fiskeriinspek
tionen, idet de tre fly bliver en flight i 
eskadrillen, fortalte om operative aspekter, 
mens civilingeniør Gunner Larsen fra FMK 
foretog en teknisk gennemgang af typen. 

Dens økonomiske patruljefart er 280 knob, 
og den kan afsøge 280.000 kvadratsømil i 
timen, mens en C-130 Hercules med et 86% 
større brændstofforbrug kun kan klare 
240.000 kv.sømil. Til rejsebrug kan Gulf
stream 111 flyve til Søndre Strømfjord på 4 t 25 
min og til New York på 7 t 50 m - dens 
rækkevidde er 37% større end Gulfstream 
ll's. 

Det blev kraftigt understreget, at selv om 
det er et udpræget executive-fly, så har 
Danmark ikke købt et luksusfly - undtagen 
med hensyn til egenskaber og ydelser. Der 
blev udleveret nogle specifikationer, der på 
flere punkter er bedre end dem, vi bragte i nr 
10 - men som ifølge prøverne bliver endnu 
bedre i virkeligheden. 

De tre fly koster i 1978-priser ca 183 mill. 

kroner, hvoraf de 146 for selve flyene, resten 
for reservedele. Hvad får vi så i et fly til 49 mio. 
kr.? 

Et stort fly 
Vi forlod den nydelige og moderne indrettede 
terminal, som vi ikke har set før, og vaklede 
ad islagte veje ud mod flyene. Her stod 
nemlig samtidig både C-47, C-130 og Gulf
stream li. Det første indtryk er: »Er den sd 
stor?«, for det er jo ikke et af de små firmafly, 
der er tale om, men et der nærmer sig com
muter-størrelsen, og som med T-hale er 7,4 m 
højt. Faktisk er det et fly i samme størrelses
orden som C-47, som det i den forstand 
afløser, at tre af disse udgår, når de nye fly 
kommer. Men det er et meget kraftigere og 
mere end dobbelt så tungt fly med præsta
tioner naturligvis i en helt anden størrelses
orden end 30'ernes klassiske transportfly
succes. 

G-BDMF tilhører Rolls-Royce og var abso
lut ikke udstyret som fiskerifly, men som et 
yderst komfortabelt direktionsfly, dog med et 
par instrumenter i kabinen, hvor vi sank ned i 
forreste højre bløde lænestol med ryggen i 
flyveretningen. 

Kl 1020 kørte vi ud til bane 10, hvor vi 
ventede lidt, for vejret tillod ikke lavflyvning i 



Langelandsbæltet, men var bedre ved Born
holm, og vi skulle lige have positionen på et 
marinefartøj, som vi så skulle se at finde. 

1029 blev der givet gas, og med ryggen i 
flyveretningen mærker man i høj grad den 
kraftige acceleration og påfølgende stigning, 
men kun et øjeblik. For endnu inden plads
begrænsningen i østenden blev motorydel
sen reduceret til 50% af støjmæssige grunde, 
og vi fløj I samme højde helt uvirkeligt 
langsomt og stilfærdigt rundt I underkanten 
af det lave skydække over det snehvide 
landskab, før vi kom ud et sted, hvor vi kunne 
komme til vejrs. 10 minutter efter starten var 
vi så i strålende sol i FL 170 på vej - uden om 
Sverige - med målet indstillet på navigations
instrumenterne. 

Nedgangen blev foretaget til Rønnes bane 
29, men netop som vi under skydækket nåede 
frem til tærsklen af bane 29 her kl 1108, 
drejede vi skarpt til venstre ud over havet mod 
syd. 

Opmærksomme læsere vil erindre, at vi 
sidste sommer var på fiskeriinspektion med 
Dornier Skyservant (særligt opmærksomme 
læsere vil erindre, at overskriften fejlagtigt 
sagde •i Nordsøen«), som jo kan flyve 
betydeligt under 100 knob, og som det måske 
derfor føltes mere naturligt at rode rundt om 
fiskekutterne med I lav højde. Men hvordan I 
et stort jetfly? 

De fem store udadbuede vinduer i venstre 
side var belejret af fotografer, men var store 
nok til, at resten af os kunne ligge på knæ ved 
siden af og se med. Og selv om vi i første 
omgang anfløj marinefartøj P535 med 174 
knob (322 km/t) og passerede tættere forbi, 
end man sædvanligvis ville gøre, så var der tid 
nok til at fotografere eller til at iagttage 
nummer og andre detaljer på skibet. Selv om 
fiskeskibe næppe bærer så tydeligt reglstre
ringstegn som P535, så kan man notere det. 

VI svingede-stadig lavt over havoverfladen 
i gråvejret - rundt i en stor bue og prøvede 
endnu engang, nu med 145 knob hvor man 
kunne se endnu mere. Vi var i hvert fald 
overbevist om, at et jetfly kan bruges til 
opgaven, mens vi atter gik op i solskinnet og 
hjem til Værløse, hvortil man nu havde hen
lagt landingsdemonstrationen. 

Efter kabinefartmåleren blev den aftagen
de hastighed ang ivet under anflyvningen fra 
de 120 knob på finalen tll 109, da piloten satte 
flyet på banen og bremsede af alle kræfter 
med både reversering og hjulbremser- så nu 
var det rart at sidde med ryggen til. VI 
stoppede efter en udrulning på ca 500 m - og 
måske 600 fra tærskelpassagen i 50' - kl 1144. 

Ved en efter-briefing og en kop varmende 
kaffe blev det oplyst, at der er garanteret 
20.000 flyvetimer for flytypen, og da man 
budgetterer med 2000 årlige timer tilsammen 
for de tre, kan de holde længe. Det er ikke så 
meget turbulens og g-påvirkninger som 
mange starter og landinger, der giver de 
hårde påvirkninger, som er afgørende for 
levetiden. I øvrigt har typen arvet et solidt 
understel og andre dele fra Grummans flåde
flytyper. 

Flyvevåbnet skal have 7 besætninger til 
uddannelse i USA fra november 1981. De skal 
have 14 dages uddannelse på jorden foruden 
simulatorflyvning og omskoling til FAA
standard, hvorefter de vil flyve de to første fly 
til Danmark i begyndelsen af 1982. Det er et 
større problem at uddanne de 60 teknikere, 
men det skulle også blive gjort, så man kan 
være operationsdygtig t il 1. maj 1982. 

P. w. 

VÆRLØSE TOWER 
I forbindelse med Gulfstream-demonstratio
nen benyttede vi lejligheden til at imødekom
me en tidligere indbydelse til at besøge det 
nye tårn på Flyvestation Værløse. VI omtalte 
tårnet og dets lange forhistorie i nr 4 i fjor. 

I modsætning til det gamle, så kan det nye 
tårn ses viden om, da det ligger på en bakke I 
pladsens sydside ca ud for banens midte, og 
mens man fra det gamle ikke kunne se 
pladsens østende og i det hele taget ikke 
havde et rimeligt overbl ik, så har man det i 
fuldt omfang fra det nye. 

Uden at man er nået frem til en egentlig 
standard, så minder de nye civile og militære 
tårne både indbyrdes og I forhold til den 
anden kategori efterhånden en hel del om 
hinanden. Mens det dryppede ned I Kastrups 
tårn, da vi forleden besøgte det, og en af de 
dyre ruder igen var gået i Roskildes, da vi var 
et smut deroppe, så holder Værløsestilsyne
ladende foreløbig ganske godt (omend nogle 

af ruderne måtte udskiftes allerede før ind
bygningen, da de ikke havde tålt transporten 
fra udlandet) . 

Der er det sædvanlige moderne udstyr Inkl. 
interne TV-skærme nede fra vejrtjenesten i 
den lave bygning forneden med det øjeblik
kelige vejr på, men Værløse har som militært 
tårn et par ekstra knapper i sammenligning 
med de civile, nemlig til fangnettene I 
baneenderne, som kan standse vildfarne fly, 
hvis de ikke allerede er bremset af den krog, 
som de militære fly til formålet er udstyret 
med. 

Værløse er nok nok en militærflyvestation, 
men tårnet har som bekendten betydelig civil 
kommunikation også, både med gennemfly
vende motorfly og med svævefly, og fra 
»Værløsebåndet« ved mange piloter, at de 
kan regne med god og sagkyndig hjælp fra 
major Appel og hans personale, hvis de 
kommer i vanskeligheder. 

Øverste billede giver et indtryk af det mere effektive arbejdsmiljø i det ny Værløse-tårn, der p~ 
nederste billede ses i helikopter-perspektiv. 
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FLYG
VAPNETS 
FREMTID 

Projektet SK 2. 

Det er ikke blot i Danmark, flyvevåbnet må 
forudse en kraftig beskæring. Det samme er 
tilfældet på den anden side af Øresund, hvor 
Flygvapnet, der allerede er blevet kraftigt 
reduceret i løbet af ?O'erne, næppe vil kunne 
opnå politikernes tilslutning til opretholdelse 
af sin nuværende styrke. 

Og fremtiden for den svenske flyveindustri 
er også ganske usikker. Det er næsten 100% 
sikkert, at Viggen bliver det sidste •rigtige• 
helsvenske kampfly. Udvikling af moderne 
militærfly er så kostbar, at Sverige næppe vil 
kunne klare nye projekter uden samarbejds
partnere, men her kommer Sveriges princi
pielle alllancefrle stilling på tværs - hvem kan 
man af politiske grunde samarbejde med om 
en afløser for Vlggen? 

Chefen for Flygvapnet, general Dick Sten
berg, har for nylig afgivet en programplan for 
Flygvapnets fremtid, der nu ertil behandling 
i regeringen. 

Regeringens anvisninger for planlæg
ningsarbejdet Indebærer et stærkt begræn
set ambitionsniveau for Flygvapnet, ligesom 
det kræves at svensk Industris deltagelse i 
flyproduktionen skal foregå på et forholdsvis 
jævnt niveau, hvor man for mere avancerede 
flytyper må begrænse sig til kompl~tterende 
udvikling. Svenskudviklet bevæbning forud
ses eller prioriteres. 

Efter de hidtidige planer for Flygvapnets 
udvikling skulle Draken udgå i løbet af 
ganske få år, og det ville betyde, at Danmark 
og Finland var alene om at bruge denne type, 
som begge lande påregner anvendt i hvert 
fald en halv snes år endnu. Imidlertid regner 
man I flere af de alternativer, der nu er 
opstillet, med fortsat anvendelse af Draken, 
til dels i stærkt ombygget form, og det kan 
man naturligvis kun være glade for i Danmark 
og Finland, da det forbedrer mulighederne 
for •support•, levering af reservedele m.v. 

8 eskadriller JA 37 Viggen 
Samtlige alternativer er baseret på anskaf
felse af de allerede planlagte 8 eskadriller JA 
37 (Jaktviggen}. 

A-alternativerne bygger desuden på skole
fly med mere eller mindre omfattende be
væbning og varierende ydelser, samt forlæn
get udnyttelse af Draken uden modifikatio
ner (3 eskadriller i 5 år). 

I alternativ A:1 påregnes anskaffelse af 3 
eskadriller SK 1, den foreløbige betegnelse 
for en udvikling af den Saab-105 version, der 
blev eksporteret til Østrig, og som har 
væsentlig stærkere motorer end Flygvapnets 
Saab-105 (Sk 60}. SK 1 skal kunne udrustes 
med bevæbning i form af angrebsraketter og 
missiler med TV-målsøger, bomber og ma
skinkanoner. Flyene vil blive leveret i 1986-
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92, og i begyndelsen af 90'erne skal der 
tilføres et nyt enhedsfly til afløsning af 
Viggen. 

I alternativ A:2 foreslås anskaffelse af ni 
eskadriller SK 2 i 1987-94. SK 2 er et 
nyudviklet skole- og angrebsfly, der udover 
at dække uddannelsesbehovet også tilgode
ser regeringens ønske om, at det bør under
søges, om et større antal bevæbnede skolefly 
vil kunne opfylde •et væsentligt operativt 
behov på et acceptabelt økonomisk niveau«. 

I modsætning til SK 1 skal SK 2 også kunne 
medføre sømålsmissiler, udstyr til infrarød 
rekognoscering (FLIR) og til ECM. Flyet 
bliver i 7.000 kg klassen og udstyres med to 
motorer, hver på ca. 1.800 kp. Det skal kunne 
operere fra Flygvapnets vejbaser og får en 
maximal hastighed på ca. 1.000 km/t (Mach 
0,8). Hovedbevæbningen bliver to Saab/Bo
fors Ab 15 overflade-til-jord missiler samt to 
Sidewinder i vingetipperne til selvforsvar. 

For at spare udviklingsomkostningererdet 
tænkeligt, at man vil benytte forkroppen fra et 
etablerettype som Hawkeller Macchi MB.339. 
Stykprisen uden bevæbning vil blive ca. 30 
mio. skr. ved en produktion på 160-175fly, og 
inclusive udviklingsomkostningerne vil reg
ningen løbe op på ca. 7 mia. skr., hvoraf de 3 
mia. dog går til bevæbningen. 

B- og C-alternativerne karakteriseres af en 
videreudvikling af Jaktviggen (JA37B med 
angrebsbevæbning, specielt mod sømål) 
samtforskellige modifikationsgrader for Dra
ken. B-alternatlvet regner således med an
skaffelse af 2 eskadriller JA 378, 45 stk. SK 3 
samt forlænget anvendelse af Draken. SK 3 
betegner et rent skolefly som fx Macchi MB. 
339 med ån motor og sæderne i tandem, og 
det er muligt, at man vil købe et udenlandsk 
produkt. 

Draken med næsevinge? 
I 

Alternativ C:1 regner også med 2 eskadriller 
JA37B og 45 stk. SK 3 og som det med, at en 
Viggen-afløser indføres i begyndelsen af 
1990'erne; men tillige vil fire eskadriller J 35 
Draken blive levetidsforlænget, så de kan 
udnyttes til omkring 1990. 

Modifikationen af disse tilfører dem be
grænset angrebskapacitet med en vis bibe
holdelse af jagerkapaciteten, bl.a. ved Instal
lation af missil med TV-søger, styrbare 
bomber og raketter. 

Alternativ C:2 adskiller sig fra C1 ved, at de 
fire Draken-eskadriller skal have stærkt mo
dificerede fly med større ydervinger og 
bevægelig næsevinge. Antallet af våbenop
hæng øges, og det samme er tilfældet med 
brændstofmængden. Udover den under C:1 
omtalte bevæbning skal disse fly også kunne 
medføre sømålsmissiler. 

I alternativ D foreslås det, at Viggen allerede 
fra slutningen af 80'erne erstattes med 
General Dynamics F-16 (I), sådan at Flyg
vapnet i midten af 90'erne vil bestå af 8 
eskadriller JA37 og 6 med F-16 samt 45 stk. 
SK3. 

Bevæbningen for F-16 bliver stort set den 
samme som for SK 2. Yderligere F-16 skal 
anskaffes fra midten af 90'erne til afløsning af 
S 37, rekognosceringsudgaven af Viggen. 

A:2 det bedste, mener Flygvapnet 
Kun alternativerne A:1, A:2 og C:1 rummes 
inden for planlægningsrammens økonomi
ske grænser, og når man også tager hensyn 
til de taktiske og tekniske forhold, konklude
rer general Stenberg, at A:2 har de færreste 
ulemper. Det tilgodeser også regeringens 
ønske om en jævn industribelastning og giver 
gode muligheder for at tilpasse de industriel
le ressourcer til de kommende samarbejds
former ved udviklingen af et nyt fly. 

- men forsvarschefen vil have F-16 
I Sverige har man ikke den samme integrere
de forsvarsledelse som i Danmark. De tre 
værn er forholdsvis selvstændige, men står 
dog under kommando af en forsvarschef, 
Overbefålhavaren, almindeligvis blot be
nævnt OB. 

Og han er ikke enig med chefen for 
Flygvapnet. Af militære grunde foretrækker 
han, at Sveriges næste militærfly bliver F-16 
eller tilsvarende udenlandsk type. Ønsker 
statsmagten af andre årsager en svensk 
løsning, foretrækker han et bevæbnet skole
fly (SK 2}. 

Det erkendes dog, at det bliver vanskeligt 
at tilpasse F-16 det specielle svenske base
system, hvor man i stor udstrækning bruger 
landeveje som startbaner, og OB foreslår 
derfor, at man går andre veje end de af 
regeringen anviste, nemlig udvikling (i sam
arbejde med udlandet) af et standardfly, som 
fra omkring 1990 kan erstatte samtlige 
Viggen-varianter. Man skal altså springe en 
generåtion nye angrebsfly over. Endvidere 
skal fire esk. jager-Draken llvstidsforlæn
ges til 1995. Efter de nuværende planer skal 
Draken udfases i 1987-88. 

Det påtænkte nye fly har arbejdsbetegnel
sen JAS (Jakt Attack Spaning). Det forventes 
at blive betydeligt mindre end Viggen. Che
fen for Flygvapnet siger, at også han helst 
ser, at Flygvapnet ikke må nøjes med et 
bevæbnet skolefly, men at JAS vil kræve 
betydeligt øgede midler i forhold til, hvad der 
er afsat på langtidsbudgetterne til udvikling 
og anskaffelse af flyvemateriel. 



Europæiske 

FLYVE
MUSEER-2 

Udenfor London 
Men der er også flyvemuseer uden for 
London. Absolut værd at besøge er Fleet Air 
Arm Museum i Yeovilton i det vestlige Eng
land. Det rummer hovedsagelig maritime fly, 
men i en hangar ved siden af er der et særligt 
Concorde Museum. 

Sidstnævnte hører egentlig under Science 
Museum, der fik overladt prototype nr. 002, 
men af gode grunde ikke kunne få den 
anbragt _på hovedmuseet i London. Nu 
ærgrer man sig nok lidt over, at man fik den 
deponeret I Yeovilton, for i mellemtiden har 
Science Museum fået overladt en nedlagt 
flyvestation Wroughton ved Swlndon, hvor 
man vil lave et museum for trafikfly, land
brugsmaskiner, busser, lastbiler og andet 
pladskrævende materiel. Foreløbig har man 
fået en ægte DC-3 (bygget 1936) og en 
Comet til Wroughton, der dog næppe bliver 
åbnet for publikum i år. 

I Weston-Super-Mare ved Bristol findes 
British Rotorcraft Museum med en halv snes 
helikoptere. Cornwall Aero Park i Helston, 
Midland Air Museum i Coventry, Torbay Alr
craft Museum ved Paiggnton i Devon og 
Wales Aircraft Museum i Cardiff turde også 
være et besøg værd, hvis man ellers er på de 
kanter. 

At der er pragtfuld natur i Skotland, er vist 
almindelig bekendt, men der er også to 
ganske udmærkede flysamlinger. Strathallan 
Aircraft Col/ection I Auchterarder ved Perth 
har en pragtfuld samling fly, hovedsagelig 

Den danske Catalina kan ses pd RAF-museets depot i Cosford, der vist kun er dbent i 
weekends. 

engelske, og mange er luftdygtige. Royal 
Scottish Museum i Edinburgh ha~ en flyve
afdeling i hangarerne på den nedlagte flyve
station East Fortune (lejren rummer nu et 
sindsygehospital) ca. 30 km øst for byen. 

Verdens ældste flyvemuseum 
Musee de /'Air i Paris er verdens ældste 
flyvemuseum, idet det blev oprettet allerede i 
1919, men det er også et af verdens største. 
Museet er under udflytning fra Chalals
Meudon, en halv snes km sydvest for Paris, til 
Le Bourget, hvor man efterhånden skal 
overtage seks store hangarer og terminal
bygningen. I Meudon viser man flyvningens 
udvikling frem til 1918 ved hjælp af ca. 40 fly, 
motorer og modeller, mens den nyere flyv
nings historie vises I Le Bourget (helt frem til 
Concorde 001). Her er der omkring 80 fly at 
se. 

Tyskland og Benelux 
Deutsches Museum von Melsterwerken der 
Naturwissenschaft und Technik - det lyder 
imponerende og er det sandelig også. Man 
kan godt sætte en hel dag af til dette store og 
meget pædagogiske (i ordets bedste betyd
ning) museum i Munchen, der har en stor 
flyvesamling, hvoraf man dog af pladshensyn 
kun kan vise en lille del. En ny udstillingsbyg
ning er under forberedelse, men bliver 
næppe færdig før midt i 80'erne. 

Hubschrauber Museum i Buckeburg haren 
snes hel ikoptere udstillet, og endnu nærmere 

Danmark ligger Luftwaffen Museum på flyve
pladsen Uetersen 20 km nordvest for Ham
borg. Af gode grunde er de fleste fly fra det 
nuværende Luftwaffe. Og så er der Rhon
museum på det historiske Wasserkuppe med 
en halv snes af de klassiske tyske svævefly. 

Det hollandske flyvemuseum Aviodome på 
Amsterdams lufthavn Schlphol har sit navn 
efter sin halvkugleformede bygning. Det er et 
fortræffeligt opbygget museum med ca. 30 
fly, bl.a. en af DDL's Fokker F Vlla - dog i 
KLM-farver. Endvidere findes der det militæ
re Luchtmacht Museum på Soesterberg 
flyvebasen ved Utrecht med en snes fly fra 
Anden Verdenskrig og senere. 

Belgien er en ung stat, idet den først blev 
oprettet i 1830. Ved 50-års jubilæet afholdt 
man en stor udstilling i Bruxelles, og hoved
hallen, en bygning på 180 X 70 m (I) er 
bevaret og rummer nu et af verdens største 
flyvemuseer med over 100 fly, deriblandt 
mange rariteter fra Første Verdenskrig. 
Blandt de udstillede fly er i øvrigt en KZ III, for 
selv om museet formelt er en del af Musae 
Royal de l'Armee/Koninklijk Legermuseum, 
samler man også på civile fly. 

Endnu flere museer 
Museo Storlco dell'Aeronautica Militara lta
liana behøver vist ingen oversættelse. Det er 
ganske nyt, åbnet i 1977 i ombyggede 
hangarer på den historiske flyveplads Vlgna 
di Valle 25 km nordvest for Rom. Omkring 50 
fly. Et andet italiensk museum, hvis navn 
heller ikke behøver oversættes, er Museo 
Nazionale de/la Scienza e de/la Teen/ca i 
Milano med omkring 25 fly udstillet. 

Verkehrshaus der Schweiz I Luzern om
talte vi fyldigt I nr. 4/78. Det omfatter alle 
former for trafik; flyveafdellngen rummer 
omkring 30 fly, såvel civile som militære. 

Det sovjetrussiske flyvevåbens muse
um ligger i Monino, ca. 50 km øst for 
Moskva og har omkring 60 fly udstillet. Af 
andre østeuropæiske museer med fly
samlinger kan nævnes Muzeul Mllitar 
Central I Bukarest (12 fly), det tjekkiske 
militærmuseum I Prag (ca. 40 fly), det 
tekniske museum samme sted (13 fly), 
det bulgarske hærmuseum I Sofia (5 fly), 
det ungarske krigshistoriske museum og 
transportmuseet, begge I Budapest samt 
det tekniske museum i Zagreb. 

Det mest spændende østeuropæiske 
museum er dog nok det polske flyve
museum i Krakow, for det indeholder de 
overlevende fly fra det tyske flyvemuse
um I Berlin, der blev ødelagt under Anden 
Verdeskrig. 

Men flyvemuseerne I USA har vi slet 
ikke plads til at omtalel 

Luftwaffe-museet I Uetersen har en spanskbygget Hein kel He 111 med Rol/s-Royce-motorer. H.K. 
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INDTRYK AF CESSNA 335 
Billigste fly i 
»kabine-klassen« 

Den nye Cessna 335, som vi kort omtalte i nr 
2, kom allerede sidst i februar på demonstra
tion i Roskilde, hvor Sean Aviation havdefået 
et splinternyt amerikansk registreret eksem
plar op fra Cessna's europæiske markeds
center i Bruxelles. 

Cessna 335 betegnes som en forenklet 340, 
først og fremmest uden den trykkabine, som 
de runde vinduer ellers giver indtryk af, men 
også med en anden motorversion. 

Den siges at være den billigste tomotorede 
på markedet i »kabine-klassen« i modsæt
ning til den »lette tomotors«, der trods alt 
også har en kabine, men hvor man normalt 
stiger ind via planroden, hvad især kvindelige 
passagerer Ikke ynder, ligesom man vanske
ligere kan bevæge sig rundt i deres kabiner, 
fx ved træningsflyvning, hvor flere efter tur 
skal frem foran. 

Det går lettere i en kabine som 335'erens, 
hvor man stiger ind ad trinene på indersiden 
af en dør bag vingen og ad en smal gang 
mellem stolene når frem i førersæderne, der 
ikke alene er stilbare frem-tilbage, op-ned, 
men hvis luftmængde i ryglænet også kan 
reguleres. 

Det marked, Cessna med typen sigter efter, 
er altså de tusinde •light twins«, såsom Cess
na 310, Beech Baron og Piper Aztec, hvis 
ejere menes modne til at komme et skridt 
videre. 

De får en kabine med seks bekvemme 
stole, fx med passagerstolene anbragt, så 
man sidder to og to overfor hinanden. Og der 
kan som ekstraudstyr leveres barskab og 
borde, så man kan slappe af eller arbejde 
efter behov. 

Med to 300 hk TSIO-520-EB Continental-

Instrumentpanelet p~ Cessna 335 kan rumme alt, hvad hjertet begærer retning af 
instrumenter og avionik. 

motorer kan Cessna 335 rejse med 195 knob 
på 74% ydelse i 10.000 fod og har i samme 
højde en maximal rækkevidde med fulde 
tanke på 945 sømil. 

Praktiske eksempler fra instruktionsbogen 
over 200 og 500 nm med 65% ydelse (182 
knob) giver en flyvetid på hhv. 1 t 15 og 2 t 54 
min med forbrug af 102 og 258 kg brændstof 
og en nyttelast på hhv. 755 og 613 kg. 

N 2707T, som vi fløj en god halv times tid i 
fra Roskilde op i solskinnet over Holbæk, var 
et eksemplar med godt udstyr, fx Cessna's 
400-serie af avionik med vejrradar og det 
hele, inklusive et vindue i fuel-flow-instru
mentet med resterende mængde løbende 
angivet i lys-tal, samt tre-akset autopilot. 

Efter start på bane 11 blev vi hurtigt klareret 
op til FL80, hvor vi prøvede og fik demonstre
ret flyets forskellige egenskaber, fx stands
ning af venstre motor med automatisk kant
stilling og det hele. 

Vi fløj også langsom flyvning med omkring 
85 knob - kun en smule over de 82 knobs Vmc 
- og prøvede et stall ligeud, der kom efter lidt 
rystelser ved 60 på fartmåleren . 

Herefter gik vi over til automatikken, lod 
autopiloten intercepte ILS'en til bane 11 og 
kørte automatisk ned ad denne, til lige før 
tærsklen. 

Der er naturligvis ikke noget revolutione
rende nyt i et fly som Cessna 335 - det er 
endnu en variation over et kendt og velprøvet 
tema, og egentlig er det forbavsende, hvor 
mange typeversioner, der salgsmæssigt er 
plads til på markedet. 

Data: Spændvidde 11.62 m, længde 10,46 
m, vingeareal 17.1 m2, tornvægt 1701 kg for 
grundudgaven 335, 1798 for den bedre 
udstyrede 335 li, max. disponibel last hhv. 
1032 og 935, fuldvægt 2733 kg, største 
landingsvægt 2717 kg. 

Præstationer: Max. fart i 16.000 ft: 426 km/t, 
rejsefart 73. ?%ydelse 398 km/ti 20.000ft, 361 
i 10.000ft. Stigeevne 1400ft/min, påen motor 
200 ft/min, tjenestetophøjde hhv. 26.800 og 
11.500 ft. Startstrækning til 15 m: 721 m, 
landing derover: 564 m. Max. rækkevidde i 
10.000 ft. 2196 km. 

Manøvrefart 155 knob, max. tilladt 234 kt, 
max. med 150 flaps og hjul ude: 140 kt. 

Cessna 335 har trods de ovale vinduer ikke trykkabine, men den har indbygget trappe til at komme direkte ind i kabinen. 
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AIRBUS INDUSTRI -
nu verdens næststørste 

I 1979 afleverede Airbus lndustrle 25 fly til 10 
selskaber, og selv om det må betegnes som 
absolut pænt, er det ikke af den grund, at 
konsortiet nu med en vis stolthed betegner 
sig som verdens næststørste sælger af 
trafikfly, foran McDonnell Douglas og Lock
heed, og kun lidt efter Boeing. Det er ved 
salget af 211 fly i løbet af 1979, hvilket i penge 
svarer til 26% af det samlede salg af trafikfly, 
og tager man kun de bredkroppede i betragt
ning, er det 39% - og 42%, hvis man regner 
efter antal. De 221 fly fordeler sig med 70 
faste ordrer og 22 optioner på A300 og 63 
ordrer og 66 optioner på A310. 

Det lykkedes også at trænge Ind på nye 
markeder; antallet af kunder voksede fra 20 til 
32. 

Produktionen øges 
Produktionen, der hidtil har været ca. 2 fly pr. 
måned, er nu oppe på 3 fly, men vil gradvis 
blive øget, så man om et år er oppe på fire fly 
pr. måned. 11982 planlægger m~m 5,5, 11983 
6,5, i 1984 8 og i 198510fly, stadig pr. måned. 
Det kræver store Investeringer hos partner
ne; hos Messerschmitt-Bolkow-Blohm vil 
man således investere 400 mio. DM frem t il 
1984, mens Aerospatiale alene i år regner 
med at skulle bruge 400 mio. FF. 

Der bliver ikke tale om flere samlelinjer. 
Alle A300 og A31 O skal bygges på den samme 
linje I Toulouse, men det bliver nødvendigt at 
anskaffe endnu to Super Guppy udover de to, 
man allerede har I drift, til transport af 
strukturdele. 

Der er nu omkring 17.000 personer be
skæftiget med fremstillingen af Airbus, men 
det regner man vil være oppe på 40.000-
45.000 i midten af 80'erne. 

Over 50 mio. passagerer 
Pr. 31 . december 1979 var der afleveret 81 
A300 til 14 selsk~ber, og de befløj ca. 100 
forskellige byer i 43 lande. Den samlede 
flyvetid medio december var omkring 
380.000 timer, opnået på ca. 267.000 flyvnin
ger, hvorunder der var befordret over 50 mio. 
passagerer. 

I 1979 blev British Aerospace optaget i 
Airbus lndustrie konsortiet som fuld risiko
delende partner for såvel A300 og A310 som 
alle fremtidige civile fly. Brltish Aerospace's 
andel i gruppen er 20%, Aerospatiale og 
Deutsche Airbus har hver 37,9% og det 
spanske firma CASA de resterende 4,2%. 
Endvidere er Belairbus, der er et partnerskab 
mellem SONACA og SABCA, blevet "associ
eret•. Belgierne deltager med en andel på 2%. 

Under Paris-udstillingen blev der under
skrevet en aftale mellem Rolls-Royce og 
Airbus om installation også af RB211 motorer 
I Airbus, der nu kan leveres med motorer fra 
alle de tre store flymotorfabrikker (General 
Electric, Pratt & Whitney, Rolls-Royce). Der 
er dog endnu ikke publiceret nogle ordrer på 
Airbus med Rolls-Royce motorer. 

Nye projekter 
Airbus lndustrie vil ikke nøjes med de to 

gang, men har iværksat studier af tre forskel
lige projekter: 

TA9 (Twin Aisle - tidligere betegnet 
A300B9) har forlænget krop og kan medføre 
ca. 300 passagerer med standard aptering. 
Det er samme passagertal som de tremotors 
bredkropfly, så det skulle give et meget 
driftsøkonomisk fly. Man regner med om
kring 20% lavere brændstofforbrug pr. pas
sager-km. 

TA11 (tidligere A300B11) bliver et fler
motors fly (tre eller fire motorer) til meget 
lange distancer. Kroppen bliver noget korte
re (til 200 passagerer), men vingen større end 
påA300. 

SA (tidligere JET) er et kort- til mellem
distancefly med to motorer og plads til 120-
170 passagerer, anbragt seks over tværs med 
kun en enkelt gang (single aisle) . 

Hvilken af de nye modeller, man vil gå i 
gang med først og hvornår, afhænger fuld
stændig af markedet, men en beslutning 
ventes allerede I løbet af anden halvdel af 
dette år. 

Airbus I tjeneste 
Uden større festivitas blev SAS' første Airbus 
LN-RCA "Snorre Viking« indsat på ruten 
København-London den 17. februar, men 
æren af at være de første betalende passage
rer med SAS' Airbus tilfaldt en gruppe 
svenske charterrejsende, der dagen i for
vejen fløj fra Stockholm til Geneve med den. 
Denne flyvning var dog i Scanair's regi, og 
LN-RCA nåede endnu en Scanair-tur samme 
dag, nemlig Stockholm-Miinchen. 

Airbus nr. 2 SE-DFK "Rurik Viking• er 
blevet lidt forsinket og ventedes ved redak
tionens slutning leveret 10. marts og Indsat 
på rutenettet den 18. marts. Nr. 3, der leveres 
til november, bliverdansk-registreret, nemlig 
OY-KAA, og til marts næste år får man nr. 4, 
SE-DFL. 

Som omtalt i artiklen om SAS og Airbus i 
nr. 2 viste det sig under prøveflyvningerne, at 
brændstofforbruget var noget højere end 
ventet. Ifølge Flight International var der en 
difference på 4,7%, men ca. halvdelen skyld
tes at motorerne var blevet brugt til et meget 
omfattende flyveprogram, omfattende for
hold, som trafikfly normalt Ikke udsættes for. 
Da Pratt & Whitney fik motorerne på prøve-

stand, viste det sig at brændstofforbruget var 
ca. 2,5% større end det burde være. 

Den øvrige forskel skyldes ifølge Pratt & 
Whltney utætheder i nacellerne, der Ikke er 
oppe til normal produktionsstandard, samt 
interferens mellem nacelle og fly. Man regner 
med at løse disse problemer ved at anbringe 
strømlinjeformede skærme (fillets) ved over
gangen mellem pylon og nacelle samt ved at 
modificere tætningsanordningerne I nacel
len. 

Svensk-amerikansk trafikfly 
Saab-Scania og Falrchild har underskrevet 
en aftale om fælles udvikling, fremstilling og 
markedsføring af et trafikfly til korte dlstijn
cer til mindst 30 passagerer. Leverancerne 
begynder i 1984. 

Flyet har ingen som helst lighed med de 
projekter til transportfly, som Saab-Scanla 
tidligere har ladet oplysninger sive ud om. 
Den såkaldte Transporter var højvinget og ret 
enkelt udstyret, især beregnet på udviklings
lande. Det nye fly, der endnu ikke har fået 
nogen betegnelse, bliver lavvinget og bærer 
en Ikke ringe lighed med Metro/Merlin, men 
Swearingen er jo også et datterselskab af 
Fairchlld. Svenskerne skal i øvrigt udføre 75% 
af udviklingsarbejdet, ligesom slutmonterin
gen skal foregå I Llnkoplng. Fairchlld Repub
lic skal fremstille vinger og haleflader, mens 
markedsføring i Fairchilds område varetages 
af Swearlngen, der også står for installation 
af kabineudstyr m.v. 

Projektet vil sikre arbejdet for ca. 400 af de 
godt 2.000 i Saab's udviklingsafdellng og for 
et værkstedspersonale på ca. 500. Proto
typen skal prøveflyves allerede i 1982, og 
leverancerne påbegyndes i 1984. 

Arbejdet på projektet har stået på i et lille 
års tid, og Saab har nu et halvt hundrede 
teknikere udstationeret hos Fairchild Repu
blic i New York, hvor de i 6 måneder skal 
arbejde sammen med et tilsvarende antal 
amerikanere, men derefter flyttes hovedpar
ten af udviklingsarbejdet til Llnkoplng. 

Motortypen er endnu ikke afgjort, men 
valget står mellem tre amerikanske turbine
motorer i 1.500 hk klassen, nemlig den nye 
Pratt & Whitney PT7A, General Electric CT7 
og endelig den nye udvikling af Garrett TPE 
331, som Volvo Fiygmotor er madproducent 
af. 

Tekniske enkeltheder foreligger ikke end
nu, udover atfuldvægten bliver ca. 10.000 kg, 
rejsehastigheden 500-550 km/t og flyve
strækningen 1.300 km med fuld last. 

Prisen bliver omkring 12 mio. svenske 
1979-kroner. 

programmer (A300 og A310) , der allerede er i Saab/Scania og Fairchilds fælles trafikfly-projekt ser foreløbig silledes ud. 
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Hvad er sikrest-

EN ELLER TO PILOTER? 

Den 65-A.rige civilingeniør, dr. techn. Per V. Bruel, er en af 
Danmarks mest erfarne privatflyvere, som flyver alt fra Bruel & 
Kjær's første fly, en Tri-Pacer, til det nyeste, en Kingair, men mest 
Aztec. Han belyser ud fra egne erfaringer et aktuelt problem. 

Der har i lang tid været diskussion om, 
hvorvidt man skulle benytte 2 piloter i stedet 
for 1 i visse flytyper, og meningerne har været 
meget delte. De divergerende argumenter 
har været hentet fra både sikkerhedsmæssi
ge, økonomiske og fagforeningspolitiske 
områder. 

For nylig har luftfartsdirektoratet udsendt 
en forespørgsel om forskellige firmaers, 
institutioners og foreningers syn på dette 
spørgsmål, og I forbindelse hermed har jeg 
lyst til at fremkomme med nogle betragtnin
ger, der har relation til sikkerheden, baseret 
dels på mine egne erfaringer, dels på gen
nemlæsning af ulykkesrapporter. Erfaringer
ne er hovedsagelig baseret på en-og tomoto
rede fly i klassen under 5.700 kg og fly, der 
ifølge gældende bestemmelser må flyves af 1 
pilotalene. 

Ved gennemgang af ulykkesrapporter vil 
man finde en række tilfælde, hvor man med 
stor sandsynlighed vil kunne påstå, at ulyk
ken ikke var sket, dersom flyet havde været 
ført af 1 person alene. Eksempelvis kan her 
nævnes ulykken for nogle år siden, hvor en 
SAS maskine under indflyvning til Los Ange
les slog halen i vandoverfladen, og en 
fuldstændig tilsvarende ulykke nogle år 
senere, hvor en Eastern Airlines 1011 ramte 
et sumpområde omkring Miamis lufthavn. I 
begge tilfælde var der noget i vejen med 
næsehjulets indikation for fastlåsning, og i 
forsøget på at fastslå, hvor fejlen var opstået, 
skete der den mentale kommunikationsfejl , 
at ingen rigtig vidste, hvem der virkelig fløj 
maskinen med det resultat, at flyene i begge 
tilfælde kom under de foreskrevne højder. 
Havde de pågældende maskiner været fløjet 
af en enkelt pilot, ville denne ikke haveværet i 
tvivl om sit ansvar, og ulykkerne var sandsyn
ligvis Ikke sket. 

Man kan finde flere lignende eksempler, 
der viser, at en bestemt ulykke sandsynligvis 
kunne have været undgået, hvis kun 1 person 
havde haft ansvaret for flyet. På den anden 
side beviser en sådan sandsynliggørelse 
ikke, at der ikke ville være sket langt flere 
ulykker, hvis kun en enkelt person havde 
ansvaret, thi der er næsten ingen statistikker, 
der viser de tilfælde, hvor den anden pilot har 
grebet ind og derved forhindret en fatal 
ulykke. 

Det er sket, at en pilot er besvimet - i 
enkelte tilfælde ligefrem er død - under 
flyvningen, og den anden pilot har bragt 
flyet velbeholdent ned. I betragtning af det 
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store antal starter, man har overalt i verden, 
er disse tilfælde dog kun få, idet de foreskrev
ne medicinske undersøgelser trods alt for
hindrer disse tilfælde i meget stor udstræk
ning. Vi har imidlertid nogle ganske enkelte 
eksempler på, at en pilot, som fører et fly 
alene, er besvimet eller død og derved har 
forårsaget en fatal ulykke. Senest den tragi
ske ulykke over Bornholm i sommeren 1979, 
hvor en svensk enmotoret maskine forulyk
kede totalt, fordi den 27-årige pilot besvime
de. 

Det er karakteristisk, at det er meget få 
ulykker af denne art, man finder, hvor det er 
en enepilot, der får et ildebefindende, hvor
imod der findes nogle flere tilfælde, hvor der 
er to eller flere piloter til stede. Forklaringen 
er sikkert den simple, at hvis piloten ved, at 
han skal flyve alene, vil han være særdeles 
ansvarsbevidst og agtpågivende og undgå at 
flyve, hvis han mærker, at der er det mindste i 
vejen, og vel navnlig hvis han har fået en 
advarsel i form af ukendte tegn såsom 
hjertebanken, hovedpine, svimmelhed, eller 
lignende. Hvis han derimod skal flyve sam
men med en anden pilot, kan han tage 
sådanne symptomer helt anderledes afslap
pet i forvisningen om, at den anden pilot jo 
altid kan flyve videre, hvis besvimelse eller 
anden form for sygdom skulle indtræffe. 

Men som sagt, ligegyldigt hvordan man ser 
på de erfaringer, man kan drage af allerede 
nævnte ulykker eller hændelser, vil man ikke 
få et entydigt svar på spørgsmålet om, 
hvorvidt det er sikrest at flyve med 1 eller 2 
piloter. Den eneste mulighed er, hvis man kan 
følge en eller en række personer, der har lang 
tids erfaring både som enepilot og som 
fører med co-pilot. Hvis man dår kan granske 
hjerte og nyrer med tilstrækkelig sikkerhed 
samt klarlægge omstændighederne ved de 
hændelser, som ved en videreudvikling kun
ne være blevet fatale ulykker, så kan man 
opnå et fornuftigt sammenligningsgrundlag. 
Der er ingen tvivl om, at man altid kan huske 
en hændelse eller fejl , som ved en videreud
vikling kunne være blevet farlig; en sådan står 
prentet i hukommelsen med store bogstaver. 

Jeg vil her gerne kort redegøre for mine 
egne erfaringer; ikke fordi materialet er 
særligt stort, men det giver dog et ganske 
interessant fingerpeg. Jeg har ca. 6.000 
flyvetimer ialt, heraf 1.200 på enmotorede 
luftfartøjer og resten på tomotorede. Ca. 800 
af timerne på de tomotorede fly er fløjet 
sammen med en co-pilot - eller jeg har selv 

været co-pilot - og resten er fløjet som 
enepilot. 

Der skal her nævnes 4 hændelser, hvor det 
kunne have været af betydning, om der havde 
været 1 eller 2 piloter i cockpittet. Hændelser, 
hvor dette ikke har været af betydning, såsom 
motorstop, kraftig turbulens, tilløb til over
isning, etc., er ikke medtaget. Det besynder
lige er nu, at 3 ud af de 4 hændelser er sket, 
mens der har været 2 piloter i cockpittet, 
hvorimod kun 1 har fundet sted, mens jeg har 
fløjet som enepilot. 

1) Denne hændelse skete for mange år siden 
under indflyvningen til Groningen i vejr 
med meget lavt skydække. Da jeg var på 
vej ned ad ILS'en, men dog før jeg havde 
fået landingstilladelse, meldte en helikop
ter, at han var på localizer. Jeg brød af og 
gik tilbage til VOR'en, hvorefter jeg fik 
approach clearance og landede. Hvorle
des fejlen var opstået, blev aldrig opkla
ret, da der ikke blev taget rapport. Jeg 
kan derfor ikke med sikkerhed sige, om 
jeg ikke havde fået approach clearance i 
første omgang, eller om det var en fejl fra 
tårnets eller helikopterens side. 

Groningen blev den gang meget benyt
tet til militær træning, hvor man ofte 
havde en parallel tårntjeneste ude ved 
enden af landingsbanen til overvågning af 
det militære træningsprogram. Der kan 
være sket en kommunikationsfejl mellem 
de to tårntjenester, men det kan lige så vel 
være at jeg ikke havde fået approach 
clearance. 

I det pågældende tilfælde vil jeg mene, 
at hvis der havde været en pilot til, så 
kunne han måske have grebet ind, hvis 
han havde opdaget, at der manglede en 
approach clearance. Her kunne en co
pilot muligvis have bidraget til, at denne 
episode var undgået. 

2) Hændelsen fandt sted med 2 piloter i flyet 
under indflyvning til Z0rich. På grund af 
meget dårligt vejr gik det særdeles lang
somt med at få alle flyene ind til landing, 
og en række fly blev lagt i holding over 
Schaffhausen med de sædvanlige 1.000 
fods afstand og rykkede ned 1.000 fod ad 
gangen. 

I FL 90 fik vi tilsyneladende clearance til 
FL 70. Jeg spurgte co-piloten, om det nu 
også var rigtigt, og han nikkede bekræf
tende. Derpå descendede vi ti l FL 70, men 
i et hul i skyerne så vi et andet fly ligge og 
holde i samme højde, hvorpå vi skynd
somst f ik lidt højde på igen. 

Vi havde med sikkerhed anerkendt FL 
70, men controlleren havde enten ikke 
hørt det eller misforstået vort kaldesignal ; 
han havde naturligt nok ret travlt på det 
tidspunkt. Det er i dette tilfælde helt 
sikkert, at hvis der kun havde været 1 pilot 
i flyet, havde denne med rette været 
mistænksom over for dette pludselige 
descend spring på 2.000 fod. Han ville 
have spurgt controlleren i stedet for at 
spørge co-piloten, d.v.s. at denne hæn
delse positivt havde været undgået, hvis 
der kun havde været 1 pilot. 

3) Der var 2 piloter i maskinen under start ud 
af Malpensa en mørk vinternat, hvor alt 
var fo rsinket, og Mal pensa var overbelas
tet, ford i Linate havde været lukket et par 
dage, og al trafik var gået til Mal pensa. 

Vi havde i flyveplanen bedt om en højde 



på FL 240, og vi fik clearance til at gå 
nordpå, og noget utydellgt fik vi vor højde 
tildelt. Jeg spurgte co-piloten, qm han 
havde clearancen korrekt; han nikkede, 
og vi var begge overbevist om, at vi var 
clearet til FL 240. Da vi kom op omkring 
FL 210, så controlleren vor højde på vor 
transponder og påstod, at vi kun havde 
clearance til FL 180, hvilket sikkert også 
var rigtigt. 

Igen her ville den tvivl, der vitterllgt var, 
havde givet sig udslag i, at piloten -
såfremt han havde været alene - havde 
spurgt controileren og ikke ca-piloten 
om, hvorvidt den tildelte højde nu også 
var FL 240. Denne hændelse vil le efter al 
sandsynllghed ikke være Indtruffet, hvis 
der kun havde været 1 pilot, som havde 
det fulde ansvar. 

4) 2 piloter i flyet under landing i Linate I 
mørke og i relativt lav skyhøjde men god 
jordsigt. Co-piloten blev pludselig bange 
for, at der var lagt an til landing for langt 
til venstre på banen; han greb styregrejet 
og råbte, at han ville rette op. Piloten - der 
Ikke forstod et kvidder af det hele - holdt 
fast på sin del af styregrejet, og den lldt 
komiske, men ubehagelige, kamp, som 
man har hørt beskrevet så mange gange, 
udviklede sig i fuldt flor. Episoden kunne 
næppe have udviklet sig til en fatal ulykke, 
men megen materiel skade kunne være 
sket. Hvis der kun havde været 1 pilot i 
maskinen, var dette naturligvis aldrig 
sket. 

Som man ser heraf, taler kun ån af 
hændelserne - endog særdeles tvivlsomt -
for, at 2 piloter ville have afværget en 
hændelse, som kunne have udviklet sig til en 
alvorllg ulykke, hvorimod 3 hændelser viser, 
at risikoen for alvorllge fejl var blevet væsent
ligt formindsket, hvis der kun havde været 1 
pilot i f lyet. Hvis man så yderligere tager i 
betragtning, at af det erfaringsmateriale, der 
ligger til grund for de 4 hændelser, er 5.200 
timer fløjet med 1 pliot og kun 800timer med 
2 piloter, så er det efter dette materiale at 
dømme mange gange sikrere at flyve med 1 
pilot, som har det fulde ansvar, end med 2 
piloter, som deler opgaverne imellem sig. 

Jeg må indrømme, at jeg ikke selv tror på, 
at forholdet er så grelt, men jeg er fuldt 
overbevist om, at det er sikrere at lægge hele 
ansvaret på 1 pilot, idet 2 piloter meget ofte vil 
støtte hinandens fejltagelser og bekræfte 
dem. Endvidere vil den enkelte pilot måske 
føle sig mindre sikker, end når 2 piloter flyver 
sammen, og således være lldt mindre tilbøje
llg til at starte i dårllgt vejr, minimale 
landingsværdier, stærk modvind, og lignen
de. Det vil sige, at som enepilot er man mere 
tilbøjelig til at aflyse planlagte flyvninger, end 
hvis man har co-pilot med, og dette forøger 
naturligvis også sikkerheden. 

Et yderilgere argument, som hovedsageilg 
gælder for små og lette fly, er, at hvis der 
indtræffer et motorstop, eller man får en 
betydeilg overisning, for ikke at tale om 
begge dele i forening, så er det afgjort 
nemmere at flyve et fly, som er let, end et, som 
er lastet til fuld vægt. 

Alt andet llge vil et luftfartøj, der føres af 1 
person fremfor 2 være co-pilotens vægt på 80 
og 100 kg lettere, end hvis der er 2 piloter til 
stede. Også dette forhold peger på en noget 
større sikkerhed for et fly, der flyves af 1 pilot, 
end for et, der flyves af 2. 

Per V. Briiel 

TO HAVARIRAPPORTER 
Bornholmsulykken I fjor 
Ulykken med en Mooney M20J SE-GXG den 
27. juli i fjor, hvor en 27-årig pilot besvimede i 
luften under anflyvning til Rønne, mens hans 
22-årige hustru kaldte om hjælp, førte til en 
øget interesse i privatflyverkredse for de 
såkaldte »konekursus« - med et sådant bag 
sig kunne hun måske have fået flyet helt ned? 
Og med lidt bedre kendskab til mikrofonbrug 
kunne man måske have hjulpet hende? 

Havarikommissionens rapport, der udkom 
forholdsvis hurtigt, nemlig i februar, fortæller 
imidlertid, at hustruen i foråret 1979 havde 
begyndt regulær flyvetræning, havde op
nået 11½ flyvetime og betegnedes af sin 
instruktør som havende gode anlæg for 
flyvning. Hendes problemer med radioen 
menes at skyldes, at det modtagne måske 
kun har kunnet høres i pilotens hovedtele
fon, ligesom hun har haft problemer med at få 
fat i og benytte håndmikrofonen (der »taste
mæssigt• blev benyttet korrekt) . 

Hun holdtflyetflyvende i godt 5 min, og når 
det alligevel endte tragisk, kan tre faktorer 
ifølge rapporten have haft indflydelse: 

For det første den bevidstløse pilot i 
venstre sæde (årsagen til besvimelsen har 
ikke ved obduktion eller på anden måde 
kunnet findes), der ikke brugte skulderselen, 
hvilket - da det ikke var en rullesele - havde 
frembudt mindre problem for passageren, 
end hvis han lå forover, måske med hovedet 
hvilende i det u-formede rat. 

Ikke alene dette kan have gjort styringen 
vanskelig fra højre side, men også den 
omstændighed, at autopiloten var tilsluttet i 
HDG-mode, altså så den fastholder valgt 
kurs. Dette gør, at der skal bruges ca 5 gange 
så stort tryk for at bevæge krængerorene, og 
det kan have virketforvirrende for en ukyndig 
pilot. 

Mens passageren har kæmpet med proble
merne med radio og styring, er f lyet kommet 
ned i en lav højde. Herfra så vidner flyet 
komme i en stejl stigning, hvorfra det i en 
venstre bevægelse bagover styrtede lodret 
ned i en plantage 1 km nord for bane 11 /29. 
Flyet blev ødelagt, og begge personer blev 
dræbt. I denne situation kunne selv brug af 
skulderselerne ikke have hjulpet. 

De svenske bestemmelser kræver i øvrigt 
brug af begge seler understart og landing, og 
fly bygget før 1970 skal have skulderseler 
senest 30. juni 1980. Den svenske havarikom
mission har i øvrigt anbefalet skulderseler til 
samtlige siddepladser i fly med op til 4 sæder. 

Ulykken ved Vadum I 1978 
Den 23. jull 1978 forulykkede en Pi per PA-28-
180 ved Vadum flyveplads vest for Ålborg . I 
forbindelse med stigning efter et afbrudt 
landingsforsøg, hvor flyet kom i berøring 
med såvel banen som en kornmark ved 
denne, kolliderede det med et grantræ i et 
læbælte og styrtede ned ca 70 m længere 
fremme, hvorved flyet totalhavarerede, de to 
på forsæderne omkom, mens de to på bag
sæderne kom alvorligt til skade. 

Flyet var på vej fra Odense til Fristrup 
flyveplads en halv snes kilometer vestligere 
og havde også haft kurs mod denne, indtil 

flyveledelsen ønskede anflyvning via AAL. 
Efter passage her har piloten åbenbart prøvet 
at lande på Vadum i den tro, det var Fristrup. 
Landingen er mislykkedes, og ved overskyd
ning med 40° flaps og karburatorforvarme
ren ude og samtidig krængning har stige
evnen været for ringe til at komme over 
hegnet. 

Personerne på forsædet omkom som følge 
af kvæstelser I brystkassen og heraf følgende 
indre læsioner. Rapporten mener, at brug af 
skulderseler helt eller delvis kunne håve 
hindret de alvorllge læsioner, hvorfor man 
henstiller til piloter at anvende tilgængelige 
skulderseler. 

Samtidig anbefaler man, at piloter gøres 
bekendt med brug af karburatorforvarme -
herunder specielt reduktion af motorens yde
evne, som I visse tilfælde kan være kritisk. 

FLYVi IKKE N©GEN 
PÅ NERVERNE 

. . ' . . 
~ 

- I sommertidens lange aftener 
Fra påskedag får vi sommertid i Danmark 
med endnu længere lyse sommeraftener, 
end vi er vant til . Det giver bl.a. også 
mulighed tor at flyve en time mere, ena 
man normalt gør, og svæveflyveklubber
ne kan herved I en længere periode end 
ellers udnytte attenerne til skoling - såvel 
som weekend'ens morgener, der først får 
termikken igang en time senere. Mange 
klubber er I fuld gang med at planlægge 
uddannelsesflyvningen herefter, måske 
også faldskærmsklubber. 

Det samme gælder sikkert også motor
flyveskolerne og pltoter, der får en time 
mere til at nå hjem I aftenen VFR. 

Der er Imidlertid en ting, alle flyvere bør 
tænke meget på ved aftenflyvningen, 
nemlig at I kile bare flyvere, men også hele 
befolkningen vil nyde de lyse sommer
aftener - til spadsereture, I haven og på 
talrige andre måder. 

Og mange af dem bryder sig,lkke om at 
få aftenfreden spoleret ved den efter 
deres mening meget irriterer.ide støj fra 
små fly, sA hvis man flyver fra støjfølsom
me flyvepladser, bør man nok passe på 
med at øge støjbelastningen ved skole
og træningsflyvning med motorfly, ved 
flyslæb af svævefly og ved faldskærms
flyvning på disse tidspunkter. 

F.L YV MILJØBEVIDST! 
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Luftfartsdirektoratet - 3: 

FLYVELEDERTJENESTENS 
INSPEKTORAT 
Som underskriver af ICAO-konventionen er 
Danmarks forpligtet til at opretholde en 
flyveledertjeneste, og i en række annexer til 
konventionen er der opstillet en række krav til 
denne tjeneste. Som suveræn nation kan 
Danmark naturligvis selv bestemme, om man 
vil leve op til disse krav, men det gør vi da i de 
fleste tilfælde, siger luftfartsinspektør Niels 
Boserup Olsen, der er den øverste chef for 
flyveledertjenesten i Danmark. Når vi afviger, 
er vi blot pligtige til at meddele det til ICAO, 
så andre brugere af vort luftrum er bekendt 
dermed. At vi undertiden har en anden 
praksis end den, ICAO går ind for, skyldes i 
reglen de specielle geografiske forhold. 
Kastrup ligger jo klods op af svensk luftrum, 
og det tager kun 12 minutter, før man eri tysk. 

Ikke blot Inspektion 

Luftfartsinspek
tør Niels Bose
rup Olsen, 64 llr. 
Oprindelig styr
mand, flyvele
deraspirant 
1946, fra 1947 
flyveleder, først 
i Alborg, siden i 
Kastrup, hvor 
han blev kontrol
centralens første 
chef. Fra 1958 i 
inspektoratet, 
der dengang 
boede i Krudt
huset. 

Luftfart er ikke blandt de områder, der er 
overført til det grønlandske eller det færøske 
hjemmestyre, så Flyveledertjenestens Ins
pektorat på 4. sal i Codan hus har et vidtstrakt 
arbejdsområde. Udtrykket inspektorat kan 
måske få nogle til at tro, at den vigtigste 
opgave er at kontrollere de lokale flyve
ledelser, men det er blot en enkelt af mange 
opgaver. 

ICAO-reglerne definerer fem ansvars
områder for de nationale flyveledertjenester: 
RAC, fastsættelse af lufttrafikregler, ATS, 
lufttrafiktjeneste, AIS, luftfartsinformations
tjeneste, MAP, korttjeneste og SAR, eftersøg
nings- og redningstjeneste. Sidstnævnte 
varetages i Danmark stort set af flyvevåbnet. 

Af de resterende er ATS den største og 
mest tidkrævende. Den kan igen opdeles i tre 
områder, ATC, den egentlige flyvekontrol, 
FIS, flyveinformationstjenesten og endelig 
alarmeringer, som mærkeligt nok ikke har 
fået nogen ICAO-forkortelse. Af disse tre er 
det igen ATC, der er størst. 

Flyvekontrollen er ikke alene ansvarlig for, 
at der er den fornødne adskillelse af den 
kontrollerede lufttrafik, men også for at der er 
den fornødne adskillelse i forhold til hindrin
ger - og det gælder også når flyene befinder 
sig på jorden i manøvreområderne. Endvide
re er det flyvekontrollens ansvar, at lufttrafik
ken afvikles jævnt og glidende. Og skulle det 
ske, at den ikke gør det, er det som regel nede 
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i Sydeuropa, det er galt, siger luftfartsinspek
tør Boserup. Dernede kniber det mange 
steder med at komme op på den rette 
standard - nogle steder har man fx ikke 
luftveje trods kraftig trafik. Men ophobnin
gerne dernede forplanter sig hurtigt herop, 
så vi ikke kan komme af med lufttrafikken. 

En særlig form for flyveledelse er mere af 
rådgivende art, de såkaldte advisory route 
services. Dem havde man tidligere i Dan
mark, men ikke nutildags. Derimod er man 
ved at indføre dem i Grønland. 

Flyveinformationstjenesten varetages for 
hele Danmarks vedkommende af Copenha
gen Information, og selvom den har til huse i 
kontrolcentralen, er der ikke tale om kontrol, 
men om en informationstjeneste, hvor man fx 
kan få aktuelle vejroplysninger. 

BL med lufttraflktjeneste
bestemmelser? 
Souschef i Flyveledertjenestens Inspektorat 
er luftfartsinspektør Bent Petersen, og de 
godt 30 medarbejdere i inspektoratet er 
fordelt på fire sektioner. 

Driftssektionen under luftfartsinspektør 
Aage Larsen sørger bl.a. for udarbejdelse af 
lufttrafikregler, hvilket dels består i at fordan
ske ICAO-regler, dels i at lave specielle 
danske. Man lægger et stort arbejde i at 
oversætte publikationerne. og det sker i 
snævert samarbejde med de øvrige nordiske 
lande, sådan at vi undgår misforståelser, 
fortæller Boserup, men vi forfalder alligevel 
til en slags halvengelsk. Selvom vi har 
vedtaget, at det på dansk hedder slutindflyv
ning, siger vi allesammen finale . 

Lufttrafiktjenestebestemmelserne findes i 
tre ringbind, FT-1, 2 og 3, henholdsvis en 
oversættelse af ICAO Annex 11 om flyvele
dertjeneste, procedurer og særlige europæ
iske bestemmelser. De er så at sige flyvele
delsens bibel, og det overvejes nu at udgive 
dem som BL, så de ikke blot er tilgængelige 
for dem, der er i systemet. 

Under driftssektionen hører også inspek
tion af såvel statslige som ikke statslige fly
veledelser m.v., udredning af lufttrafikhæn
delser, koordination af militære flyveøvelser 
med den civile lufttrafik (hvilket ofte giver 
meget besvær!), personaleplanlægning og 
en række administrative opgaver, bl.a. vedr. 
budget og regnskab. 

Mlljølovglvnlngens bestemmelser 
skal også overholdes 
Deltagelse i ICAO-møder og anden interna
tiol mødevirksomhed er noget, der i høj grad 
præger arbejdet i Flyveledertjenestens In
spektorat, og det gælder også for planlæg
ningssektionen, der ledes af luftfartsinspek
tør Henning Thrane. 

Hvad sektionen laver, fremgår i nogen grad 
af navnet. Man udarbejder planer for flyve
informationsregioner, kontrolleret luftrum, 
rådgivningsluftrum m.v., sørger for at der er 
tilstrækkeligt med flyveveje og at de på den 
mest naturlige måde fører de steder hen, hvor 

de skal, uden for store omveje. Man laver ud
og indflyvningsprocedurer, og her er det ikke 
nok, at man sørger for, at der er adskillelse 
nok. Miljølovgivningens bestemmelser skal 
også overholdes, og det giver ofte uhyre 
problemer, når man af den grund må ændre 
procedurer, ,der ellers fungerer udmærket i 
lufttrafikmæssigt henseende. 

Et krav om længere udflyvning fra Kastrup 
kan fx betyde mindre kapacitet, fordi det 
varer længere, før flyene kan dreje væk. Det 
kan måske ligefrem blive nødvendigt at 
opføre en kunstig ø ude i Køge Bugt med et 
radiofyr, så de fly, der ikke har inertinaviga
tionssystemer, ved hvornår de er de 10 sømil 
ude fra kysten, hvor de mådrejefra, som man 
ønsker det fra visse miljøfolks side. 

Planlægningen omfatter også flyveledel
sens faste faciliteter. Hvor kan man fx bedst 
placere en VOR-station (det afgøres i samar
bejde med Post & Telegrafvæsenets teknike
re), eller hvordan skal det nye tårn i Ålborg 
indrettes? 

Man sørger altid for at inddrage det berørte 
personel i arbejdet med tilrettelæggelsen af 
deres fremtidige arbejdsplads, men risikerer 
alligevel, at nogle føler at de får noget trukket 
ned over hovedet - men det er vist ikke noget 
specielt for os, mener Boserup. Af hensyn til 
omflytteligheden af personellet søger man i 
videst muligt omfang at indrette tårnene på 
samme måde, så fx telefoner, ILS-monitorer 
m.v. er anbragt samme sted; men vi må 
erkende, at vi ikke mere er i de glade 60'ere, 
da vi kunne indrette helt ens tårnkabiner i 
Kastrup og Roskilde, sukker Boserup. 

300 ansøgere, 1 0 antages 
Lederen af uddannelsessektionen, luftfarts
inspektør Winnie G. Jørgensen har en slags 
dobbeltstilling, idet han ikke alene er skole
direktør, men også skoleinspektør. Under 
ham sorterer Lufttrafikskolen i Magleby
lille med en kapacitet på ca. 70 elever, fordelt 
på 7-8 kurser. Udover flyveledere uddanner 
man også personel til FIS, herunder AFIS
flyveledere samt flyvelederassistenter. Sidst
nævnte er kontorassistenter med en supple
rende uddannelse, så de fx kan arbejde som 
medhjælpere for flyvelederne eller i apron 
tower i Kastrup. 

For at blive flyveleder kræves der i dag, at 
man har studentereksamen eller HF-eksa
men. Man får henved 300 ansøgninger om 
året, men det årlige behov er kun 10. Frafaldet 
under den treårige uddannelse er 20-25%, og 
det sker hovedsagelig, når eleverne har været 
igennem kontroltårnsarbejdet og skal til at 
sidde ved radaren. Man forsøger nu at ændre 
de psykologiske prøver, så man kan undgå 
denne ret høje spildprocent. 

Sådan set kunne man godt lade sådanne 
elever fortsætte med tårntjeneste resten af 
livet, men man ønsker, at alle flyveledere har 
den samme uddannelse, så man kan rokere 
med mandskabet og heller ikke skabe indtryk 
af, at noget flyveledelsesarbejde er bedre end 
andet. 

I uddannelsen til flyveleder indgår også 
skoleflyvning, der sigter mod A-certifikat. 
Hver elev får 45 flyvetimer, og det er ikke alle, 
der når at få certifikat på den tid -og det erde 
færreste, der holder det vedlige. 

Under Flyveledertjenestens Inspektorat 
hører også Informationssektionen, men den 
omtalte vi udførligt i forrige nummer - og den 
ligger i øvrigt også på en anden etage af 
Codan hus. 
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REVISION AF 
VFR-REGLERNE 
2. 

Der må skaffes mere 
luftrum til VFR-flyvningen 

Når man studerer det reviderede udkast til en 
ny tabel over VFR-minima, som vi viste i 
sidste nummer (side 69), så ser man en vis 
nytænkning, idet VFR-gruppen søger at 
sætte sigtbarhedskravene i relation til flyve
farten. 

Derimod kører man helt ukritisk videre i det 
gamle spor, idet man fortsat sætter 900 m 
(3000') MSL som grænse mellem •små 
minima« og •større minima« i form af krav til 
sigtbarhed og skyafstand i luftrumstype 5 og 
stort set bibeholder samme type krav i det 
øvrige luftrum. 

Med andre ord, man bibeholder sammen
presningen af VFR-trafikken under dårlige 
vejrforhold til de laveste lag af luftrummet, 
hvor den plads, der står til rådighed, yderlige
re indskrænkes derved, at man måske ikke så 
meget i Danmark, men i hvert fald i mange 
andre lande har jordoverfladen (GND) et 
godt stykke over havoverfladen (MSL). OK, 
man har dog sat det alternative spillerum her 
op fra de nuværende 1000' GND til det 
dobbelte (og mulighed for en anden grænse 
efter reg ionale aftaler), men de 3000' generelt 
vil man bibeholde. 

Når man så desuden skal overholde mini
mumsflyvehøjder på 500 og over bebygget 
området 1000 fod, og når man om hverdagen 
i Tyskland af hensyn til militær flyvning skal 
holde sig ude af laget fra 500 til 1500 GND, så 
bliver der ikke særligt meget tilbage. 

De 3000', som endda i Danmark er den 
grænse, hvorover alt er kontrolleret luftrum, 
selv om man godt må flyve ukontrolleret der 
de fleste steder, blot man overholder store 
minima, har en ganske specielt virkning for 
svæveflyvning; som man næppe har tænkt 
på, da man fastsatte den: 

Det paradoksale problem 
for svæveflyverne 

Svævefly er helt afhængige af at kunne 
opnå så meget højde som muligt for at kunne 
omsætte denne i distance. De lavere højder 
op til ca 500 mover jorden (1650') bruges for 
det meste kun til skole- og trænlngsflyvning 
omkring flyvepladserne, men undgås så vidt 
muligt under strækflyvning, fordi eventuelle 
opvinde i lav højde er svage, fordi man vil 
undgå lavtflyvende motorfly og især lavtgå
ende militære jetfly, fordi man ikke kan og må 
flyve lavt over tæt bebygget områder og især 
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900 m grænsen mellem ukontrolleret og kontrolleret luftrum er ikke alene frustrerende for 
svæveflyverne, men ogsiJ. ren teori, fordi man ikke kan mille afstanden til skybasis. Det vil øge 
sikkerheden for alle parter at fil den højere op. 

af den elementære sikkerhedsgrund, at man 
altid må have reservehøjde til at kunne nå et 
forsvarligt område at lande på, hvis opvinde
ne svigter. 

Altså flyves der strækflyvning i højdebån
det fra 500 m og op mod undersiden af de 
cumulusskyer, der (undtagen i helt klartvejr) 
indikerer opvindstelterne. Denne underside 
(skybasis) varierer med vejrforhold, geogra
fiske område, årstid og tid på dagen. 

Ligger skybasis under eller i 3000', kan man 
udnytte det hele, men når cumulus-skyerne 
opad dagen kommer højere op, bevirker de 
nuværende regler det mærkelige forhold, at 
man ikke længere må udnytte de bedste 
opvindsmuligheder, for over 3000' skal man 
holde sig 1000' (300 m) fra skyernes undersi
de, idet der her kræves •store minima«. 

Først når skybasis er kommet over 4000' 
(1200 m), må man begynde at følge med 
opad. Dette er klart trustrende, men hertil 
kommer, at reglen kun har teoretisk værdi, 
for man har ingensomhelst reel mulighed for 
at overholde den uden først - eller med 
regelmæssige mellemrum - at overtræde den 
ved at stige op til skybasis og der konstatere, 
hvad højde denne ligger il 

Man har intet instrument til at måle sin 
skyafstand med, og sådanne afstande er selv 
for trænede piloter yderst vanskeligt at 
konstatere, før man forlængst har overtrådt 
reglen. 

En sådan praktisk uanvendelig regel har 
nationale og internationale myndigheder 
haft i kraft i årtier, så utroligt det end lyder, og 
man forsøger altså at basere flyvesikkerhed 
på noget sådant. 

Man kan næppe tro, at sådanne myndig
heder gør det af uvidenhed, men så må det 
nærmest betegnes som hykleri at gøre det. 

Hvad er løsningen? 
Hvad skal man så gøre for at øge sikker

heden? 
Man skal selvfølgelig hæve 3000' grænsen 

op til en sådan højde, at den ligger i 
nærheden af eller over cumulus-skyernes 
basis en god sommerdag, hvor mere end 
10.000svævefly er I virksomhed i det europæ
iske luftrum. Nok kan de så stadig ikke 
bedømme afstanden til skyundersiden, hvis 
det bliver nødvendigt, fordi den ligger under 
eller på den nye grænse. 

Men det bliver sjældnere, at reglen over-

trædes, hvis man må gå op til skybasis til et 
højere niveau, hvor det heller ikke bliver så 
livsvigtigt for en distanceflyvning at få de 
sidste par hundrede meter med. Faktisk 
foretrækker svæveflyverne at holde sig fra 
skyerne for at have et bedre overblik (eller 
•underblik«) over, hvor de ligger, så man 
bedre kan udnytte deres placering fremme i 
flyveretn ingen. 

Hvor højt skulle grænsen sættes op, før det 
blev rimeligt? Ja, i et land som Sverige med 
vidtstrakte skove uden landingsmuligheder 
behøver man større operationshøjde af sik
kerhedsgrunde end i et land som Danmark, 
hvorfor en •Basic Airspace Policy" udarbej
det for nogle år siden af Nordisk Flyvefor
bund stræbte efter FL 100, dog med en lavere 
grænse ved FL 70, og sidstnævnte grænse 
foreslog KDA's luftrumsudvalg FAI at gå 
ind for, hvilket FAI også gjorde som en 
specialregel for svævefly. 

Det synes man ikke at have været alt for 
begejstret for i VFR-gruppen ud fra det 
synspunkt, at samme regler bør gælde for 
alle, men nogle begyndte åbenbart at erken
de problemet og overveje andre løsninger. 

Det er imidlertid ikke bare et svæveflyve
problem. Det ville være i flyvesikkerhedens 
interesse, hvis man over så store områder 
som muligt kunne skaffe mere plads til VFR
flyvning i de lavere lag. 

Som side B 17 viser, er det en urimelig lille 
del af luftrummet, der bliver til overs til VFR
flyvning, når vejrforholdene kræver overhol
delse af •store minima•. IFR-flyvnlngen og 
dens flyveniveau-system, der går fra FL 30 
(ca 3000') og opad, har i virkeligheden 
erobret en uanstændig stor del af luftrummet, 
og selv om man under visse forhold kan flyve 
VFR over 3000', så er det på tide, at VFR
flyvningen gør sin stemme gældende og at 
man overhovedet tænker på den og dens 
problemer. 

VFR-flyvningen må kræve mere plads til sig 
selv i stedet for mere plads til IFR, fordi der 
simpelthen er og fortsat vil foregå meget 
mere flyvning VFR end IFR, og fordi VFR
flyvning muliggør en meget bedre udnyttelse 
af luftrummet end IFR. Desuden: Jo mere 
kontrol, desto større risiko for fejl i dette 
kontrolsystem. Mere plads til VFR-flyvning 
betyder også mindre støjbelastning for be
folkningen på jorden og endnu mindre risiko 
for, at kolliderende fly styrter ned på den. 
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DEN NORDLIGE RUTE 
Carl Georg Rasmussen afslutter sin beretning om en 

færgeflyvning fra USA med stykket til Grønland, 
hvor han satte foden på dansk jord igen 

Helt din egen beslutning 
Nedslået og trist strejfer jeg omkring i den 
nærliggende bebyggelse af baraklignende 
huse for at finde noget spiseligt. Det sidste 
døgn har jeg kun fået et stykke chokolade, 
som jeg neglede fra nød rationen. 

I den lokale Clondyke Pub er prisen høj og 
udvalget beskedent. Jeg nyder en tynd 
sandwich som var det et festmåltid og 
fortsætter traveturen. Man må jo se at finde et 
sted at overnatte, eller hvad? Tankerne bl iver 
ved med at kredse omkring vejret og mulig
hederne for at slippe herfra. - Måske er der en 
chance for at gå via Narssarssuaq på Grøn
lands sydspids. 

Jeg låner meteorologens telefon, og da
men I Godthåb kobler mig ind på linien til 
Narssarssuaq. Nu begynder de at snakke 
dansk igen. Så kan der ligesom ikke være så 
langt hjem længere. 

- Jo da, vej ret er såmænd meget godt lige i 
øjeblikket, og det ændrer sig nok heller ikke 
meget de næste seks timer. Vi kan da også 
godt holde flyvepladsen åben for dig, men er 
du klar over, at det koster tusinde kroner 
ekstra i weekenden? - Pokker stå i den 
weekend. Måske var det prisen værd, men 
alligevel. 

Jeg drøfter situationen endnu en gang med 
meteorologen. Han tilbyder, at jeg kan få lov 
til at overnatte på en briks bag fjernskriverne, 
hvor han selv en gang imellem tager et hvil på 
de lange vagter. Jeg slæber mit kluns ind i 
varmen og forbereder mig på en længere 
belejring af kontoret. Hver ny melding bliver 
gransket og vurderet, men rødskæg kender 
sit område og fraråder ethvert forsøg. 

Jeg traver atter byen rundt og bestiger et af 
de nærmeste fjelde for sidst på dagen at 
vende tilbage til den rare meteorolog, der 
havde sikret mig natlogi. 

I mellemtiden er han blevet afløst af en 
yngre kollega. Med ham drøfter jeg sagen 
igennem forfra. Efterhånden er jeg blevet 
grundigt belært om vejrets lunefuldheder i 
området. 

- Hvis der nu alligevel skulle være et hul 
, igennem et eller andet sted, og hvis nu . .. 
man kan da altid vende om, hvis det bliver for 
slemt, og forecast for Sønderstrøm kan 
stadig gå an. Den nye meteorolog forekom
mer en anelse mindre pessimistisk i sin 
vurdering, og ved sekstiden lørdag aften 
starter jeg mod Sønderstrømfjord. På flyve
planen er der lagt tre kvarter til den beregne
de flyvetid for at tage højde for uregelmæs
sigheder. 
Det er lørdag aften, og jeg flyver nordpå tæt 
under polarcirklen. I snetykningen er det kun 
muligt at skimte de nærmeste klippetoppe, 
der gennembryder snedækket. Her gælder 
det om at være på vagt og ikke lade sig fange i 
en fælde mellem skyer og klipper. 
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Det er umuligt at følge den lige rute. Jeg må 
flyve nede imellem fjeldene for at undgå at 
komme i skyer. Toppen af skylaget ligger alt 
for højt til, at jeg kan søge op i klar luft. Hver 
gang vejen forude og til siderne er lukket, 
vender jeg omkring og søger tilbage for at 
finde et nyt hul gennem en snefyldt dal 
mellem fjeldsider og fremrullende tåger. 

Navigationen foregår fra bugt til bugt og fra 
fjeld til fjeld . Kompasset skvulper uroligt 
under de krappe manøvrer. 

Et glimt af en stejl fjord og en nøgen ø midt I 
pakisen siger mig: 

- Du ved stadig væk, hvor du er, selv om det 
afviger en del fra ruten . 

En god ting er der da ved at flyve højt mod 
nord om sommeren. Det er lystdøgnet rundt. 
Tankene er endnu halvt fyldte og motoren 
spinder roligt. Der er tid til at vinde slaget, og 
jeg har tillid til maskinen. Den lille pose 
nød udrustning I højre sæde forekommer mig 
derimod nærmest latterlig I sammenligning 
med det klima, man her er oppe imod. Det 
ville tage mindst en uge at finde et nødlandet 
fly i disse egne, hvis det overhovedet kunne 
lade sig gøre. 

Kysttåge ved Grønland 
Efterhånden må jeg søge helt ud til Davis
strædet og følge kystlinien op mod Cap Dyer. 
Snebygerne hører op ude langs kysten, og 
over havet ligger kun et tyndt lag stratocumu
lus som et jævnt, uldent tæppe. Det er en 
lettelse igen at være i klar luft og kunne flyve i 
lige linie efter radiokompassets nål. 

Det lykkes ikke atfå et glimt af flyvepladsen 
ved Cap Dyer. Den ligger skjult under skyer 
og tåge, men flyvelederen er på sin post og 
kvitterer for min positionsmelding. Nu ved de 
allerede i Sønderstrøm, at de kan vente et 
opkald om en times tid. 

Jeg drejer skarpt mod øst og stiger med 
kurs mod Holsteinsborg. Gennem huller i 
skydækket skimtes havet med drivende is
bjerge. 

Kortet over indflyvningen til Sønderstrøm
fjord ligger klar i skødet sammen med meteo
rologens sidste vejroplysninger. De lover 
1500fod til 6/Sskyerog roligevindforhold, så 
jeg må let kunne snige mig op langs fjorden 
og finde frem til flyvepladsen, der ligger i 
bunden, 150 km Inde i landet. Højere skylag 
dækker for solen, så der er ikke udsigt til at få 
midnåtssolen at se denne gang. 

Et check på tiden siger, at kystlinien snart 
skal komme til syne, men horisonten er væk, 
udvisket i et tågeslør. 

Kysttågen? 
Skulle jeg virkelig være så uheldig at 

opleve dette fænomen , der så ofte plager 
flyvningen i Grønland. Meteorologen havde 
ikke varslet tåge så langt sydpå, men der er 
ingen tvivl. 

Jeg fortsætter så langt jeg kan og kalder op 
til Sønderstrøm. Det aktuelle vejr rapporteres 
stadig acceptabelt inde i landet, men foran 
står kysttågen som en mur fra havoverfladen 
og går jævnt over i skylaget ovenover. 

I et kort glimt kommer en snedækket klip
petop til syne mellem skyer og tåge. De hvide 
dampe løber som en tyk strøm ned ad 
fjeldsiden . 

Jeg vender brat omkring og flyver Igen ud 
over havet, medens jeg overvejer mine mulig
heder. En dyb stemme bryder tavsheden i 
hovedtelefonen. 

- This is Read River Radar standing by, if 
you need my help. 

Jo, så mange tak, men her nytter radaren 
ikke så meget. Jeg er både for lavt nede og for 
tæt på kysten til, at han kan lede mig frem til 
fjordens munding, og i øvrigt er den ganske 
sikkert også lukket af tågen. 

Her er ingen vej udenom. Jeg får tilladelse 
til at stige til 8000 fod, som er den laveste 
sikre flyvehøjde, og begynder en anflyvning 
på rad iofyret. En halv time senere dukker 
enkelte fjeldtoppe frem I huller mellem skyer 
og tåge. 

Aimiaget på vingerne og frontruden vokser 
ikke mere, og kl 22 får jeg banen i sigte. 

Dejllg modtagelse - og Ingen bøde 
Aldrig har jeg oplevet en så venlig modtagel
se, som den personalet på SAS-hotellet i 
Sønderstrømfjord byder mig. Selv om det er 
langt over restaurantens lukketid, bliver der 
organiseret et festmåltid med højt belagt 
smørrebrød, øl og cigar, og der står en dejlig 
ren seng klar. 

Fra tårnet er der kommet besked om, at jeg 
straks næste morgen skal melde mig hos 
flyveledelsen på basen. Det er noget med 
nogle spørgsmål, man vil stille mig. 

Selv om jeg efterhånden burde være træt, 
er det Ikke let at sove oven på sådan en 
modtagelse. Det er midnat og dog så lyst som 
på en sommeraften i Danmark. 

Om morgenen falder regnen i strømme, og 
det ser ud til at blive dagregn. Over indlands
isen ligger skyer med is i. På en måde passer 
det mig meget godt med en lille pause. Hvis 
vejret ikke en gang imellem siger stop, haster 
man straks videre. 

Jeg tager telefonen og ringerflyveledelsen 
op for at høre, hvad jeg mon kan have gjort 
galt. Det drejer sig om en landingstilladelse. 

- Vi har fået besked fra Washington om, at 
der er givet landingstilladelse for dit fly, så du 
sparer 100 dollars I bøde. Sig mig engang, 
hvorfra vidste du, at man skal søge tilladelse 
hos amerikanerne for at lande her? 

Det var åbenbart ikke så ualmindeligt, at 
man Indkasserede bøder fra piloter på gen
nemrejse. 

- Man henvender sig naturligvis til det 
danske luftfartsdirektorat og søger oplysnin
ger i AIP. Der står det hele. 

Hvis andre skulle få lyst og lejlighed til at 
flyve over arktiske områder, kan jeg anbe
fale dem at gøre det samme. Spørg I luftfarts
direktoratet. Det har bestemmelser for alt. 
Læs fx BL 5-23. Den indeholder ikke mindst 
nyttige oplysninger om det nødudstyr, som 
skal medbringes ved flyvninger over ind
landsisen så som snesav, stearinlys og tænd
stikker, telt, en rulle sejlgarn, riffel og 
ammunition til forsvar mod isbjørne, koge
grej og nød ration og meget mere. 

God fornøjelse! 



Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr.nr. reg.dato ejer 

AZG Beech E90 King Air LW-297 13.9.78 OY-AZG II S, Roskilde 
AZN Plper PA-31 Navajo 31-491 3.1.80 Ole Korsholm + 1, Herning 
BNC Cessna F 152 F 152-1637 3.1.80 Scanavlation Works, Kastrup 
BNE Cessna F 172N F 172-1860 3.1.80 Scanaviation Works, Kastrup 
BNG Cessna F 1820 F 182-0126 3.1.80 Scanaviation Works, Kastrup 
ARI Sweatlngen Metro li TC-317 8.1.80 Per Stakemann, Kbh. 
SBR Aerospatiale SN 601 23 16.1.80 Sterling Airways, Kastrup 

Corvette 
HCJ Hughes369O 10905940 20.1.80 Uni Fly, Svendborg 
XKE Glasflugel Mosqulto B 172 16.1.80 Dan-Glide, Skive 
XKW Schlelcher ASW-20 
XKA PIK-20E Elrl Avion 

Sletninger 

OY- type 

BMB Turbulent 
DZA KZIII 
DZK Aztec 
SAB Caravelle 12 
EGB Cessna F 172G 
FAN KZ li Tralner 

POL PlperCub 
RPC Cessna 172A 
ARW Cessna Citation 

CBK King Air 200 
TOB Cherokee 140 

APH Boeing 737 
All Dornier Do 28 
BDH Cherokee 180 
DOK Cessna 1508 
DHN PI per Cub 
ECA Hallo Courler 
ECB Hallo Courier 
TAL Jodel D. 112 
ANT Cessna 182P 
BTX Jaskolka 

AXB Grunau Baby 
MOX Bergfalke 
AXS Bergfalke 

AXJ Motorspatz 

MUX Mu 130 

Ejerskifte 

20278 21.1.80 Stig Øye + 1, Søborg 
20238 29.1.80 Peter Tårnhøj, Farum 

dato 
(1980) ejer årsag 

12.12. 
20.12. 

4.1. 
7.1. 
9.1. 
9.1. 

9.1. 
9.1. 

10.1., 

10.1. 
18.1. 

31.1. 
18.2. 
18.2. 
18.2. 
29.7. 
18.2. 
18.2. 
18.2. 
21.2. 
11.1. 

18.1. 
18.1. 
25.1. 

29.1. 

26.2. 

Leo Hansen, Strynø 
KZ & Veteranflyklubben 
S.Aa.Mortensen,Rødby 
Sterling Alrways 
Staunlng Aero Service 
Bjarne Petersen, 
Svendborg 

Ldb. udløbet 30.6.69 
hav. 11.1.74 ved Tirstrup 
solgt til Frankrig 
hav. 15.7.77 
Ldb. udløbet 14.5. 76 

Erik og Poul Toft, Lem hav. 17.8.74 
Finn Nielsen, Klemensker hav. 9.2.75, Svaneke 
Ole Stig Andersen, 
Klampenborg 
N. S. Høm, Tolne 
Nord-Vestsjællands 
Flyveklub . 
Maersk Air solgt til Irland 
Nordisk Mineselskab, Kbh. Ldb. udløbet 3.4.76 
Sportsflyveklubben, Kbh. hav. 12.9.76, Kattegat 
Skjoldborg Traktorimport hav. 19.3.76, Obbekær 
Bendy Poulsen+ 2, Thisted 
T. Balslev, Bjergby hav. 27.1 . 76, Bjergby 
T. Balslev, Bjergby hav. 19.11. 71, Vildmosen 
Frank Bo Hansen, Slagelse 
Scanaviation Works, 
BTX-gruppen, 
Frederikshavn 
Lars Holt Larsen, Ørum 

Ldb. udløbet 14.9.76 

Gert Jørgensen, Slagelse Ldb. udløbet 9.5.76 
Flyveklubben Svalen, 
Daugård 
Knud og Svend Tårnhøj, hav. 3.7.73, Daurup 
Glostrup 
Signe Skafte Møller, Kølvrå overdraget Danmarks 

Flyvemuseum 

OY- type 
rag.dato 

DEJ KZIII 

ANP KingAlr 
' CAS Tocata TB-10 

PAV Aerostar 601 P 

CBI Bonanza 
BRB Warrlor 
HCK Hughes 3690 

PAM Rallye M.S. 893E 
881 Cherokee 140 

BND Cessna 152 

(1980) 

2.1. 

11.1. 
11.1. 

11.1. 

15.1. 
21.1. 
21.1. 

21.1. 
22.1. 

22.1. 

nuværende ejer tidligere ejer 

Kaj Lykke Gregersen + 3, Viborg Flyvering 
Viborg 
Benth Holtug, Kbh. GAC, Kbh. 
Copenhagen Air Taxi, Copenhagen Aviation 
Skovlunde Trading 
Thorkild Christensen Dacasabo Huse + 1, 
Ventilation, Rødovre Hillerød 
Erik Thestrup, Slagelse United Beech Danmark 
L. H. Jensen, Jægerspris Danfoss Avlation Division 
Heli-West Danmark, Hell-Hoff, Kokkedal 
Hellerup 
Aksel Rlndal + 4, Odense E. Søndergård + 4, Odense 
N. Westphal Pedersen, Center Air, Odense 
Ærøskøbing 
Center Air, Odense Scanaviatlon Works 

Kommentarer tll Oscar Yankee 
King Air OY-AZG blev prøvefløjet hos Beech i 
Wichita den 29. august 1978, og den 4. 
september fik den midlertidigt dansk regi
strerlngsbevls med henblik på hjemflyvnin
gen, der skete via Keflavik den 11 . september. 
Det endelige reglstrerlngsbevis udstedtes 
den 13. september, og den 2. oktober, stadig I 
1978, fik flyet dansk luftdygtighedsbevis, 
men af os ubekendte grunde blev flyet først 
optaget i det publicerede register i januar i år. 
Bag interessentskabet OY-AZG står E. Dyr
berg ApS og H. Blom Nielsen AIS. 

Metro OY-ARI er fabriksny, men var under 
prøveflyvningerne amerikansk-registreret, 
nemlig N1006G. Navajo OY-AZN var oprin
delig registreret N6600L, derpå F-OCPC, 
F-BYCO og endelig I nogle få måneder 
G-BGYI. Sterlings Corvette OY-SBR er fra 
1975 og har tidligere fløjet for Air Alsace som 
F-BVPF. 

Aktieselskabs-registret 
ÆndrInger 
Satalr AIS af Tårnby kommune: Aktiekapita
len er udvidet med 323.900 kr. ved udstedelse 
af fondsaktier og er nu 647.800 kr. 

ACM Alrcontact Management AIS og ACAir
contact Consultant ApS, begge af Køben
havns kommune: Erik Palsgaard er udtrådt af 
bestyrelsen. 
YNF 563 ApS af Københavns kommune har 
ændret sine vedtægter og er omdannet til 
aktieselskab under navnet Ejendomsselska
bet Billund Flight Center AIS, hvis formål er 
handels-, fabrikations, investerings-, finan
sierings- og udlejningsvirksomhed. Hjem
sted Billund kommune, postadresse Luft
havnsvej 31, 7190 Billund. Aktiekapital 
150.000 kr. Bestyrelse: Alice Bach, ingeniør 
Douglas Fullerton, direktør Evald Dahl Pe
dersen. Direktion Niels Jørgen Bach. 

Reo Avionics Service Center ApS af Bil
lund kommune: Steen Ejler Reher er udtrådt 
af direktionen. 

ApS SPKR Nr. 291 af Københavns kommu
ne har ændret sine vedtægter og er omdan
net til aktieselskab under navnet Business 
Flight of Scandinavla AIS af 1979, hvis formål 
er passager- og fragtflyvning, køb og salg af 
fly samt reparation af fly og finansiering I 
forbindelse hermed. Hjemsted Københavns 
kommune, postadresse c/o AIS United 
Beech Danmark, Kronprinsessegade 20, 
1306 København V. Aktiekapital 1.000.000kr. 
Bestyrelse: direktør N.S. Høm, direktør Ir
ving Halvor Jessen, revisor Bent Møller 
Hansen. Direktion Hartvig Amdi Pedersen. 

Danish Air Supplies ApS af Gladsaxe 
kommune: Likvidationen er sluttet og selska
bet hævet. 

Flyvevåbnets nærluftforevar 
De tre luftværnsbatterier af Nørrejyske Artil
leriregiment, der pr. 1. januar er overført til 
flyvevåbnet, betegnes nu ESK 670, 671 og 
672. De er stationeret henholdsvis i Ålborg, 
Karup og Skrydstrup. Det batteri af Kronens 
Artilleriregiment, som gennem flere år har 
varetaget nærluftforsvaret af Værløse, er 
også overført til flyvevåbnet, men har af en 
eller anden grund fået betegnelsen ESK 575. 

Rekrutholdet, der mødte ved nærluftfor
svaret 1. februar, har fået flyvevåbnets uni
form, mens det allerede tjenestegørende 
mandskab beholder hærens uniform resten 
af værnepligtstlden. 

103 



PIPER demonstration i Sønderborg lufthavn 
I dagene 3., 4. og 5. april afholder vi ÅBENT HUS i Sønderborg lufthavn. 
Vi vil gerne vise og demonstrere nye PI PER-fly samt eventuelt diverse brugte fly. 
Følgende modeller forventer vi at kunne vise: 

PIPER TOMAHAWK- PIPER ARCHER li - PIPER ARROW IV- PIPER LANCE li 
Vi har åbent således: Skærtorsdag d. 3. april fra kl 12 - 17 

Langfredag d. 4. april fra kl. 1 O - 1 7 
Lørdag d. 5. april fra kl 1 0 - 17 

Kig venligst ned til os og få lidt flysnak. 

DANFOSS AVIATION DMSION A/S 
Sønderborg lufthavn Telefon (04) 42 22 77 

~ SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 
Hermodsgade 28 Telefon 01-81 75 66 
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2200 København N 

Statens sko/efor teoriundervisning til: B-1- C/D -K 
- certifikater - kabinepersonale - flyveinstruktører. 
Indhent oplysninger om undervisningssemester for 1980, 
som påbegyndes i august måned. Sidste frist for tilmelding 15. april. 

Den nye 

~Barcn58P. 
rtl. tr,y,k-kapine 

For nærmere oplysninger 
og eventuel demonstration 

kontakt 

l!Jnited Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20, 1306 KBH K 

tlf. (01) 11841 1 telex 16393;.JANTON DK 
(eneforhandler af,Beechcraft i 0anmark) 



Professionel service 
og vedligeholdelse af 

general aviation luftfartøjer. 

Nu 3 steder i Jylland: 
INÆRNNIONM.ApS Billund Lufthavn 

Telt. 05-33 87 33 
Vamdrup Flyveplads 
Telt. 05-58 21 10 

Kruså/Padborg Flyveplads 
Telt. 04-67 67 67 

FANTASTISK TILBUD 
Fabriksny, 1980, CESSNA 172, Skyhawk li. 
300 NAV/COM, 720 CH. 
300ADF. 
300 Transponder. 
Factory corrosion proofing. 
Extended range tanks. 
Child-seat. 
Pris kr. 198.000 
lndlejning kan tilbydes. 

WORLD JET TRADING ApS 
Kgs. Nytorv 21, 1050 København K 

Tlf. (01) 13 31 33 
Telex 22366 WJTDEN DK 

PA-22, TRIPACER 
1/3-part sælges fordelagtigt grundet særlige 
omstændigheder. Stationeret i hangar i 
Allerød. 

Tlf. (02) 85 21 93 

FLY TIL SALG 
Amerlcan Traveler AA5 - årg. 1973 TT 830 
timer. Gyropanel, Narco MK 16 VHF/VOR/ 
LOG, Century I Winglevelier. Leveres med 
nyt luftdygtighedsbevis. 

Tlf. (03) 4911 23 

FL YVERSKJORTER KR. 26,-
(FL V-BLÅ m/2 brystlommer) lang/el.. kort 
arm-tilbud: 4 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FLYVERDRAGT kr. 200,-. R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-, danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 50,-, svær impr. kr. 
70,-, NY LIS-KASKET (lang skygge) kr. 35,-, 
KITTEL kr. 40,-, Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
100,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. 150,-, 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr. 
368,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-, KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8x30 og 6x24 kr. 325,-. 
Afprøvet af ~strandjægeren• 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr. 25,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FLYVER HANDSKER kr. 20,-. 

Sendes pr. efterkrav. 8 dages ombytningsret. 

Europas største overskudslager 

ill\MY-VARER 
Middelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50 347 ARMY DK 

PILOTER SØGES 
KZ III SÆLGES 

evt. 1/ 2 part. 

over hele verden. Både med få og mange 
timer. Skriv efter nærmere oplysninger. Avia
tion Employment, Mariendalsvej 10, st. tv. 
2000 Frederiksberg. Henv. (01) 15 0313 

BEELINE FLIGHT ACADEMY APS: 
Teori til: Flyvning til: 
A-certifikat 
B/1 certifikat 
C/ D certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

A-certifikat 
B-certifi kat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omskoling: 
Propel og Jet 

FL YUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, deropfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. En alternativ varmekilde, der 
ikke koster mere end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr 182,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr 25,- excl. porto. 

Til Ginger Trad ing Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved bestilles D RAF Pullover (dueblå) å kr 182,- pr stk. 

stk. D Army Pullover (olivengrøn) (excl. porto og efterkrav 
HUSK D Navy Pullover (marineblå) 
brystmål ____ cm. D Pencilholder å kr. 25,-

Navn ---------------------------
Gade/vej _____________________ nr ----

Postnr. ___________ By --------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 
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Service 
kræver 
know-how 

-

• OG DEN HAR VI! 

NU I 
DANMARK 
Navtronc gi'r alle svarene. En ægte 
navigations-kalkulator Ikke større 
end en lommeregner. Alle Navtronic
modeller er programmeret specielt 
til navigation, alle formler m.v. er 
forudprogrammeret, Indtast de giv
ne oplysninger og Navtronlc giver 
svarene hurtigt og korrekt. 

Alle 4 Navtronic modeller har følgende 
standard funktionsprogrammer: 

Weight and Balance 
Unknown Distance Shift 
Unknown Weight Shift 
Convert C.G. to Moment/100 
Convert Moment/100 to C.G. 
Est. Ground Speed and Headlng 
Time Enroute 
Fuel Requirements 
Endurance 
Range 
Density Altitude 
Rate of Climb 
Convert Ft./N.M. to FT./Min. 
Time to Climb 
Ground Speed 
True Air Speed 
Callbrated Air Speed 
Unknown Wlnd Velacity & Dlrection 
Fuel Consumption Rate 
Distance Traveled 
Distance to Descend 
Fuel Consumed 

Con versions 
- Time 
- Statute to Nautical 
- Nautical to Statute 
- °F to "C 
-°Cto°F 

Nærmere oplysning om priser 
m.v. får De hos: 

rn,kra~and 
~})ettt~trns!!!J.l'!.'S!t965'3Z> 

Cityarkaden °1 Copenhagen ApS 
Østergade 32 
1100 København K 
Telefon (01) 1133 04 

- en handlekraftlg værkstedsorganisation 

Get Your Wings, Too! 
1J111..... Uddann Dem til TRAFFIKFLYVER! 

~ FlyveinstruktJfn:ert1fikat (A & B & I, Multiengien og lnstrukt,nr 

~

ii...,,-- Få Deres Erhvervsflyvercertifikat. Instrument. Mult:engien og 

certifikat) hos Air Travel Charter International. Vi har til Deres despossition 
de bedste instruki,frer og maskiner til rimelig pris. Det koster Ca.U.S. ,, 

, $13000. - (heri er includeret kost og logi.) Deres foresp,tfrgsel --------= · 
angående yderligere oplysninger om 

uddannelse til !rallikflyver og helicopter traning, 
bedes sendt i dag og vi skal omgående sende _, 1 

" ·.J'a; ·.' 
Dem de in skede oplysninger uden udgifter og forpligtelser for Dem . . -,:_.,,lo.-- ~~ ,~~, .. ·. 

--- . ,, . 



flyveteori 
-:&- centret 

Cldeosega,Je 4 2100 Kohenha•n O TIi 01 38 6818 

CESSNA 172-VFR 
Model 1967 med transponder og ADF. Rest
tid på motor 700 timer. Nyombetrukken 
indvendig og ekstra barnesæde, pæn og 
velholdt med nyt luftdygtighedsbevis, skal 
sælges. Kr. 68.000,-. 

V. Helnmann 
Mlddelfartsvej 610, 5491 Blommenslyst 

Telefon (09) 96 73 94 

FLY SÆLGES 
PIPER PA 28-151 WARRIOR, årg. 1977 
sælges. TT 1000 t., sort/grøn/hvid, KING 
radioudstyr, Autoflight Wing levelier, frem
træder som ny. 
YANKEE AA-1, 1970, TT 1021 t. fra ny, Narco 
12 B m/VOR/LOC, blå metallic, LD til maj '80. 
Pris kr. 51.000,-. 

NORTH-WEST AIR SERVICE A/S 
Thisted Lufthavn. Tlf. (07) 96 53 22 

FLY TIL SALG 
Plper Cherokee 140, 
årg. 1973, IFR-reg., resttid motor ca. 900 
timer+ evt. forlængelser. 
Pris: kr. 105.000 
Plper Cherokee 180D, 
årg. 1970 VHF/VOR/LOC + AOF. Resttid 
motor ca. 400 timer plus evt. forlængelser. 
Pris: kr. 95.000 

Plper Cherokee Slx, 
300 hk., årg. 1973. IFR-reg., ny propel, auto
pilot, meget ekstra udstyr. Resttid motor ca. 
600 timer plus evt. forlængelser. 
Pris kr. 225.000 

Alle fly leveres med nyt luftdygtighedsbevis. 
Eventuel finansiering til bankrente. Andre 
nyere fly kan evt. indgå i handelen. 

DELTA FLY A/S 
Telefon (02) 91 84 00 

Flyforsikring 
01-141618 

Dansk Søassurance 
Danish Marine lnsurance 

NielsJuels Gade 11, 1016 København K. 

PFT - Skoleflyvning - Udlejning 
Skoleflyvning til: 
A-Certifikat 
B-Certifikat 
I-Bevis 
Instruktørbevis 
Omskoling til 
samtlige dansk
registrerede GA-FL Y 

De fleste af vore fly er 1 979 modeller. 

Udlejning af: 
Piper Tomahawk 
Beech Musketeer 
Pi per Archer li 
Piper Arrow 
Pi per TURBO Arrow 
Beech Duchess 
Pi per Aztec 
Cessna 402 & 421 

Udlejningspriser fra kr. 216,00 til kr. 2.200 pr. tachotime. 
Også TAXA- og RUNDFL YVNING. Rekvirer vor pris. 

United Pilots 1s 
KØBENHAVNS LUFTHAVN - 4000 ROSKILDE 

Telefon (03) *39 08 88 (døgnvagt) 

Ingen ferie i år?!! 
Billund Flyveteoriskole ApS tilbyder dagkursus 
for A-piloter der ønsker instrumentbevis, 3 uger i juli 
og 1 uge i november. 
Du møder mandag kl. 14 og har fri fredag kl. 1Z Undervisning 6 timer dag
lig og 3 timers lektielæsning, så kurset bliver ikke noget rekreationsop
hold, men du får din instrumentteori på en overkommelig tid. 
Under kurset bor og spiser du på Hotel vis-å-vis i Billund. 
Vi ved der er mange forretningsfolk, der ikke kan følge et langstrakt ,, " 
aftenkursus, derfor har vi lavet et færdigpakket med alt incl., ,, " 
d.v.s. kursus, ophold, forplejning, materialer samt gebyrer. "~"- .;)~' 

,, \ ~Cj 

Introduktionsmøde og tilmelding på: ,, ,, "-~'b~
0

~~(:o-<$; 
,, ~ ,§- ~?$ 

Billund Flyveteoriskole ApS ,, ,, ~~'I> of) ~~~'.'-1~ 
~,..• Billund Flight Center, Billund Lufthavn ✓ ✓ 0~~~ ~-:>~~ 0~~ ~0~. 

den 19. maj 1980 kl.14-17. / ~,~ ~~:~
0
0 OS~<:'~~f'' 

Du er velkommen til at ringe og høre,,,, $-0 \0?5 -&---><: ~~V:::.~q, ~~ ~-
nærmere på " 6-~ ,~ qj, ~~ o'.'- q;<:' ~<:' 
05 • 3313 36 / / V V:-0 e,_,e ~ 
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~u~ ~LT~lMAl~HlcLJJ 
FORSYNINGSTJENESTE · 
PUBLIKATIONSS~KTIONEN 
3500 VÆRLØSE 

AbentHus 
25.april 

Roskilde lufthavn 

Fredag den 25. april er der officiel indvielse af vort flyværft i 
· Roskilde lufthavn. 

Vi holder åbent hus mellem kl. 14 og 16. 
Flyejere, piloter og interesserede er velkomne. 

mm 
BOHNSTEDT·PETERSEN & DYRBERG AS 

Flyværft 

Aut. service center og reservedelslager [fJ for Swearingen, Merlin og Metro fly. 

SolhøjgårdsveJ 6-8 · Roskilde Lufthavn • 4000 Roskilde 
Tlf. 03 - 39 11 15 · Telex: 43147 

, 

• f 



, . 

.. 
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Piper Anow-Turbo Arrow 
Piper Arrow og Turbo Arrow er 
en populær flytype. 
Der er solgt flere af dem end 
af noget andet enmotoret, fire
sædet fly med optrækkeligt 
understel. 
Det skyldes bl.a., at intet andet 
fly er så velafbalanceret og 
kombinerer så mange gode 
egenskaber: 
Moderne T-hale - tilspidset 
vinge med lange effektive ba
lanceklapper - tilbagestrøget 
halefinne - 289 liter brænd-
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stofbeholdning - gennemprø
vet understel - luksus interiør 
- nyeste elektronik og auto
pilot. 

Er der spørgsmål, De gerne vil 
have belyst i forbindelse med 
Turbo, kan De ved at kontakte 
os få tilsendt en kopi af Pipers 
White Paper »Your Turbochar
ger«. 

Danfoss Aviation og Piper - en 
stærk kombination, som giver 

1585" 

Dem sikkerhed for et godt 
produkt og en reel og faglig 
behandling - også efter købet. 

I •I!'! Ur!illMMI 
Eneforhandler for Danmark: 
Danfoss Aviation Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04) 42 22 77 
Telex: 52315 



Vi har alt 

~ AEBO-CLEANING 
....... -•a•ll!~::-{-::t:;:::::- Copenhagen Airport 2791 South Dragoer. 

Gl. 144838 Phone (01) 53 34 30. (01) 53 47 30 

I anledning af vor 15 års fødselsdag 
den 5. maj 1980 vil vi 11ræsentere lidt af 

hvad v1 kan og hvad vi har 
Cleaning af fly 

Exterior /1 nterior 
T/A service 

Stripping 
Corrosion removing 

Polishing 
De lcing 

Desinfection 
Toilet & 

Waterservice 

(næsten) hvad der skal 
bruges i og til fly og marktjeneste! 

Rensevæsker - Strippervæsker - Corrosions
væsker - Desinfektionsvæsker - Papir- og plast-varer -
Fiberpels og regntøj - Handsker og klude - Alle typer tape -
Børster og pensler - Reb og tovværk 

Vi importerer selv værktøj (SNAP = ON) og Loose Equipment og vi sender gerne et katalog - eller en 
repræsentant - slå på tråden og vi er der . . . 

,- EfJ ABHO-CLBANING 
.._ ... I::'"~~~ 

COPENHAGEN AIRPORT 
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PROFESSIONEL 

TRAFIKFL YVERSKOLE 
SCANDINAVIAN AIR TRAINING 

De to koncessionerede flyveselskaber BK-AVIATION og DYRBERG 
AVIATION, der i forvejen samarbejder gennem SCANDINAVIAN AIR
TAXI, udvider nu samarbejdet ved etablering af en trafikflyverskole, der 
opererer fra Roskilde, Kirstinesminde og Tirstrup. 

UDDANNELSE TIL 
ALLE CERTIFIKATER 

Vore instruktører har årelang erfaring fra charter- og ruteflyvning, flyvevåben, taxi- og 
forretningsflyvning. Deres erfaringsmængde tilflyder nu gennem skoleflyvningen vore 
elever. 

FINANSIERING 
Elever, der ikke har kunnet opnå statsgaranterede lån til trafikflyveruddannelsen, kan 
vi hjælpe med etablering af alternativ finansiering . 

UDVIDELSE AF A-CERTIFIKAT MED 

INSTRU·MENTBEVIS 

OMSKOLING 

Kom og besøg os og find ud af hvad vi har at tilbyde. 

DYRBERG AVIATION 
Solhøjgaardsvej 6-8 
Roskilde Lufthavn 
4000 Roskilde 

03-3910 26 
Telex: 43147 

PFT 

BK-AVIATION 1/S 
Kirstinesminde Flyveplads 
8200Århus N 

06-163211 
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Billigere flyvning? 
At gøre noget billigere forudsætter strengt taget, at det er billigt i forvejen; men det 
er flyvning som så meget andet ikke mere. Netop fordi det er dyrt at flyve og kan 
forventes at blive dyrere endnu, må man prøve at se, hvad der kan gøres for stadig at 
gøre flyvning mulig for befolkningen. 

Det gør man sig store anstrengelser for inden for rute- og charterflyvningen, hvor 
selv små rationaliseringer løber op i mange millioner - samtidig med at staten fx 
gennem charterafgifter søger at gøre flyvningen dyrere aht betalingsbalancen! 

Hvad den mere private angår, så er denne meget følsom for konjunkturerne. Så 
længe det drejer sig om erhvervs- og forretningsmæssig flyvning, så fortsætter man 
at flyve, hvis det i den store sammenhæng kan betale sig. 

Men når det drejer sig om rekreativ og sportslig flyvning, så kommer disse 
aktiviteter ganske ligesom den private bilkørsel i søgelyset i sparetider. Dette vil 
atter komme til at gå ud over flyimportører, flyveskoler og værksteder. 

Derfor har KDA's nye motorflyveråd på sit første møde sat det øverst blandt det 
kommende års arbejdsopgaver at se på mulighederne for at modvirke prisudviklin
gen, så klubmedlemmerne stadig kan flyve i rimeligt omfang, og noget tilsvarende 
bliver nok også aktuelt på andre felter. Fx mærker mange af de svæveflyveklubber, 
som de senere år har expanderet kraftigt ved flyanskaffelser og udbygning af 
svæveflyvecentre, at det bliver sværere at få det hele til at løbe rundt, og at 
medlemmerne ikke uden videre accepterer, at man fortsat sætter kontingenterne 
op, samtidig med at realindkomsten daler. 

Selvfølgelig skal man ikke give op, fordi det strammer sig lidt. Det er blot en ny 
situation og en ny udfordring, som alle i fællesskab må tage op til realistisk 
behandling og søge at finde de rigtige svar på. 

115 



Mere lufthavnsstatlstlk 
I sidste nummer nåede vi lige at få de første 
hovedtal med for operationer på lufthavne og 
flyvepladser ifjor. Lad os nu som normalt se 
lidt mere på detaljerne. De ti mest trafikerede 
pladser var: 

1. Kastrup . . ... . .. . . .. . 
2. Roskilde .......... . . 
3. Billund . . . . . . ....... . 
4.Ålborg ............. . 
5. Kirstineminde ...... . 
6. Skovlunde .. . . ... . .. . 
7. Sønderborg ........ . 
8. Odense ............ . 
9. Herning ............ . 

10. Esbjerg ............ . 

1978 
167.488 
94.826 
57.635 
49.543 
41.138 
25.620 
15.568 
23.113 
19.688 
20.835 

1979 
173.390 
99.673 
51.529 
48.763 
34.219 
24.899 
20.267 
20.223 
17.901 
15.628 

Herudover var der kun .3 (mod 6) pladser 
med over 10.000 operationer, nemlig Maribo 
(13.546), Tirstrup (11 .999) og Stauning 
(11.844) . 

Der er flere pladser med minus end med 
plus i denne omgang. Størst fremgang har 
Sønderborg med ca. 30 %, så den kommer op 
på 1978-niveau igen. Til gengæld er Esbjerg 
røget 25 % ned til 1978-niveau. 

Ser vi bort fra lokaloperationerne, får vi mht 
rejseoperationer følgende rækkefølge for 
almenflyvning: 

1. Roskilde ........... . 
2. Skovlunde ........ .. . 
3. Kastrup . . . ... . ..... . 
4. Billund .. ... . ....... . 
5. Kirstinesminde ..... . 

21.550 
18.430 
16.030 
11.609 
8.501 

23.271 
18.055 
17.142 
11.476 
7.511 

Mht passagertallene, hvoraf vi bragte de to 
KLV-lufthavnes i nr. 3 side 72, så blev 
resultatet for de 13 rutelufthavne 13.139.600 
passagerer mod 12.132.284 i 1978, en stig
ning på 8,3 %. Heraf tegner udenrigstrafikken 
sig for en stigning på 4,3 %, men indenrigs
trafikken på hele 17,5 %. 

De godt 13 mio. passagerer fordeler sig 
med 10. 735. 792 på rutetrafik, 2.176.658 på 
chartertrafik og 227.150 på anden trafik. Der 
er tilbagegange på 1, 7 og 1, 1 % på charter-og 
anden trafik, men en fremgang på 10,8 % på 
rutetrafik, (18,8 % på indenrigs). 

Fragtbefordringen på ialt 191.789 tons er 
næsten uændret fra 1978. 

Rockwell opgiver Commander 700 
Billedet på forsiden af februar-nummeret 
burde vi måske have overladt til Flyvehisto
risk Tidsskrift, for endnu inden bladet ud
kom, forelå der meddelelse om, at Rockwell 
havde ophævet samarbejdsaftalen med Fuji 
og ikke længere markedsfører det japansk
konstruerede fly. Fuji beholder fremstillings
rettighederne til FA-300, som den japanske 
betegnelse er, men Rockwell vil fortsat yde 
støtte til de solgte fly. 

Rockwell, der monterede flyene af ja
pansk-fremstillede strukturdele, afgav ved 
programmets begyndelse bestilling på dele 
til 42 fly og har ikke foretaget genbestillinger. 
Leverancerne begyndte i foråret 1978, og til 
udgangen af 1979 havde man færdiggjort 30 
fly og solgt de 27, hvoraf 8 til eksport. For at 
komme af med de sidste har man nu øget 
garantiperioden fra et til to år. 

Årsagen til det dårlige salg menes at være 
flyets utilstrækkelige rækkevidde og nytte
last og de dårlige præstationer på en motor, 
således at man faktisk kun kunne sælge flyet i 
det østlige USA. Det siges også, at strukturen 
var for tung, fordi den egentlig var beregnet 
til stærkere turbinemotorer. 

Lynx forsinket 
Det var meningen, at de første Lynx-helikop
tere til søværnet skulle være leveret i januar, 
men Westland er kommet bagud med pro
duktionen, og den første begyndte ikke på 
sine prøveflyvn inger før den 5. februar, i
øvrigt med civil engelsk registrering, men 
uden danske nationalitetsmærker. Serie
nummeret var dog påmalet. 

Nr. 2 var i luften første gang i marts, og 
umiddelbart efter påske begyndte man på 
omskoling af piloter. Det foregår hos West
land i Yeovil, og medio maj ventes de to første 
til Danmark. 

Ny chef for Avnø 
Oberstløjtnant Donald Thestrup, der hidtil 
har været chef for uddannelsessektionen i 
flyvestaben, er udnævnt til chef for FSN 
Avnø. Han efterfølger oberstløjtnant Kurt 
Abi/dskov, der har overtaget posten som chef 
for FSN Tirstrup efter afdøde oberstløjtnant 
Otto Krarup. 

Søværnets første Westland Lynx med civil engelsk registrering. 
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Første Vlggen-generatlon afsluttet 
Saab-Scania afleverede den 7. februar den 
sidste SF 37 Viggen til Flygvapnet. Flyet, der 
skal gå i tjeneste ved F 21 i Luleå, er samtidig 
det sidste af første Viggen-generation, der 
omfatter angrebsflyet AJ 37, rekognosce
ringsflyet SF 37, havovervågningsflyet SH 37 
og træningsflyet SK 37. 

Leverancerne af •anden generation• be
gyndte i fjor til F 13 i Norrkoping. Flygvapnet 
planlægger anskaffelse af i alt 329 Vig gen, og 
produktionen skal fortsætte til slutningen af 
80'erne. 

Fokker og VFW skilles 
Det har længe været den tyske regerings 
ønske at skabe en tysk kontrolleret flyve
industri ved at slå MBB sammen med VFW, 
og som et første led i denne plan er 
•ægteskabet• mellem den hollandske Fok
ker-fabrik og VFW blevet opløst. 

Dannelsen af en tysk flyveindustrigigant 
støder imidlertid på alvorligevanskeligheder. 
idet Krupp, der ejer 35,2% af aktiekapitalen i 
VFW, værgrer sig ved at sælge denne post til 
MBB. Det samme er tilfældet med den 
amerikanske koncern United Technologies 
(ejer af Pratt & Whitney, Sikorsky m.v.) der 
har 26% af aktiekapitalen. Andre storak
tionærer i VFW er byen Bremen (26.4%) og 
familien Heinkel (12%). Krupps modstand 
mod at sælge siges at være begrundet i, at 
den anden store tyske metalkoncern, Thys
sen AG, har en stor aktiepost i MBB, og 
United Technologies vil gerne gennem aktie
posten skaffe sig mulighed for at sælge sine 
produkter til de europæiske markeder. 

Luftwaffe støjer mindre 
Luftwaffe har en kampagne løbende for at 
mindske støjgenerne, og som et led heri har 
man nedsat største hastighed under træ
nlngsflyvninger fra 1.150 km/t til 985 km/t. 
Man regner med, at det samtidig vil øge flyve
sikkerheden og nedsætte brændstofforbru
get. 

Faldskærmsulykken I Sverige 
Påskedag, den 5. april, omkom tre danske 
faldskærmsspringere samt en svensk pilot 
ved en ulykke på Rinkaby flyveplads nær 
Kristianstad i Sydsverige. En Cessna U206F 
med seks springere ombord havde først afsat 
en af springerne helt normalt, da den næstes 
skærm synes at have grebet fat i halepartiet. 
Mens springeren landede i god behold med 
en beskadiget skærm, gik flyet I spind og fik 
tilsyneladende halen revet af i luften. 

Spindet hindrede tre springere i at komme 
ud, men slyngede instruktøren fri af flyet, så 
han reddede sig med sin faldskærm. 

De omkomne var den 19-årige Karl Henrik 
Larsen, Trælløse, den 26-årige Claus Larsen, 
Ringsted, den 40-årige Preben Lynd Quist, 
Næstved, samt den 61-årige pilot Anders 
Engva/1, Malmø. 

Som følge af ulykken og en lignende 
hændelse næste dag har dansk Faldskærms 
Union foreløbig standset brugen af en tjek
kisk type faldskærm. 

Plper bremser op 
I lighed med flere af de andre store amerikan
ske almenflyfabrikker har Piper nedsat pro
duktionen. Ikke alene lukkede man fire 
fabrikker i to uger efter påske, men måtte på 
tre af disse reducere arbejdsstyrken med ialt 
2350 mand indtil videre. Man giver det høje 
renteniveau og strammede kreditvilkår i USA 
skylden. 
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Brlx Gedsø død 
Tidligere luftkaptajn Brix Gedsø, der døde 
den 12. marts, 62 år gammel, kom i 1938 i 
Hærens Flyvetropper som radiomand, blev 
siden pilot og fløj fra 1949 i SAS, indtil han de 
sidste år arbejdede i luftfartsdirektoratet. 

I september 1945 fik han som svæveflyver 
sølv-diplom i Sverige og var dermed anden 
dansker med sølv, året før nr 1 blev udstedt af 
KDA. I sine direktoratsår beskæftigede han 
sig bl.a. med faldskærmsspørgsmål. 

700 lette franske fly 11979 
De franske flyfabrikker producerede 667 lette 
motorfly i 1979, hvortil kommer 33 svæve- og 
motorsvævefly. Socata tegnede sig for 144 
Rallye, Tobago og Tampico, mens Reims 
Aviation var ubestridt topscorer med 400 
licensbyggede Cessna 150, 152, 172 og 182, 
hvoraf næsten 90% blev eksporteret. Robin 
fremstillede 112 DR.400, Alglon, R.2100, 
R.2160 og R.2112 og Mudry syv CAP10B og 
CAP20LS200. 

Godt tre fjerdedele af produktionen blev 
eksporteret. 

GA-prognose for 1980 
De amerikanske fabrikker af almenfly plejer 
altid at give udtryk for stor optimisme og 
regner med at sælge endnu mere i det 
følgende år. 

Optimismen holder sig for så vidt angår 
salget i dollars, hvor man for 1980 venter 
fortsat kraftig fremgang - hjulpet af den 
efterhånden også store inflation i USA. 

Det antal fly, man venter at levere, stiger 
imidlertid ikke mere, men påregnes at gå 
yderligere tilbage i 1980 til ca 15.000. 

Forskellen mellem de to kurver er ikke bare 
inflation, men især en forskydning mellem 
de flykategorier, man fremstiller. Sidste års 
nedgang i enmotorsfly fra 13.651 i 1978 til 
12.693 i 1979 ventes at fortsætte til 10.715 i 
1980. Også salget af landbrugsfly ventes at 
fortsætte nedad. 

Der blev imidlertid ifjor solgt 2.843 fler
motors fly med stempelmotor, 343 mere end 
påregnet, og denne stigning ventes at fort
sætt til 2. 700 i år. 

Turbinemotorfly (der ikke bruger den mht 
t ilstedeværelse ustabile benzin) ventes at gå 
op fra 637 til 725 fly. Og antallet af jetfly, der 
steg fra 231 i 1978 til 282, ventes at stige 
yderligere til 310. Der er allerede flere jetfly 
(2.600) i flåden af almenfly end hos de 
amerikanske luftfartsselskaber (2.300), og 
ved slutningen af det nye årti regner man 
med, at der vil være over 6.000 GA-jetfly. 
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Stop for Sterling speclalflyvnlnger 
mellem København og Bruxelles 
Danmarks medlemskab af Fællesmarkedet 
betyder mange og lange møder i Bruxelles 
for masser af statsembedsmænd; men des
værre afgår morgenmaskinen fra København 
så sent, at man ikke kan nå rettidigt frem til 
mandagens møder, men må tage afsted 
søndag aften. 

Men rejsebureauet World Tourist fandt på 
råd. I samarbejde med udenrigsministeriets 
markedsafdeling lavede man sin egen »rute« 
med en chartret Corvette fra Sterling Air
ways. Flyet fløj fra København tidligt mandag 
morgen, og der var også en tur i modsat 
retning fredag eftermiddag, så wekenden var 
sikret i familiens skød. Prisen var den 
normale for en SAS-billet København
Bruxelles og retur, men staten sparede en 
hotelovernatning. På de ellers tomme posi
tionflyvninger tog man »familiemedlemmer« 
med for en pris på kun 600 kr. tur-retur. 

Arrangementet vakte megen tilfredshed, 
blot ikke hos trafikministeriet, der midt i 
marts erklærede, at det var i strid med 
bestemmelserne for såvel taxa- som charter
flyvning, hvorefter udenrigsministeriet men
te at måtte ophøre med det. 

Til gengæld forbedres kabinefaktoren på 
SAS' rute til Belgien, og de belgiske hotel
direktører er nok heller ikke kede af atfå solgt 
nogle flere overnatninger. 

Kraftig stigning I Maersk Air's trafik. 
Antallet af betalt passagerkilometre steg med 
18,8% fra 1978 til 1979, oplyser Maersk Air. I 
1978 fløj man ialt 2.190.150.000 (hvoraf 
425.240.000 med Boeing 737), men i 1979 
nåede man op på 2.602.468.000, og nu er 
Boeing 737's andel vokset til 1.001.870, mens 
der har været en lille tilbagegang for Boeing 
720. 

Flyvetiden var i 1978 13.583 timer med 
Boeing 720 og 6.619 med Boeing 737, og den 
øgede produktion skyldes udelukkende 
sidstnævnte, der i 1979 tegnede sig for et 
samlet timetal på 12.129, mens Boeing 720 
gik tilbage til 12.326. 

Næsten uændret trafik hos Conair. 
Conair's fire Boeing 720 fløj i 1979 ialt 8.655 
timer, næsten det samme som i 1978, hvor 
antallet var 8.644. Antallet af landinger var 
3.013 i 1979, 2.880i 1979, den gennemsnitlige 
flyvestrækning 2.320 km, henholdsvis 2.399. 
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GAMA regner med at levere færre fly I 1980. Efter den nyeste udvikling kan sluttallet godt blive 
1000-2000 fly færre end de 15.000. 

I ØVRIGT 

• Aerospatiale solgte 511 civile helikop
tere i 1979, hvoraf 94% var til eksport. Den 
samlede værdi anslås til 3.000 mio. francs. 
Blandt helikopterne var 40 Lama og 81 
Dauphin, herunder de første 25 af i alt 90 
til U.S. Coast Guard, men hovedparten 
udgøres af over 300 Ecureils, hvoraf 
omkring to tredjedel tomotors. 

• Dassault/Breguet-Dornier Alpha Jet
leverancerne passerede 100 ved udgan
gen af februar. Det franske flyvevåben 
havde da modtaget 33, det belgiske 26, 
Luftwaffe 34, mens de sidste 7 var ekspor
teret til Marokko. Produktionen er nu 12 
fly pr. måned. 

• British Aerospace har overført produk
tionen af Strikemaster fra Preston til 
Hurn, hvor man nu er i gang med at 
montere en serie på 10 fly, beregnet på 
gen bestillinger fra tidligere købere. 

• En General Dynamics F-16A fra det 
hollandske flyvevåben havarerede den 
10. marts i ljselmeer under luft-til-jord 
skydeøvelser. Piloten omkom. Det er det 
første europæiske F-16 havari. 

• British Gliding Association har ud
skrevet en konkurrence om et svævefly 
egnet til amatørbygning. Der lægges 
større vægt på en praktisk type end på 
høje ydelser, men kræves dog et mindste 
glidetal på 30. 

• Fokker Friendship er nu solgt i 500 
eksemplarer, og medregnes de, der i sin 
tid blev licensbygget af Fairchild, er man 
oppe på 705. Også amerikanske lokal
flyveselskaber har i den senere tid købt 
Friendship, sidst Mississippi Valley Air
lines, der har bestilt tre Mk. 500. 

• VFW har ombygget en Air France Air
bus fra A300B4-100 til -200, hvorved start
vægten øgedes med 6,5 t til 165 tog flyve
strækningen med 600 km til 5.750 km. De 
nødvendige forstærkninger vejede kun 
281 kg i alt. Arbejdet tog kun 10 uger, og 
der medgik ca. 20.000 arbejdstimer. 

• Cessna 185 Skywagon er nu bygget i 
4.000 eksemplarer, siden typen fremkom i 
1961. 

• Tornado BS.001 fløj første gang den 
14. marts. Det er den første seriebyggede 
kampudgave; de tre tidligere produk
tionsfly (BT.001, BT.002 og GT.001) er 
alle trænere. 

• Learjet nr 1.000 blev den 28. marts 
leveret af Gates Learjet Corporation i 
Tucson, Arizona. Det var en Century III 
35A. Learjets produktion er i øjeblikket på 
9 om måneden, men øges til 10 i begyn
delsen af 1981, da salget fortsat stiger 
hurtigere end produktionen. Samtidig 
med afleveringen af nr. 1.000 rullede man 
det første produktionseksemplar af Lear
jet Longhorn 50 serien ud - de leveres fra 
efteråret. 
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1979 var et bemærkelsesværdigt år for 
Grønlandsfly. Man indførte en ny flytype og 
udfasede en anden; man skiftede direktør, 
endda et par gange, og man tog lufthavnen i 
Godthåb i brug, hvorved man kunne indsætte 
fastvingede fly på den stærkt belastede rute 
mellem den internationale lufthavn i Søndre 
Strømfjord og den grønlandske hovedstad. 

Den i artiklen i nr. 11179 om Godthåb 
lufthavn nævnte ILS er endnu ikke komplet, 
da kun localizer-delen er installeret, men da 
man har DME, er instrumentanflyvning alli
gevel mulig. Der vil i år blive taget stilling til 
installation af glidepath-delen, som vil kunne 
betyde en reduktion af den nugældende 
minima. 

Banen i Godthåb har en længde på 950 m 
og er således ikke en STOL-bane, selv om 
Grønlandsfly anvender STOL-flyet DHC-7 
fDash Saven) ved beflyvningen af den. Den 
kommende lufthavn i Jakobshavn bliver 
derimod kun 800 m, hvilket medfører, at man 
må bruge STOL-teknik ved beflyvning af den. 
Den må derfor forsynes med MLS til brug ved 
instrumentanflyvning. 

Byggeaktiviteterne i Jakobshavn bliver af 
en anden karakter end i Godthåb. Banen 
placeres i et område med permafrost, hvilket 
stiller store krav til funderingen. Til gengæld 
får man ikke tilsvarende enorme spræng
ningsarbejder som i Godthåb. Lufthavnen 
placeres ca. 4 km fra byen, hvilket nødven
diggør anlæg af en vej og bygning af en bro 
over havneløbet, der hidtil har været byens 
nordlige afgrænsning. Pladsen forventes 
taget i brug ved årsskiftet 1984-85. 

Stort behov for fragtkapacitet 
Dash Seven flyver dobbelt så hurtigt og kan 
tage dobbelt så mange passagerer som S-61 
helikopteren, der hidtil har befløjet ruten 
mellem Søndre Strømfjord og Godthåb, så 
man kan hurtigt få »ryddet op«, hvis der har 
været vejrmæssige problemer med trafik
afviklingen. Men indsættelsen af Dash Saven 
betyder også, at man nu kan medtage fragt -
det kunne man kun i meget begrænset 
omfang med S-61. 

Og der har virkelig vist sig at være behov 
for fragtkapacitet. Ganske vist kan Godthåb 
besejles hele året, men man har nu mulighed 
for at få leveret friske grønsager, aviser, 
reservedele o.l., altså ganske samme varer, 
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som præger luftfragten i den øvrige verden. 
Problemet lå en overgang i at få varerne op ti I 
Grønland, men det skulle SAS have klaret nu. 

•Fragtmarkedseksplosionen« har i øvrigt 
bevirket, at Dash Seven nr. 2 OY-CBU, der 
blev leveret den 29. februar, har specialudstyr 
til fragtbefordring, nemlig kugler og ruller i 
kabinegulvet, så man kan have containere 
med. Der udbydes fast 1.500 kg fragt pr. 
afgang, men da flyene er udstyret med en 
flytbar skillevæg, kan forholdet mellem fragt
rum og passagerkabine afpasses efter det 
aktuelle behov. Rene fragtflyvninger vil også 
kunne arrangeres. 

Dash Seven bruges også til flyvninger for 
det amerikanske flyvevåben til Cape Dyer, 
Kulusuk og Keflavik; men selv om det 
hovedsagelig er fragt, man har med, er det 
dog ikke nødvendigt at tage alle stolene ud af 
kabinen, idet der må medføres så meget 
brændstof, at man ikke kan udnytte den 
volumetriske kapacitet. 

Ikke flere benzindrevne fly 
Flyvningerne for USAF udførtes tidligere 
med DC-6A/B, men de to fly blev solgt i fjor ti I 
det engelske charterselskab Air Atlantique, 
og dermed sagde Grønlandsfly farvel til fly, 
der bruger benzin. Og det er afgjort en 
lettelse for den daglige drift, for ikke alene er 
det efterhånden svært at skaffe flyvebenzin, 
men de lave temperaturer kunne også skabe 
problemer. Alt i alt havde man dog megen 
glæde af DC-B'erne, der var langdistancefly, 
noget man ikke har længere. 

Grønlandsfly har for tiden ikke planer om 
at anskaffe sådanne, i hvert fald ikke hvis man 
fortsat skal holde sig til flyvning inden for 
Grønland. Man så derimod gerne, at Dash 
Saven var lidt større og kunne tage lidt mere 
last, især af hensyn til flyvningerne på 
Kulusuk og Mestersvig, hvor man skal flyve 
tværs over indlandsisen, og hvor der er langt 
til alternative lufthavne. 

2.000 m2 hangar 
I Godthåb lufthavn har Grønlandsfly opført 
en 2.000 m2 stor hangar, tivorved den 
tekniske afdeling har fået en hårdt tiltrængt 
udvidelse. Hangaren kan rumme to Dash 
Saven og fire S-61. Temperaturmæssigt er 
det ikke nødvendigt at have flyene i hangar, 

Titelbilledet viser den nye GodtM.b-/ufthavn, 
som vi omtalte nærmere i nr 11 / 1979. 

Med helikoptere og 
STOL-fly betjener 
Grønlandsfly et 
stort indenrigsnet. 

og det har man heller ikke haft mulighed for 
før, men det er naturligvis en fordel, idet man 
slipper for is på vingerne og for at varme 
flyene op inden start. Men fly i hangar er også 
beskyttet mod de voldsomme storme, der 
ofte raser på Grønland. Man har fx været ude 
for at måtte anbringe fem S-61 i den gamle 
hangar fra 1965 på heliporten i Godthåb, der 
var bygget til at tage to! 

Bagværkstederne til den nye hangar er 
blevet noget forsinket, men tages i brug nu til 
foråret, og det er derefter tanken, at den 
gamle hangar udelukkende skal bruges til 
store eftersyn af S-61. Man står over for at 
skulle i gang med 9.000 timers eftersyn på 
flere af flyene, men inden man går i gang 
dermed, vil man dog høre, hvad andre skal 
have for det. Man har hidtil fået lavet tre 
sådanne eftersyn hos Sikorsky, og det er 
muligt, at det fortsat vil være billigere at få 
disse eftersyn lavet ude. Men nu har man i 
hvert fald mulighed for at splitte helikopte
ren ad og arbejde på den, til den er helt 
færdig, uden at skulle tage hensyn til parke
ring af helikopterne. 

Knap 300 ansatte 
Grønlandsfly beskæftiger omkring 275 i 
Grønland, hvortil kommer det helejede dat
terselskab Greeniandair Charter med ca. 40. 
Endvidere er der 14 på kontoret i København, 
der betjener begge selskaber samt det dan
ske datterselskab Greenair. 

Direktør for Grønlandsfly er Claes Piper, 
der tiltrådte den 1. februar i år. Han har sæde i 
Godthåb, hvor den øvrige ledelse udgøres af 
flyvechef Knut So/bakken, teknisk chef Jør
gen Ørstrøm, trafikchef Jens Zinglersen og 
administrationschef Erik Bjerregaard Jør
gensen. 

Kontoret i København ledes af vicedirektør 
Steen Jensen, der også er direktør for 
Greenair - og den eneste ansatte i dette 
selskab. Greenair er for tiden ikke noget 
operationelt selskab, men oprettet primært 
for at formidle udlejning af overskydende 
helikopterkapacitet til off-shore operationer 
uden for grønlandsk territorium. Her er det 
ofte en fordel, at det er et dansk-registreret 
selskab og ikke et grønlandsk, der afslutter 
kontrakterne. 

GrønlandsUy har små 50 piloter, og det er 



en noget international skare. Der er temmelig 
mange nordmænd og svenskere, men også 
en del danskere og englændere, og en enkelt 
grønlandsk pilot har man også. Det er en 
tidligere flyvemekaniker Per Hennings, der 
har gennemgået civil pilotuddannelse og nu 
flyver som kaptajn på S-61 . 

Også den tekniske stab har et betydeligt 
norsk-svensk islæt, men Grønlandsfly ud
danner også unge grønlændere til flyveme
kanikere, og af de 11, der har udstået 
læretiden, er de 10 stadig i selskabet. Man har 
også grønlandske trafikelever og har fået 
godkendelse til at have EFG-praktikanter. 

I øvrigt er det svært at opgøre hvor mange 
grønlændere, der beskæftiges, for hvad er en 
grønlænder egentlig? En opgørelse udviser 
dog, at 26% af de ansatte er hjemmehørende 
grønlændere og 22% er hjemmehørende 
danske, hvilket i denne forbindelse betyder 
danskfødte, der har bosat sig i Grønland. 

Verdens største ø 

Grønland er som bekendt verdens største ø, 
og fra syd til nord er der omtrent lige så langt 
som fra København til Tunis, så Grønlands
fly har et for et indenrigsselskab imponeren
de rutenet med en samlet længde på 5.500 
km, hvoraf de 3.900 km beflyves af Dash 
Saven. Udover •stamruten« Sdr. Strømfjord
Godthåb anvendes den også på ruterne Sdr. 
Strømfjord-Kulusuk-Reykjavik. Det er dog 
kun visse afgange, der forlænges til Island, 
og denne strækning flyver man i øvrigt for 
SAS, der har tilslutningsfly til København. 
Endvidere har man om lørdagen en forbin
delse mellem Godthåb og Narssarssuaq. 
Dash Seven flyver også for USAF til Cape 
Dyer i Canada, men det tæller ikke som 
ruteflyv-ning. 

Det øvrlge rutenet beflyves fortsat med 
helikoptere, hovedsagelig Sikorsky S-61 N, af 
hvilke man har otte. På ruterne Thule-K'anaq 
og Mestersvig-Scoresbysund bruger man 
indchartrede Bell 2048 fra Greenlandair 
Charter. 

En overgang søgte man at koncentrere den 
grønlandske befolkning i de større byer, men 
også i Grønland går man nu ind for det nære 
samfund og opretholder derfor de ofte 
ganske små bygder. Her er trafikunderlaget 
alt for ringe til egentlige helikopterruter, men 
i Angmagssalik-området har man kort før jul 
indført en slags rutetaxa med en nisædet Bell 
2048, tilhørende Greenlandair Charter. Man 

har udregnet billetpriser til de forskellige 
bygder, og så kan folk bestille en enkelt plads 
I helikopteren, hvor alternativet før var at leje 
hele helikopteren. Der kræves dog en vis 
belægning, før man flyver, men man har et 
forhåndsprogram, som siger, at mandag 
flyver man på bygd A, tirsdag på B osv., og så 
kan folk i reglen indrette sig derefter. 

Off-shore operationer 
Allerede før man fik Dash Seven, havde 
Grønlandsfly en vis overskudskapacitet på S-
61 . Man havde opbygget flåden med henblik 
på det forventede olieeventyr ved Grønland, 
men den drøm varede kun et par år, og hvad 
så? Selvfølgelig kunne man have solgt heli
koptere og afskediget folk, men man ville 
gerne være klar, hvis der igen skulle vise sig 
noget på Grønland. 

Medvirkende til overskudskapaciteten var i 
øvrigt også et løbende modifikationspro
gram, som bl.a. har medført tilladelse til 
instrumentflyvning i et vist omfang samt en 
forøgelse af startvægten. Fuldvægten på S-
61 er nu 9.285 kg mod tidligere 8.620, og ved 
at forsyne kabinerne med nyt •indtræk« og 
lydisolering har man sparet 90 kg, dvs. endnu 
en passager. Og standarden er ikke gået ned 
- det er samme slags, der bruges på de S-61, 
der flyver mellem Heathrow og Gatwick. 

Hertil kommer endelig , at man også på 
Grønland har mindre at flyve med om 
vinteren end om sommeren, så allerede i 
vinteren 1974-75 kunne man udleje en S-61 til 
KLM's off-shore operationer i Nordsøen. 
Siden har man udlejet helikoptere til selska
ber i Norge og England. Senei,t har man fløjet 
for Okanagan Helicopters til boreplatforme 
ud for New Foundland. 

Grønlandsfly anskaffede i 1973-75 fire 
Sikorsky S-58T. Disse robuste helikoptere 
har fortrinsvis været brugt til støtteopgaver 
for mineselskaber og i forbindelse med 
Grønlands tekniske Organisations opførelse 
af radiokommunikationskæden langs vest
kysten. Efter fuldførelsen af de større projek
ter er to af dem solgt, og de andre to er 
udbudt til salg. 

Grønlands DSB 
Grønlandsfly er e~ aktieselskab, hvori den 
offentlige sektor har dominerende indflydel
se, idet aktiekapitalen er ligeligt fordelt 
mellem det grønlandske landsstyre, KGH 
(den kg l. grønlandske handel}, Kryolitsel
skabet Øresund og SAS. 

Bi Iletpriserne er høje, for det er dyrt, endog 
meget dyrt, at drive luftfart under arktiske 
forhold, og uden et statstilskud på ca, 20 mio. 
kr. ville der ikke være balance på regnskabet. 
Men da det er det offentlige, der fastsætter 
taksterne, må det også være rimeligt, at det 
offentlige betaler, hvad det koster at drive 
luftfart på Grønland, ganske som tilfældet er 
med DSB's takster, der jo heller ikke kan 
dække alle udgifterne til banedriften. 

Grønlandsfly budgetterer, hvad det vil 
koste at opretholde et vist serviceniveau ved 
at beflyve de 22 destinationer med en 
bestemt frekvens. Resten er en politisk 
afgørelse. 

Men man prøver naturligvis at gøre det så 
billigt som muligt for samfundet, og det er 
derfor, man er så ivrige efter at flyve 
charterflyvning, udleje overskudskapacitet 
m.v. 

Grønlandsfly udfører også ambulance
og eftersøgningsflyvninger, men noget 
egentligt redningsberedskab I lighed med 
det, flyvevåbnet opretholder i Danmark, 
findes ikke i Grønland. Helikopterne og selve 
redningsmaterlellet er der, men de nødven
dige midler til at bekoste træningsflyvninger 
m.v. har det endnu ikke været muligt at frem
skaffe. 

Derfor er det dyrt 
Der er mange grunde til at det er dyrt at drive 
luftfart i Grønland, fx er helikoptere dyre at 
anskaffe og drive, og lasteevnen er begræn
set. 

Man kan heller ikke låne reservedele af 
andre selskaber, for der er ikke andre, så man 
må ligge inde med store lagerbeholdninger. 
Det omskiftelige vejr og manglende radiona
vigationshjælpemidler gør det stort set kun 
muligt at flyve VFR med tilsvarende ringere 
udnyttelse af flyene, der løber ekstra trans
portudgifter på stort set alt, hvad man skal 
bruge, og så fremdeles. 

Ja, man har endda måttet opføre boliger for 
at sikre sig arbejdskraft. Lige siden selska
bets start har man alene i Godthåb bygget 
eller købt rækkehuse og enfamiliehuse, og 
datterselskabet Greenlodge opfører fortiden 
yderligere 28 rækkehuse ved den nye luft
havn i Nuuk, som Godthåb hedder på grøn
landsk. 

Bortset fra de tre oprindelige S-61, der blev 
indkøbt af staten i 1965, har man klaret hele 
finansieringen på det almindelige lånemar
ked som andre aktieselskaber. Det gælder • 
fly, hangarer og boliger. 

Den ene af Grønlandsf/y's to DHC-7, der med dobbelt så mange passagerer flyverdobbelt så hurtigt som S-61'erne. 



Revision af VFR-reg/erne - 3: 

FAl's POLITIK 
FOR LUFTRUMMET 
I sidste nummer var vi kort inde på et par 
enkeltheder i den politik, som FAI gik ind for 
ved sin debutmedvirken i VFA-gruppen ved 
dennes møde i februar. Lad os se lidt 
nærmere på dette »Statement presented by 
the Federation Aeronautique Internationale•, 
der i virkeligheden er et historisk dokument, 
Idet det - for så vidt vi erindrer- er første gang 
FAI har formuleret sin luftrumspolitik, og det 
er dermed første gang der fremsættes en 
sådan, som også dækker hele flyvesporten . 

I sin indledning gør FAI som verdens 
ældste flyveorganisation {stiftet 1905) op
mærksom på, at den ikke blot repræsenterer 
motorflyve-elementet i General Aviation , 
men også den sportslige flyvning, hvis 
betydning ICAO efter FAl's mening stærkt 
har undervurderet. VFA-operationernes an
tal inden for motor- og svæveflyvning, bal
lonflyvning og flyvning med hængeglidere 
overskrider langt det totale antal af IFA-
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Det kan i denne forbindelse oplyses, at den 
første Dash Seven er leaset fra et japansk 
selskab, og når lejemålet har varet 10 år, kan 
Grønlandsfly købe flyet for 1 dollar. Den 
anden Dash Seven er derimod finansieret 
gennem en dansk bank. 

S-76 og måske Twln Otter 
Tre af Grønlandsflys 5-61 har gennemfået 
det store 9.000 timers eftersyn, og yderligere 
fire skal det i løbet af de kommende fem år, 
ligesom de tre ældste i samme periode når op 
på at skulle have 18.000 timers eftersyn. 

Hvad koster et sådant eftersyn i 1985, og vil 
det være lønsomt at ofre det på 20 år gamle 
fly? Det kan man ikke sige på nuværende 
tidspunkt, men for at være på den sikre side 
har man allerede nu afgivet bestilling på to 
Sikorsky 5-76 Sprite til levering i marts 1982. 
De koster 1.125.000 dollars pr. stk. i standard
udgave, men det ekstraudstyr, Grønlandsfly 
må have i dem, fordyrer prisen en hel del. 

Skulle man-alligevel Ikke få brug for dem til 
den tid, vil man sagtens kunne sælges dem -
kunderne står ligefrem i køb hos Sikorsky. 

5-76 er noget mindre, men er særdeles 
velegnet til såvel rutetrafik som offshore
operationer, og man regner desuden med, at 
der på langt sigt bliver flere STOL-baner, så 
der ikke bliver behov for samme helikopter
kapacitet som nu. Til den tid vil man måske 
også have en mindre type fastvinget fly 
udover Dash Seven - man er fx meget 
interesseret i, hvad der kommer ud af de 
Havillands overvejelser om muligheden for at 
forøge totalvægten på DHC-6 Twin Otter. 

H. K. 
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operationer og frembyder på mange måder 
fordele mht at kunne flyve i lige linie etc. Men 
mange af VFA-flyene kan ikke medføre dyrt 
I FA-udstyr, og fx svævefly og balloner kan ud 
fra selve deres flyvningsprincip ikke efterleve 
I FA-procedurer. 

I den almindelige flyvesikkerheds interesse 
bør VFA-trafikken underkastes så få restrik
tioner i luftrummet som muligt. 

Flyveledertjenesterne har imidlertid ten
dens til at overtage mere og mere luftrum til 
deres formodede behov for trafikledelse. 
Dette er en tung belastning for VFA-flyvnin 
gen i Europa, for hvilken resultatet hyppigt 
resulterer i en udelukkelse fra meget luftrum. 

FAI påpeger, at flyveledertjenesten er et 
hjælpemiddel til rådighed for fartøjschefen. 
Man erkender, at under visse omstændig
heder kan det være nødvendigt at gøre 
brugen af denne tjeneste obligatorisk; men 
hvor piloten er i stand til at varetage ansvaret 
af sin flyvning selvstændigt, bør han ikke 
forpligtes til at bruge flyveledertjenesten . 

FAI anerkender ønskværdigheden af inter
national standard i reglerne, men mht VFA
flyvning har disse regler kun værdi, hvis de 
indeholder færrest mulige restriktioner. Na
tionale afvigelser bør kun finde sted, hvor det 
har til formål at lempe på restriktioner. 

Luftrumsopdellng 
FAI mener ikke, at det så meget er de af VFAG 
nævnte forskelle i hastighed, der skaber 
problemerne for VFA-flyvningen, for største
parten af VFA-flyene flyver relativt langsomt. 
Mindst lige så vigtig er det ifølge FAI, at et 
stadigt større antal VFA-operationer er blevet 
presset sammen i et stadigt mindre luftrum, 
og man udtrykker enighed med flere af 
referatets synspunkter i den henseende. 

FAI mener, man bør skelne mellem to typer 
af kontrolleret luftrum: 

a) hvor der ydes flyveledertjeneste til al 
trafik og følgelig ikke befinder sig nogen 
»ukendt trafik•, 

b) hvor der ydes flyveledertjeneste til IFA
trafik samt til den V FA-trafik, som ønsker det. 
Ukontrolleret VFA-trafik vil da være »ukendt 
trafik•. 

At forbyde VFA-flyvning over FL 195 kan 
FAI ikke acceptere, da det vil gøre rekord
flyvninger, fx med ballon og svævefly næsten 
umulige. 

Svæveflyvningen 
FAI gør herefter opmærksom på, at hverken 
de nugældende regler eller de nye forslag 
synes at tage hensyn til operationsbetin
gelserne for de over 15.000 svævefly (fløjet på 
skift af skønsmæssigt over 100.000 piloter) 
i Europa. 

ArgumenU1tionen er stort set bygget op på 
grundlag af det bidrag fra KDA's luftrums
udvalg, som vi omtalte i sidste nummer. Dog 
fulgte FAI ikke KDA's forslag om at få 

skillefladen mellem små og store minima 
løftet generelt til vejrs begrundet med den 
øgede sikkerhed, det kunne give, men fore
slår svævefly undtaget fra skyafstands
bestemmelsen op til FL 70. Man betoner 
også, at svæveflyvning kun udføres i godt vejr 
og ikke, når det er IMC. Afsnittet slutter med 
at bemærke, at hvad der gælder for svæve
flyvning, gælder stort set også hængeglider
sporten. 

Meteorologiske betingelser for 
VFR-flyvnlng 
FAI bestrider, at den nugældende tabel skulle 
være voldsomt forældet - den erstattede i 
60'erne en tidligere tabel. Man er dog 
indforstået med øgede sigtkrav for hurtige fly 
og peger på en fransk militær regel om, at 
sigtbarheden skal svare til den distance, man 
gennemflyver på 30 sekunder. I praksis 
kunne man sige, at man skal have en 
sigtbarhed svarende til 1 % af fartmåler
visningen, udtrykt i afstand. Og man synes 
om det amerikanske krav om 5 km sigt op 
til 10.000 fod . 

Derimod kan FAI ikke fatte, at sigtkravetfor 
den langsomme trafik som foreslået skulle 
fordobles (fra 1,5 til 3 km) . Og man ser ingen 
grund til, at det lag over højere liggende 
terræn, hvor små minima skal gælde, skulle 
være mindre end 3000'. 

FAI har derfor udarbejdet sit eget forslag til 
en VFA-tabel , der udenfor kontrolleret luft
rum kræver sigt på 1,5 km op til 3000 fod, 
derfra 5 km til 10.000 og derover 8 km. I 
kontrolleret luftrum hhv 5 og 8 km og i begge 
tilfælde for hurtigere fly mere. 

Skyafstand foreslår FAI udenfor kontrol
leret luftrum under 3000' fri af skyer, mellem 
3000og 10.000' 1 kmvandretog150mlodret, 
derover 1,5 km og 300 m og sidstnævnte også 
i kontrolleret luftrum. 

Man undtager dog helikoptere, svævefly 
og balloner fra de 1,5 km, og sætter i stedet 
800 m, hvis flyvebetingelserne giver sikker
hed nok for at undgå kollisioner. Og uden for 
kontrolleret luftrum vil man give svævefly lov 
til at gå til skybasis op til 7000' (hvilket ikke vil 
hjælpe meget i Danmark, hvor alt luftrum 
over 3000' er kontrolleret!) 

Opdeling af kontrolleret luftrum 
FAI foreslår som kontrolleret luftrum med 
adgang kun for kendt trafik: 
- kontrolleret luftrum over FL 195 (som dog 
bør holdes på et minimum) 
- den del af kontrolzoner og kontrolområder, 
hvori stigning til og nedgang fra rejsehøjden 
foregår, men kun hvor trafiktætheden gør 
dette nødvendigt - og dette ønsker man 
international standard udarbejdet til at af
gøre. Og man peger på muligheden for 
tidsbegrænsning til »myldretider•. 

Alt andet kontrolleret luftrum bør betegnes 
»kontrolleret luftrum med både kendt og 
ukendt trafik«, hvor VFA-fly kan få lufttrafik
tjeneste efter ønske, og hvor kontrolleret og 
ukontrolleret trafik iøvrigt vil bruge forskel
lige rejsehøjder. 

100% Ind for nat-VFR 
Man noterer VFAG-rapportens oplysning 
om, at mindst 80% af verdens piloter allerede 
har lejlighed til at flyve nat-VFA, og man går 
stærkt ind for gruppens anbefaling af, at nat
VFA-flyvning tillades, baseret på regionale 
aftaler. 

I , 



Udbygningen 
af KASTRUP 
Den 14. marts fremsatte trafikminister J. Ris
gaard Knudsen det længe ventede lovforslag 
om udbygningen af Kastrup. Samtidig sker 
der en formel begravelse af de store planer 
om en lufthavn på Saltholm, for § 1 i 
lovforslaget lyder i al sin enkelthed: »Lov nr. 
415 af 13. juni 1973 om anlæg af en lufthavn 
på Saltholm ophæves«. 

Inden for de nuværende grænser 
De prognoser, der dannede grundlaget for 
loven om lufthavnen på Saltholm, var udar
bejdet i 1969, og man regnede da med 20 mio. 
passagerer i 1985 og 25 i 1990. Antallet af 
operationer anslog man til 283.000 i 1985 og 
307.000 i 1990, den lette flyvning ikke 
medregnet, og man regnede også med, at 
støjgenerne ville vokse I tilsvarende omfang. 

Nye prognoser, baseret på de registrerede 
knap 150.000 operationer med egentlige 
trafikfly i 1975, taler om en betydelig mere 
afdæmpet vækst. Man venter således kun 
225.000 operationer i år 2.000. En meget 
væsentlig årsag hertil er, at der siden 1973 er 
Indsat stadig større fly. 

De nye store fly er også mindre støjende, 
og man regner derfor med, at støjbelastnin
gen i 1995 Ikke vil være meget forskellig fra 
1976-belastningen. Effekten af de nye flyty
per vil dog først slå rigtig igennem fra 
omkring 1985. 

Operationelt er der derfor intet i vejen for, 
at den fremtidige lufttrafik på København vil 
kunne Imødekommes inden for rammerne af 
den eksisterende lufthavn og uden udvidelse 
af det nuværende banesystem. Kun miljø
mæssige hensyn vil i dag kunne begrunde 
anlæg af en helt ny lufthavn på Saltholm, og 
det mener regeringen ikke, at der er basis for 
under de nuværende økonomiske forhold 
eller inden for en overskuelig fremtid. 

Regeringen foreslår derfor, at lufthavnen 
udbygges inden for sine nuværende græn
ser, idet et mindre areal nord for lufthavnen 
inddrages til vejanlæg, og der opfyldes 
desuden et mindre areal i lufthavnens nord
østlige hjørne. 

Ny tværbane 
Det er dog meningen at anlægge en ny 
tværbane (12-30), hvis NV-ende er drejet 6-7° 
mod vest i forhold til den nuværende, ligesom 
banen forskydes ca. 500 m mod kystlinjen, 
idet man herved opnår at frigøre henved 40 
ha i lufthavnens nordafsnit, hvor de knappe 
arealreserver hidtil har umuliggjort en til
strækkelig udbygning af passagerekspedi
tionsfaciliteterne. Den nye bane vil ganske 
vist bevirke, at en del mennesker på Amager 
vil bliver påført støjgener, men seks gange så 
mange får en markant forbedring. 

Det bliver herefter muligt at udbygge termi
nalsystemet, således at al ekspedition af 
passagerer også fremover vil kunne ske i 
nordafsnittet. For udenrigspassagerer vil 
ekspeditionen blive opdelt i to terminalafsnit, 
hvori den bestående afgangshal vil indgå 
som det ene, på hver side af en central 
ankomsthal. Af de bestående fingre bevares 

kun finger C efter endt udbygning. Finger A 
og B må nedrives og erstattes med nye med 
større indbyrdes afstand og placeret længere 
mod vest. Endvidere bliver der plads til en 
finger D, omtrent hvor luftgodsstationen nu 
ligger. 

Ved disse fire fingre bliver der i alt 48 
standpladser, men desuden må der anlæg
ges et antal busbetjente fjernstandpladser, 
dels i nordområdet, dels i østområdet. Endvi
dere påregnes der opført en ny indenrigster
minal, hvor hydrantanlægget nu er placeret. 
Den forbindes med den vestlige udenrigs
terminal ved hjælp af en tværfinger. 

Udover luftgodsstation og hydrantanlæg 
forsvinder også lufthavnens ældste bygning, 
hangar A fra 1925, nu hovedbrandstation, og 
den gamle lufthavnsbygning. 

SAS' tekniske base regnes med at skulle 
have to nye hangarer inden århundredskif
tet udover de nuværende fem, hvorfor det 
bliver nødvendigt med en mindre opfyldning i 
Øresund. På det opfyldte areal bliver der 
også plads til hydrantanlægget. 

Nyt østområde 
Det 85 ha store opfyldte område mellem 
baneenderne 22 og 30 tænkes anvendt til ny 
hovedbrandstation, ny luftgodsstation samt 
til SAS Caterings flykøkken . Endvidere kan 
der blive tale om værksteder til supplement af 
faciliteterne i SAS' tekniske base, ligesom der 
bliver ca. 20 standpladser for fly . Til betjening 
af området må der anlægges en offentlig 
adgangsvej langs strandlinjen øst om de 
nuværende og kommende SAS hangarer. 

sanering I Syd 
Kastrup Syd er fortsat præget af Luftwaffes 
brug af Kastrup. Det er hensigten at dispone
re området sådan, at de gamle og uhensigts
mæssige bygninger fjernes og der etableres 
to rækker af hangarer, værksteder og admi
nistrationsbygninger med front mod et for
pladsareal, indeholdende bl.a. en central 
rullebane. 

Sydområdet skal også fremover være 
hjemsted for charterselskaber m.v. 

Området i Maglebylille rummer i dag 
bygningsanlæg for luftfartens sikringstjene
ster samt værksteder m.v. for Københavns 
lufthavnsvæsen. Der vil blive sikret udvidel-

sesmuligheder for disse, men tillige afsat 
plads til et flyvekøkken (Sterlings?), ligesom 
man reserverer arealer til administrations
bygninger for Statens Lufthavnsvæsen og for 
Københavns Lufthavnsvæsen. 

Fire en halv milliard 
De samlede anlægsudgifter anslås at andra
ge 4,4-4,5 mia. kr. (prisniveau oktober 1979 
og uden moms), hvoraf statens andel bliver 
2,9 mia. Resten skal betales af brugerne. 

I perioden 1980-84 påregnes luftgodssta
tionen, SAS catering og brændstofforsy
nlngsanlæggetflyttet, hvilket skal finansieres 
af lufthavnens brugere. De statslige investe
ringer anslås i denne periode til 650 mio., 
hovedsagelig til kapacitetsforøgende om
bygninger og moderniseringer af eksiste
rende anlæg. Desuden skal der bruges 150 
mio. til miljøforbedrende foranstaltninger, 
især støjisolering af huse, der er særlig udsat 
for flystøj. 

1985-89 bliver dyr for staten, 1.300 mio. kr., 
idet der skal anlægges ny tværbane, bygges 
ny indenrigsterminal og to nye fingre på 
udenrigsterminalen, der også skal udvides. 
For 1990-94 anslås statsinvesteringerne til 
700 mio. kr. og for 1995-99 til kun 1QO mio. kr. 

Bruger-investeringerne i de nævnte 5-års 
perioder anslås til henholdsvis 900 mio., 250 
mio., 350 mio. og 100 mio. 

En artsopdeling af Investeringerne ser 
således ud: 

Staten 
Terminalbygninger, fingre m.v. 1.400 mio. 
Flystandpladser . . . . . . . . . . . . . . . 600 mio. 
Veje og parkering . . . . . . . . . . . . . 200 mio. 
Baner og taxiveje m.v. . . . . . . . . . 450 mio. 
Andre omkostninger... .. .... . . 100 mio. 
Miljøbetingede udgifter . . . . . _._. _. __ 1 SO __ m_io_. 

2.900 mio. 

Brugere 
Hangarer og værksteder 600 mio. 
Luftgodsstation og flykøkkener . 600 mio. 
Brændstofforsyning, parkering 

og andet . . . • . . . . . . . . . . . . . 300-400 mio. 
1.500-1 .600 mio. 

Men så har man også en lufthavn, der årligt 
kan tage 22 mio. passagerer og klare omkring 
225.000 operationer med tunge trafikfly. 
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Cessna Stationair B. 

NYE TYPER AF ALMENFLY 
8-sædet enmotors Cessna 
Fra 1980-modellerne har Cessna Stationair 
plads til otte personer! Det drejer sig om 
Statlonair 8 og Turbo Stationair 8, som siges 
at byde på mere sædekapacitet end noget 
andet enmotors fly, hvilket igen betyder lave 
omkostninger pr. sæde-kilometer - eller 
plads til en masse fragt. 

Man kan også få de lange Cessna'er leveret 
6-sædede med øget komfort. 

Motoreneren 300 hk Teledyne Continental 
IO-520F, der driver en trebladet propel. I 
Turbo-udgaven er det den 310 hk TSIO-520-
M, der giver øgede præstationer især i stor 
højde. Nedenstående oplysninger gælder 
normaludgaven. 

Data: Spændvidde 10,92 m, længde 9,80 m, 
højde 2,92 m, vingeareal 16,2 m2• Tornvægt 
(Stationair 8) 955 kg, disponibel vægt 774 kg, 
fuldvægt (ramp) 1729 kg (start- og landings
vægt) 1724 kg. 

Præstationer: Rejsefart ved 75% i 6500 fod 
265 km/t, rækkevidde max. 972 km, i 10.000 
fod 1278 km. Stigeevne 810 fod/ min., tjene
stetophøjde 13.300 fod. Start over 15 m: 600 
m, landing over 15 m: 457 m. 

Prise[: fra 68.450 til 88.800 dollars. 

Plper Saratoga 
I de senere år har Pi per i de nyere udgaver af 
sine lavvingede enmotors serie forladt det 
klassiske Cherokee-navn (der nok bl iver 
svært at udrydde). Sidst er PA-32'erne (Six 
og Lance) erstattet med nye udgaver med 
navnet Saratoga. Det er sekssædede fly med 
fast og optrækkeligt understel og med almin
delig eller turboladet motor - altså i alt fire 
versioner. 

De har alle fået den tilspidsede vinge, som 
efterhånden har erstattet den korte og brede, 
og man er fra T-halen vendt tilbage til en 
konventionel anbringelse af det kombinere-

Hermed har Pi per opnået bedre stigeegen
skaber, større tophøjde og ved udgaverne 
med fast understel 90 kg større fuldvægt. 

Saratoga med fast understel og 300 hk 
motor erstatter Six 300. Turbo Saratoga er 
Pipers første sekssædede med fast understel, 
der byder på de øgede højdepræstationer 
med en turboladet motor. Den kan leveres 
med indbygget oxygenudstyr og rejser med 
165 knob i 20.000 fod ved 75% ydelse, og den 
stiger bedre end alle andre sekssædede med 
fast understel, erklærer Piper. 

Saratoga SP og Turbo Saratoga SP er de 
tilsvarende udgaver med optrækkeligt under
stel. Turbo SP'en rejser 10 knob hurtigere 
end sin forgænger med mindsket brændstof
forbrug . Den kan leveres med afisningsud
styr foruden med oxygen. 

de haleplan/højderor. Piper Turbo Saratoga SP. 
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Alle fire modeller kan fås med trebladet 
propel og SP'erne med King flight director. 
Alle fire kan også fås med radar i vingen. 

Saratogaerne er udstyret med Lycoming 
540 motorer. De koster fra 77.199 til 103.100 
dollars. 

Data 

Spændvidde m . . . .. .. . .. . 
Længdem . . . ... . . . ... .. . 
Højdem .. . ... . ... . . . ... . 
Tornvægt kg ..... . .. ... . . 
Fuldvægt kg . .. . . . ... ... . 
Rejsefart 75% km/t . . .. .. . 
Rækkevidde do. km . ... . . 
Start o. 15 m . . .......... . 
Landing do. m ... . . . . . . . . 

Sara
toga 

11 .02 
8.45 
2.50 
871 

1633 
278 

1380 
536 
466 

Turbo 
SP 

11.02 
8.84 
2.90 
941 

1633 
328 

1353 
485 
500 



NTIOM 
SVÆVEFLY 

Farnborough prøveflyver PIK-20E 
Den engelske forsøgsanstalt på Farn
borough har udført nogle prøver med det 
finske motorsvævefly PIK-20E, der gennem
gående fik stor anerkendelse for høj kon
struktionsstandard, gode ideer og udmær
kede instruktionsbøger. Flyet betegnes som 
et meget alsidigt svævefly med præstationer 
som 15 m klassen samt som et gennembrud 
for serieproducerede motorsvævefly. 

Med en stor flyveplads under sig gjorde 
testpiloten en række forsøg over, i hvor lav 
højde man i givet fald kunne begynde at rulle 
motoren ud til ny start, når man havde flaps 
og hjul ude til landing. Han begyndte med 
500 fod og nåede helt ned til 150 fod efter 
nogen øvelse, hvilket altså er absolut mini
mumshøjde og forudsætter en flyveplads 
eller en tilstrækkelig stor mark, som man kan 
lande på, hvis forsøget mis lykkes. Det tager 6 
- 7 sekunder at rulle motoren ind og 3 - 4 at 
lukke lemmene og trykke på starteren. 

Lavt støjniveau! 
Selv om finnerne hele tiden har hævdet, at 
PIK-20E opfylder ICAO-støjkravene, så an
ses lyden af mange for at være irriterende og 
lidet nabovenlig. Farnborough nøjes Ikke 
med følelsesladede indtryk, men målerl 

ICAO-kravet er maximalt 68 dB(A) ved 
overflyvning i 1.000 fod ved rejseomdrej
ninger. Med to forskellige fly kom Farn
borough ved fulde omdrejninger til 63.4 og 
63,7. Nu er rejseomdrejninger ikke noget, 
man anvender ved et fly af denne type, men 
ved 5.000 i stedet for de maximale 6.000 
omdrejninger målte man 58,6 dB(A). 

Flyet blev også målt på jorden fra forskel
lige vinkler, og de forskellige frekvenser blev 
analyseret, og det samme gjorde man med en 
Falke og en Rallye 180. 

I begge rapporter er der interessante 
oplysninger at hente, ikke mindst for den 
finske fabrik, der også fra tysk side roses for 
ualmindelig stor lydhørhed over for ind
komne synspunkter. Der er nu bygget over 50 
PIK-20E, som hermed er langt det talrigeste 
ensædede motorsvævefly - og fabrikken har 
foreløbigt verdensmarkedet helt for sig selv. 

Forsøgene koncentrerede sig om motor
betjeningen, især om hvor hurtigt man kan få 
motoren rullet Ind - og især ud til genstart. 
Det gennemsnitlige højdetab ved motor
standsning og indtrækning var 227 fod, 
varierende mellem 120 og 300. 

Højdetabet ved genstart var i gennemsnit 
171 fod, varierende mellem 250 og 100 fod. 
Man kunne godt tænke sig en anden gearing, 
så håndtaget ikke skulle drejes så mange 
gange for at få motoren ind eller ud, og de 
lavede selv en ekstra startknap på det 
håndtag, hvormed man lukker lemmene, så 
man sparede at skifte hånd. Men faktisk 
kunne man godt tænke sig det hele auto
matiseret! 

=$ = 

Over hllndtaget, hvormed motor rulles ud og 
Ind ses det hllndtag, der åbner og lukker 
lemmene på kroppens overside. På dette har 
englænderne anbragt et startkontakt, hvor
med man hurtigere kan starte motoren end 
hvis man skal skifte hdnd og trykke på 
knappen på instrumentbrættet. 
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Schempp-Hirth Ventus a med lille krop. 

Schempp-Hlrth Ventus 
Et nyt opsrgtsvækkende svævefly i 15 m 
klassen skulle have foretaget sin første 
prøveflyvning omkring dette nummers frem
komst. Ventus er Ikke så opsigtsvækkende af 
udseende, da alle moderne svævefly efter
hånden har en næsten slående lighed (de 
lette motorfly er mere afvekslende med enten 
høj- eller lavvingedel). Det opsigtsvækkene 
ligger i, at Schempp-Hirth hævder, at Ventus 
skulle have væsentligt bedre præstationer 
over hele hastighedspolaren, hvilket i givet 
fald giver uro på 15 m markedet, som de nye 
typer på vej gør det i den åbne klasse. 

Ventus (betyder vind) er bygget helt i 
kulfiber. Vingen har tredelt trapezform, nye 
tyndere profiler specielt udviklet med henblik 
på kulfiberkonstruktlon og flaps/luftbremser 
af samme princip som på Klaus Holighaus' 
senere typer. 

En nyhed er, at man kan vælge mellem to 
kropsstørrelser alt efter om piloten er over 
eller under 175 cm. 

Data: Spændvidde 15,0 m, vingeareal 9,51 
m2, sideforhold 23,70. Længde 6,35 hhv 6,56 
m, kropbredde 54 hhv 62 cm, højde 75 hhv 83 
cm. 
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Tornvægt 215 (220) kg, disponibelt i krop 
115 (120) kg, max vandballast 150 kg, 
fuldvægt 430 kg. Planbelastning 30-45 kg/m2. 

Præstationer: (ved belastning 33/45 
kg/m2): Stallfart 65/81 km/t, mindste synk 
57 /66 cm/sek., bedste glidetal 43,5/44. Størst 
tilladte fart i alt vejr: 250 km/t. 

DG-200 og 200/17 Carbon 
Glaser-Dirks leverer fra sommeren i år DG-
200 med kulfibervinger, der hver er 13 kg 
lettere end I glasfiber (vægt 52 kg) . Det 
gælder også 17 m versionen, som dermed 
kan flyves med helt ned til 27 kg/m2 vinge
belastning. Det er dog nogle dyre kg at spare 
- ekstraprisen er 6.000 DM. 

DG-200/17C-vingen viste i øvrigt ved et 
belastningsforsøg i Stuttgart I januar, at den 
først brød sammen ved et sikkerhedstal på 
2, 1 i stedet for ved det krævede 1,5. Det svarer 
ved fuld last i kroppen til en g-belastning på 
over 14. 

Begge 17 m typer af DG-200 må flyves med 
vandballast (samme fuldvægt som 15 m 
udgaven). De første seks er sat i produktion. 
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Luftfartsdirektoratet - 4: 

HAVNEAFDELINGEN 
Administrerer og udbygger statslufthavne i provinsen 
og i Grønland. 

I Danmark har vi statslufthavne, kommunale 
lufthavne, lufthavne, der drives af amt og 
kommuner, militære flyvestationer, der også 
anvendes som lufthavn, men også en civil 
lufthavn, der huser en særdeles aktiv flyve
station. Af statslufthavnene har de to endda 
en særlig status. 

Og tager vi til Grønland, er billedet lige så 
broget. Der er der statslufthavne, mens en 
lufthavn drives af Grønlandske Handel, en 
anden af Grønlands Tekniske Organisation, 
mens den vigtigste af dem egentlig er en 
amerikansk flyvevåbenbase! 

Overkontrol/ør 
J.H. Thomsen var 
i flyveradiotjene
sten fra 1943-75 
og blev chef for 
havneafdelingen 
1. okt. 1978. 

Som så meget andet i dette land skyldes 
dette tilsyneladende kaos den historiske 
udvikling i forbindelse med lokale interessers 
ihærdighed, og i praksis fungerer det da 
udmærket. Nogle mener endda, at det er 
ganske sundt med konkurrence også på det
te felt, mens andre anser det for ressource
spild. 

Den debat går man nu ikke så meget op i 
inde i luftfartsdirektoratets havneafdeling. 
Det er politikernes område, og man har mere 
end nok at tage sig til i forvejen. 

Havneafdelingen sorterer under Admini 
strativ afdelings 1. kontor, men påtænkes 
overflyttet til den i ULFOF-rapporten fore
slåede »produktionsafdeling«. Afdelingen 
har nemlig intet at gøre med lufthavne og 
flyvepladser i almindelighed eller den tekni
ske godkendelse af sådanne. Dens hovedop
gave er administration af statens lufthavne, 
minus Kastrup og Roskilde, der som bekendt 
er henlagt under Københavns Lufthavnsvæ
sen. 

Ålborg, Rønne og Odense har egen admi
nistration med hensyn til driften, hvorimod 
havneafdelingen er bygherre i sager vedrø
rende bygninger, baner, forplads og lysan
læg. Det samme er tilfældet for de øvrige 
statslufthavne Mesters Vig, Kulusuk og Va
ger, men for disse er man også driftsherre. 

Femdoblet anlægsbudget 
Havneafdelingens bemanding er beskeden, 7 
personer ialt, for da KLV blev udskilt, blev der 
egentlig kun de personer tilbage, som passe-
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de de •nordatlantiske« lufthavne. Men den 
gang var det heller ikke de store anlægsar
bejder, der prægede statslufthavnene. I fi
nansåret 1971/72 androg de samlede an
lægsarbejder således i alt 2,4 mio. kr.; i 1979 
var de vokset til 23,3 mio., og selv om vi har 
inflation, er der dog tale om en femdoblet 
»omsætning«. 

Og i år bliver aktiviteten næppe mindre. For 
tiden har man følgende arbejder i gang: 

Odense: Udvidelse af terminalbygning fra 
900 til 1400 m2• Færdig om kort tid. Pris ca. 3. 
mio. kr. 

Alborg: Opførelse af nyt kontroltårn med 
teknikbygning pågår. Selve byggearbejder
ne afsluttes til sommer, men på grund af 
installationernes omfang kan ibrugtagning 
først ske næste år. Pris ca. 11 mio. kr. 

Til efteråret påbegyndes udvidelse af ter
minalbygningen fra 2.000til 4.000 m2• Pris ca. 
18 mio. kr. 

Rønne: Ny terminalbygning på 2.500 m2 
med tilhørende forplads og vejanlæg påbe
gyndes til efteråret. Samlet pris ca. 23 mio. kr. 

Endvidere har man i dette forår afsluttet 
omfattende arbejder på Vagar med banefor
længelse, installation af landingsiys m.v. 
Dette arbejde har stået på et par år og har 
kostet ca. 32,5 mio. kr., hvoraf det færøske 
landsstyre dog har betalt halvdelen. Lands
styret har desuden afholdt udgifterne til 
vejomlægninger; men på Bornholm er ind
stillingen den, at når staten vil lægge den 
nye terminal et andet sted end den nuværen
de, så må staten også selv sørge for de 
nødvendige vejel 

Selv om man i de senere år har opført 
adskillige terminaler, kontroltårne og andre 
bygninger med nogenlunde samme funktion 
på de forskellige lufthavne, er de lokale 
forhold dog så forskellige, at man ikke kan 
bruge •typehusløsninger•. I tårnet i Ålborg 
skal der fx være plads til approach> det har 
man ikke i Rønne. Men man anvender i stor 
udstrækning de samme rådgivende ingeniør
firmaer, og de igangværende eller påtænkte 
byggerier er alle tegnet af samme arkitekt ( J. 
Hamme/boa). Det er en stor lettelse i det 
daglige - så behøver vi ikke hele tiden »lære 
nye folk op«, siger lederen af havneafdelin
gen, overkontrollør/. H. Thomsen. 

607,5 t tll Mestersvig 
Driften af de syddanske statslufthavne vare
tages af de stedlige havneadministrationer, 
og havnecheferne har direkte referat til 
chefen for administrativ afdelings 1. kontor. 
For Mesters Vig, Kulusuk og til dels også 
Vagar bevirker den geografiske beliggenhed, 
at det er mest hensigtsmæssigt, at drifts
herrefunktionen udøves fra København. Der 
er jo ikke ret mange lokale leverandører på 
Grønland. 

Det indebærer, at havneafdelingen må 
sørge for indkøb af alt, hvad der skal bruges 
på disse lufthavne. For Vagars vedkommen
de kan en hel del forbrugsartikler købes 
lokalt, men for de grønlandske lufthavnes 
vedkommende må det hele sendes op herned 
fra. 

Og det er ikke småting. De ni mand på 
Mesters Vig skal i år have følgende sendt op 
fra Danmark: 

35 t stykgods 
36 t proviant 
14 t fryselast 
9 t motorbenzin 
9 t flybenzin 

210 t jetbrændstof 
280tgasolie 
Desuden en lastbil, vægt 7 t, og en 

gaffeltruck, der vejer 7,5 t. Alt i alt 607,5 t eller 
1.071 m3. Benzin og jetbrændstoffet sendes I 
200 I tromler, af hvilke der er ca. 1.300 i alt, 
mens gasolien dog kan forsendes •bulk«. 

Så er det helt anderledes beskedne tal man 
kan nøjes med for Kulusuk: 25 t proviant, 10 t 
fryselast og 15 t stykgods, men her sørger 
Kongelige Grønlandske Handel for indkøb 
og opsendelse af brændstof, også til fly. 

Mesters Vig blev anlagt af staten midt i 
50'erne, da Nordisk Mineselskab skulle i 
gang med blyminedrift. Denne ophørte dog 
allerede i 1962, og pladsen har nu fortrinsvis 
lokal betydning for Scoresbysund-området, 
hvor der på grund af isen kun er ringe 
besejlingsmuligheder. Man regner fx med, at 
der kun kommer et skib om året igennem til 
Mesters Vig , og man ligger derfor med store 
lagre, ikke mindst af brændstof, for det er 
hændt, at skibet fra Danmark har måttet 
vende om. De vigtigste forsyninger som 
proviant o.l. kan man altid få derop med fly, 
og det kan man naturligvis også for brænd
stoffets vedkommende - men det bliver 
rasende dyrt, for det er som nævnt store 
mængder, der er tale om. 

Driver amerikansk flyveplads 
Kulusuk er anlagt af det amerikanske flyve
våben til betjening af den nærliggende 
radarstation, der indgår i den såkaldte DEW
line. Pladsens drift betales da også af 
amerikanerne, dog med fratrækning af de 
indtægter, man oppebærer fra den civile 
lufttrafik. Pladsen tjener nemlig også som 
lufthavn for Angmagssalik-området. 

Man må dog ikke tro, at vi bare kan bruge 
penge og sende regningen videre til USAF, 
siger overkontrollør I. H. Thomsen. Amerika
nerne vil skam godt have besked om, hvad 
deres penge skal bruges til. 

Havneafdelingen har endnu en funktion på 
Grønland. I Søndre Strømfjord forestår man 
administrationen af de lokaler, lufthavnsvæ-· 
senet har lejet til indkvarteringen af udstatio
neret personel. Herunder hører også anskaf
felse og forsendelse af møbler. 

Endvidere har man driftsherrefunktionen 
for sikringstjenestebygningerne i Magleby
lille. Da rengøring, vinduespudsning m.v. er 
udliciteret til private firmaer, kan man nøjes 
med at have en bygningsforvalter plus to 
mand stationeret derude. 

Endelig er redaktionen og udgivelsen af 
luftfartsvæsenets interne personaleblad 
LFV-NYT henlagt under havneafdelingen. 
Det må vist være ud fra devisen, at hvis man 
skal have noget lavet, man gå til en travl mand 
- han opdager ikke at han har fået endnu 
mere pålagt! 
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CRUISE-MISSILER 
- hvad er det, og hvordan virker de? 

Næst efter landets vaklende økonomi var det 
NATO-planerne om stationering af »krydser
missiler« i Vesttyskland, der prægede den 
politiske debat i slutningen af 1979. 

Missiler er normalt ikke noget, vi gør ret 
meget ud af, men cruise missiles er ikke 
raketter, der flyver i en ballistisk bane, men 
•rigtige flyvemaskiner« med vinger, som 
flyver i atmosfæren og har motorer, der 
bruger I uft - de har bare ikke pilot om bord. 

Benævnelsen »cruise« siger ikke, de flyver 
på kryds og tværs, men at de rejser, går på 
langfart - med cruising speed. 

Noget nyt våbensystem er det ikke. For 
over 60 år siden afprøvede man et med 
kodenavnet The Bug (Billen) i USA. Bag det 
stod tre af dette århundredes største tekniske 
begavelser, Orvil/e Wright, Charles F. Kette
ring og Elmer Sperry. Billen var bygget af 
papmache, dog forstærket med træ, havde en 
spændvidde på 1,8 m, vejede 135 kg, og 
kunne medføre en sprængladning af samme 
størrelse. Motoren, der skyldtes Henry Ford, 
var en 40 hk totakter, og hele systemet 
kostede omkring$ 400. 

Udviklingen blev indstillet, da Første Ver
denskrig var forbi, men tyskernes V 1, der 
spredte død, ødelæggelse og panik over 
mange sydengelske og belgiske byer i 1944-
45, arbejdede efter stort set samme princip
per, blot med jetmotor. 

I 1946 genoptog amerikanerne arbejdet 
med •flyvende bomber•. De første af dem 
lignede faktisk rigtige fly, og Chance Vought 
Regulus blev fx prøvefløjet med et attrap
canopy, for at man ikke sku lle opdage, at der 
ikke var nogen pi lot i den. 

Der er siden anden verdenskrig blevet 
udviklet et utal af ubemandede fl y, droner 
o.l., hvoraf mange godt kan betegnes som 
cruise-missiler. Nogle affyres fra landjorden, 
andre fra skibe, men det mest almindelige er 
dog, at de frigøres fra fly. Moderflyet kan 
derved holde sig i passende afstand fra målet 
og lade missilet gennemtrænge det fjendtlige 
luftforsvar. Et eksempel herpå er North 
American Hound Dog, der blev taget i brug i 
1961. Det medfører en kerneladning , flyver 
med supersonisk fart og finder vej ved hjælp 
af inertinavigation. 

McDonnell Douglas Quail er et lille jet
drevet fly, kun 4 m langt, som er program
meret til at flyve i et forud planlagt mønster. 
Det medfører ikke sprængladning, men er 
udstyret med elektronisk udstyr, der får det t il 
at synes som en 8-52(1) på radarskærme. 

Den evigunge B-52 
Selv om Boeing 8-52 Stratofortress fløj første 
gang i 1951 og produktionen blev afsluttet i 
1964, efter at der var fremstillet 744 af otte 
forskellige versioner, skal den fortsætte i 
USAF mange år endnu, i hvert fald 80'erne 
ud. 

Udover en almindelig levetidsforlængelse 
at flystel og systemer er det derfor også 
nødvendigt med en modernisering af flyenes 
bevæbning, der i øjeblikket primært består af 
op til 20 SRAM, Short Range Attack Missile, 
et supersonisk luft-til-jord missil, der kan 
medføre kerneladning, Til det formål har 

Siden artiklen blev 
sat, har USA 

bestemt sig for 
dette Boeing-missil, 

som der i første år 
skal bygges 225 af 

til 141 mio. 
Fremover er det et 

milliard-projekt. 

Boeing et cruise-missil under udvikling, 
AGM-868. Det evalueres nu i en F/yoff 
competion mod en luftaffyringsversion af 
General Dynamics Tomahawk, der egentlig 
er beregnet til affyring fra skibe. 

20 I hver B-52 
AGM-868 er et lille ubemandet fly med 
jetmotor (Wi ll iams F107 på 270 kp) og 
diminutive vinger, i stand til at medføre 
kerneladning og til at aflæse det terræn, det 
overflyver. Disse radaraflæsninger sammen
lignes med kort, der er inddateret i compu
tere i missilet, hvorefter dette styrer sig selv 
mod det forudbestemte mål. 

Spændvidden er kun 3,66 m, længden 6,32 
m, og der vil kunne medføres 20 pr. 8-52, 
nemlig 8 på en drejelig launcher i bomberum
met og 6 under hver vinge. 

Når missilerne lastes i moderflyvet, er 
vinger og haleflader samt motorens luftind
tag trukket ind i kroppen. Affyringen sker 
ved, at en lille sprængladning tvinger missilet 
ned i den turbulente luft under B-52'en. Få 
millisekunder efter begynder styrefladerne at 
folde sig ud. Et kvart sekund senere er 
luftindtaget ude, og de kombinerede højde
og krængeror (elevens) har fået missilet 
under kontrol. Motoren går i gang et halvt 
sekund efter affyringen, og når der er gået to 
sekunder, er vingerne ude. Kun fem sekunder 
efter affyringen er missilet på vej mod målet 
med fuld motorkraft. 

Rækkevidden er over 2.500 km, så på det 
tidspunkt vil moderflyet sandsynligvis være 
langt ude over havet. Efter affyringen dykker 
missilet ned næsten til bølgetophøjde, så det 
i forbindelse med sin ringe radarprofil bliver 
næsten umuligt at opdage for fjenden. Når 
det kommer ind til kysten, fortsætter det i lav 
højde op gennem dale og rundt om bjerge, til 
det når sit mål. 

Inertinavigation og 
radarhøjdemålere 
Hvordan sker alt det? Lad os se på missionen, 
trin for trin . 

Når missilet kommer om bord i flyet, er dets 
styrings- og navigationssystem passivt og 
uden elektrisk krafttilførsel: men efter at B-
52'er er kommet i luften, bliver referencevink
ler og hastighedsændringer fødet ind i 
missilets inertinavigationssystem fra det til-

svarende i moderflyet. Endvidere får naviga
tionssystemet data ·fra B-52'ens radarhøjde
måler og fra den barometriske højdemåler. 
Disse oplysninger bliver opdateret hvert 60. 
sekund. 

Oplysninger om målet og kortdata for den 
rute, missilet skal flyve, fødes ind i missilets 
computer. 

Når missilet er affyret, bliver det uafhæn
gigt og selvstyrende. Dets hjerte er compu
teren, dets livsblod de oplysninger, der fødes 
til den fra 
• inertiplatformen, der giver referencevinkler 

og hastighedsændringer. 
• en radarhøjdemåler af samme type som i 

jettrafikfly. Den bruges, når flyvehøjden er 
under 5.000 fod . 

• Pitotrør og temperatursonde, der giver luft
data. 

• tre flyvekontrol-gyroer og et »pitch• accele
rometer. 
Ved hjælp af disse data styrer computeren 

missilet mod et forudbestemt punkt på 
kysten. Når missilet kommer ind i nærheden 
af fjendens radargrænse, går det ned i bølge
topshøjde, og radarhøjdemåleren kommer 
ind i billedet. Den registrerer, når missilet er 
over land, og tegner et højdeprofil over 
terrænet, som sammenlignes med dataene i 
missilets »kortarkiv«. 

Kortene i dette er lagret elektronisk i form 
af matricer, bestående af mange celler. Hver 
celle i matricen angiver en bestemt terræn
højde. 

Forskellen mellem, hvad missilets hukom
melse siger dets position er, og den aktuelle 
position sendes til computeren gennem et 
Kalman-filter, en digital »udglatningsord
ning«, der udregner navigationsfejlene, fast
slår deres årsag og frembringer de nødven
dige korrektionsdata. 

Navigationssystemet styrer derefter mis
silet til det næste forudbestemte kortområde, 
og sådan fortsættes der, indtil målet er nået. 

De europæiske planer 
Hvilken type missil der til sin tid vil blive 
opstillet i Europa, er ikke afgjort, men det er 
dog temmelig sikkert, at det bliver en type, 
der affyres fra jorden og ikke fra fly. Men 
teknikken bag det vil stort set være den 
samme som for de luftaffyrede. 
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BØGER 
Lllienthal-bog 
Werner Schwipps: Lilianthai. Arani-Verlag, 
Berlin. 16x20cm, 424s., 152ill. Pris DM 39.80. 

Brødrene Lilienthal er som brødre ikke så 
kendt som brødrene Wright. Men selv om 
ingeniør og fabrikant Otto Lili en thai var den, 
der gennemførte de epokegørende hænge
glider-flyvninger i 90'erne etter udsendelsen i 
1889 af sin bog om fugleflyvning som 
grundlag for flyvekunsten, så var der et nært 
forhold og samarbejde mellem ham og hans 
broder Gustav. Deres systematiske teoreti
ske og praktiske arbejde, deres baggrund, 
familie og samtid, omtales udførligt i denne 
interessante bog om den store flyvepioner, 
som både Wright-brødrene og andre pione
rer havde meget at takke for, hvad de fuldt ud 
erkendte. 

Lilienthal 

a.rimi 

Otto betragtede fortrinsvis sine »flyveap
parater« som sportsredskaber, men mente i 
øvrigt, at de ville bringe folkene nærmere til 
hinanden og gøre krige umulige! 

Bogen er et godt og velskrevet supplement 
til tidligere litteratur om den, der I forrige 
århundrede nåede længst med udviklingen af 
flyvemaskinen. 

Den 20. luftflåde 
Kenn C. Rust: Twentieth Air Force Story ... in 
World War li. Historical Aviation Album, 
Tem pie City 1979. 64 s., 22 x 28 cm. Oversøisk 
distributør : W. E. Hersant, 228 Archway 
Read, London N65AZ. Prisi'.5,10frittilsendt. 

I samme serie som forfatterens andre 
luftflåde-historier foreligger nu Twentieth 
Air Force, der hovedsageligt fløj 8-29 Super
fortress mod japan. Udformningen er den 
samme, kort og koncis tekst, masser af 
billeder og bemalingstegninger. 20th Air 
Force er gået over i verdenshistorien, for det 
var fly fra den, der nedkastede de to 
atombomber over Hlroshima og Nagasaki i 
august 1945. Det fremgår i øvrigt af bogen, at 
det ikke var meningen at bombe Nagasaki. 
Målet var Kokura, der imidlertid blev reddet af 
vejrforholdene, da man kun kunne bombe 
visuelt. Og så gik det altså ud over det 
sekundære mål. 

Eskadrillekoder 
Michael J. F. Bowyer og John D. R. Rawlings: 
Squadron Codes 1937-56. Patrick Stephens, 
Cambridge 1979. 152 s., 16 x 23 cm. i: 6,95 
indb. 

Under Anden Verdenskrig og i de første 
efterkrigsår havde de fleste engelske mili 
tærfly påmalet en bogstavkombination, hvor
af de to første angav enheden og det tredje 
var flyets individuelle betegnelse i den på
gældende enhed. 

Disse eskadrillekoders betydning var na
turligvis en velbevogtet militær hemmelig
hed. Dokumenterne herom var klassificeret 
Secret, men flertallet af dem er gået tabt, 
sandsynligvis fordi de er blevet destrueret 
med forsæt uden tanke på eftertidens flyve
historikere. En komplet oversigt findes derfor 
ikke i Royal Air Force's arkiver og denne bog 
er i høj grad baseret på »private« iagttagel
ser, som nok i sin tid har kunnet få spion
jægerne til at rynke kraftigt på brynene. 

Nærværende anmelder konstaterer til sin 
glæde, at hans initialer anvendtes af Spitfires 
og Hurricanes i 1943-45, ganske vist ikke fra 
en af de berømte eskadriller, men fra Fighter 
Leader School, mens No. 57 Operational 
Training Unit anvendte chefredaktørens for
bogstaver. 

120 velvalgte billeder forøger værdien af 
denne bog, der ikke alene er af uvurderlig 
værdi for flyvehistorikere, men også vil være 
til megen gavn for seriøse modelbyggere, 
især sådanne, som gerne vil bygge en lidt 
anden model end den, byggesættet giver 
anvisning på. 

H.K. 

Flyvesikkerhed er mange ting • • • 

UF TFARTSOIREKTORATE T . 

C 1. KONGEVEJ 60 

1850 KOBENH.A.VN V 

Tl F 10 11 li 4848 

MEDDELELSER FRA LUFTFARTSDIREKTORATET I 
LU FTDYGTIGHEDSA."-lVISNINGi!R I 1.... __ 80_~_f_f_?_60 __ __. 

KAFFEMASKINE. INVENTUM DA-5 SERIEN. MODIFIKATION AF KONTAKT TIL BESKYTTELSE MOi:J 
OVEROPHEDNING 

Berører alle fabrikationenumre. 

Som følge ~f u~Alidelighed skal senest l, januar 1982 kontakt til beskyttelse mod 
overophedning i berørte kaffemaskiner modifi ceres i overensstemmelse ·med Inventum 
Servioe Bulletin 25-334, dateret 25, april 1977 eller S,B, 25-354 dateret 12, fe
bruar 1979 eller senere R1D godkendt revision. 

Denne LDA træder i kraft den 6, marts 1980, 
Ref, : R1D BLA 79-48-25, 
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Welshaupt: Flugsport 
Herbert Weishaupt: Das grosse Buch vom 
Flugsport. 23x27 cm, 364 s., 160 fotos, pris 
DM 48,-. 

Das groBe Buch vom 

Flugsport 
H•,-~rt Wol•haupl 

Endnu en bog om flyvesportens mange 
grene, redigeret af den 28-årige østriger, der 
før har udsendt en bog om sit lands flyve
pladser. Da der er en forfatter til hver gren, er 
bogens indhold fagligt korrekt, men relatio
nerne mellem de enkelte grene får man ikke. 
Da de fleste af forfatterne er yngre end 
mange begivenheder, de skriver om, er deres 
syn på disse måske også noget anderledes 
end hos dem, der har oplevet dem. 

Bogen er skrevet med henblik på et tysk
schweizisk-østrigsk publikum og inkluderer 
gældende regler i disse lande. Den medtager 
helikoptere og luftskibe og går endda så vidt 
som til at fortælle, hvorman man bliver 
militær- og trafikflyver i disse lande. 

Bogen er rigt illustreret, til dels med 
velreproducerede farvefotografier. 

Drageflyvning 
Bjørn Elton Myhre: hang-gliding. 16x22 cm, 
208 s., ill. kr. 125,- + porto fra Dansk Drage
flyver Union, Åhusevej 30, 7470 Karup. Giro 
4 29 42 62. 

Ligesom dragesporten har udviklet sig 
voldsomt også i Norden i de senere år, har 
dens faglitteratur det også. Fra Myhre's første 
maskinskrevne udgave på knap 100 sider t il 
den nye bogtrykte 3. udgave er der et stort 
spring. 

Teorikapitlerne såsom aerodynamik og 
meteorologi er betydeligt udvidede, og det er 
de praktiske sider også. Der er over 150 
tegninger (foruden morsomme vignetter), og 
man ser af disse, at »Svæveflyvehåndbogen« 
ikke er ukendt i Norge, mens denne norske 
bog til gengæld er lærebog i Danmark. Dog 
vil Tyr nok græmme sig lidt over, at tegnin
gernes kvalitet ikke er på hansstandard, men 
de er dog instruktive alligevel. 

Men hvorfor følger ikke flere lærebøger det 
danske eksempel med at undlade at kalde 
flyets højakse for vertikalakse og ikke afbilde 
den lodret - det er upædagogisk, for den vil 
kun undtagelsesvis være lodret. 

Der er inklusive bindet en halv snes dejlige 
farvesider med billeder fra sporten, der 
unægtelig i norsk landskab har større per
spektiv end i vort ak så flade. 

, 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr.nr. reg.dato ejer 

APZ Boeing 7208 18384 30.1. Maersk Air, Kastrup 
ARM Beech 76 Duchess ME-284 30.1. Erik Thestrup, Slagelse 
AUV Beech C 90 King Air LJ-890 19.2. Tibel Air, Rønne 
AUM Beech 200 Super King AirBB-626 21.2. United Beech Danmark, Kbh. 
GKF Piper PA-28RT-201T 28R-8031047 7.3. Danfoss Aviation Division, 

Sønderborg 
AUI Swearingen Merlin IV AT-015 10.3 E. Dyrberg og B. Holtugh, 

Roskilde 
CAD Partenavia P. 68C 217 11.3 Copenhagen Aviation Trading, 

Skovlunde 
ARL Cessna 182P 182-63998 12.3. Holsted Tørrestation 
ANW Plper Super Cub 18-1994 12.3. Bent Pedersen, Skjern 
SBE Boeing 727-2J4 20759 20.3. Sterling Airways, Kastrup 
CAP Socata Rallye TB-9 52 25.3. Copenhagen Aviatlon Trading, 

Roskilde 
XKD Schleicher ASW-20F 20130 15.2. Niels Tårnhøj+ 1, Holte 
XKF Schleicher ASW-20F 20131 13.3. Henning Dam Kærgaard, Farum 
XKB St. Libelle 201 B 556 7.3. Bent Skou Mogensen + 1, 

Holstebro 

Sletnlnge.r 
dato 

OY- type (1980) ejer årsag 

AOY Emeraude 

AAP KZVII 
ACC KZVII 

AMG Turbulent 
AMR Turbulent 
HBS Bell 2048 

HBU Bell2048 

DLS Dornier Skyservant 
AJA Piper Aztec 
ODS Mooney M-20A 
EGF Cessna 150C 
STK Super Caravelle 
DAV Pi per Super Cub 

ASA Citation L 
CBW Merlin 

DHH Jodel DR 250 
TOD Cherokee 140 
DMF Cessna 182G 
EGY Cessna 182K 
SBD Boeing 727 
DXE Govier 

Ejerskifte 

30.1. 

11.2. 
11.2. 

11.2. 
11.2. 
13.2. 

13.2. 

14.2. 
27.2. 

5.3. 
5.3. 
5.3. 
7.3. 

5.3. 
10.3. 

19.3. 
19.3. 
20.3. 
20.3. 
20.3. 
11.2. 

rag.dato 

Vald. Hinrichsen & 
Schrøder, Haderslev 
Finn Schou, Herning 
S. Grum-Schwensen, 

Ldb. udløbet 15.8.68 
Ldb. udløbet 19.6. 73 

Allerød hav. 16.8.75, Trundholm 
Niels Axel, Dragør Ldb. udløbet 23.2.75 
A. Juel Jakobsen+ 1, Ikast hav. 20.5.72, Korup 
Greenlandair Charter, 
Godthåb 
Greenlandalr Charter, 
Godthåb 
Aerokort, Dragør 
Ole Korsholm+ 1, Ikast 
K. A. Hansen, Tranekær 
Søren Larsen + 1, Holsted 
Sterling Airways 
Hans Møller Hansen, 
Haderslev 
C.I.L. Airlease I, Kbh. 
IIS Merlinfllte OY-CBW, 

solgt til Canada 

solgt ti l Canada 
solgt til Belgien 
solgt ti l England 
solgt til England 
hav. 1979 
hav. 15.3.74, Teheran 

solgt til Norge 
solgt ti l USA 

Roskilde solgt til Sverige 
Jørgen Blytmann, Glostrup solgt til Island (TF-ULF) 
Søren Larsen, Holsted solgt til England 
Leif Eschelund + 1, Holsted ødelagt af storm, 24.12. 77 
Leif Eschelund + 1, Holsted hav. 13.1.80, Sønderborg 
Sterling Airways solgt til England 
Søren Nielsen, Holstebro Ldb. udløbet 13.7.70 

OY- type (1980) nuværende ejer tidligere ejer 

BJR Piper Aztec 22.1. Soco Scale Models, do-+ C. Farstrup Aviation 
Hillerød 

AZS Cessna F 150M 24.1. Bohnstedt-Petersen, United Pilots+ 1, Roskilde 
HIiierød 

BUZ Cessna 404 23.1. A. Fyrstlev + 1, Roskilde United Beech Danmark 
CBM Navajo 24.1. United Beech Danmark Ib Mogensen, Rønne 
CMC Jodel D. 112 mod. 24.1. Henning Gitz, Svendborg M. Mølhede + 1, Tommerup 
FAZ Apache 24.1. Claus Kettel Elektronik, CKI Data, Bagsværd 
AZV King Air 30.1. Ti bel Air vl lb Mogensen, Danish lnter Flight, 

Rønne Albertslund 
XJL Schlelcher 7.1. Per B. Jørgensen + 3, Erling Byrgren + 3, Viby J 

ASW-198 Risskov 

Kommentarer tll Oscar Yankee 
Blandt de nye fly er det interessanteste nok 
OY-ARM, den første Beech Duchess i 
Danmark. Bag OY-GKF's typebetegnelse 
dølger sig den type, der markedsføres under 
betegnelsen Turbo Arrow IV, hvis nogen 
skulle være I tvivl (det var vil). OY-AUM har 
typebetegnelsen SA-226-AT og er bygget i 
1974. Den har hidtil væretamerikanskejet som 
N223JC. Super Cub'en OY-ANW er 
oprindelig bygget (i 1953) til det amerikanske 
forsvar som nr. 52-2394 og leveret til den 
italienske hær som våbenhjælp. Den 19. juni 
1972 blev den solgt til Danmark fra de 
ameri.kanske overskudslagre og derpå leveret 
hertil med banevogn. Cessna 182P OY-ARLer 
en 1975-model og var oprindelig registreret 
D-EATU. 

De to ASW-20 OY-XKD og 'F er begge 
bygget af Centrair i Frankrig (derfor F i 
typebetegnelsen). Standard Libellen OY
XKB, der er bygget i 1974, er importeret fra 
Sverige (ex SE-TNT). 

Af tekniske grunde fik vi ikke fuldstændige 
oplysninger med i forrige nummeromsletnln
gerne. En del er slettet, fordi de ikke har været 
luftdygtige i mere end to år, og ejeren Ikke har 
reageret på luftfartsdirektoratets opfordring 
til enten at forny luftdygtighedsbeviset eller 
sørge for at flyet blev afmeldt, nemlig OY
BMB, TAL, AXB og AXS. OY-ARW er solgt til 
USA, OY-CBK til Irland, OY-ANT til Sverige 
(SE-GXY), og følgende er havareret: OY-TOB 
ved Gørlev 12.8.74, DHN ved Hvidbjerg 
29. 7. 75 og BTX ved Bog sted 15.5. 76. 

Aktieselskabs-registeret 
Nyreglstrerlnger 
Stauning Aero Service ApS af Ringkøbing 
kommune, postadresse Heboltoft 111, 6950 
Ringkøbing. Formål at indkøbe, sælge, repa
rere og udleje flyvemaskiner og dermed 
beslægtet virksomhed. Indskudskapital: 
30.000 kr. Stifter og direktion: flymekaniker 
Arvid Ligaard Sørensen. 

ÆndrInger 
Aerocofle ApS af Grenå kommune: lnd
skudskapitalen er udvidet med 170.000 kr og 
udgør herefter 200.000 kr. 

De/fly ApS af Mariager kommune: Poul 
Johansen er udtrådt af, og Jørgen Bjarne 
Krogh er indtrådt i direktionen. 

F/yaktieselskabet Mærsk af Københavns 
kommune: Aktiekapitalen er udvidet med 5 
mio. kr. og udgør nu 40 mio. kr. Det samme 
gælder AIS Maersk Aviation. 

Sterling Airways AIS af Tårnby kommune: 
Denis Sadleir er udtrådt af og direktør Steen · 
Hundevad Knudsen er indtrådt i bestyrelsen. 
Det samme gælder Flight Training Center 
AIS, Amfocas AIS og Aero-Chef AIS. 

Handelsreglsteret for Roskilde 
Under firma Danish Alrcraft Owners KIS 
udøves virksomhed ved opførelse, drift og 
udlejning af flyhangar samt handel med og 
reparation af flyvemaskiner og anden i 
forbindelse hermed stående virksomhed i 
Roskilde kommune af et selskab med be
grænset ansvar. lndskudskapitalen er 
1.640.000 kr, hvoraf komplementaren ASX 
1045 ApS af Roskilde kommune indskyder 
40.000 kr. og kommanditisterne tilsammen 
1.600.000 kr. Bestyrelse: direktørerne Ole 
Petersen, Sv. Ole Chr. Olesen, Ole Miang og 
Jan Due. 
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Copenhagen Jlviation Trading! KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

Partenavla P.68.C. 1980 
Fabriksny. Fuld afisning. !FA-udstyret. Slave 
gyro. 3-akset autopilot. Coupler. Læderind
træk. Særdeles lækkert udstyret. Lev. straks. 

Partenavla P.68.B. 1976 
TT. 2300/2400 timer. Motorer 700/ 1000 t imer. 
!FA-udstyret. Afisning. 3-akset autopilot. 
Coupler. 575.000 kr. 

Partenavla P.68.B., 977 
TT. 1500/1600 timer. IFR-udstyret. 3-akset 
autopilot. Autocoupler . Særdeles billigt tilbud. 
420.000 kr. 

Turbo Twln Comance. 1969 
TT. 2150 tomer. !FA-udstyret. Fuld afisn ing. 
Piper Autocontrol Il l. Hurtigt rejselly. 165.000 
kr. 

Plper Seneca. I. 1972 
TT. 1700 timer. Motorer og prop. 340timer. IFR. 
Altimatic III B- 1. Afisning. 398.000 kr. 

Rallye Tobago. TB-10. 1980 
Fabriksny. VHF/VOR. Gyropanel. Constant 
Speed Propeller. Righoldigt standardudstyr. 
223.134 FFR. 

Rallye Tobago TB-10. 1979 
Demonstrat1onsmodel, ca . 50 timer. VHF/VOR. 
Gyropanel. Constant Speed Propeller. Special
pris: 259. 000 kr 

Rallye Tamplco TB-9. 1980 
Fabriksny. VHF/VOR Gyropanel Fast propel
ler. Rlghold1gl standardudstyr 196.610 FFR. 

Rallye 110. S.T. 1979 
Fabriksny. VHF/VOR. Gyropanel. Lycoming 
motor. Afløseren for Rallye 100. 196.800 kr. 

Rallye 100. ST. 1978 
TT. ca. 200 timer. VHF/VOR. Gyropanel. Ekstra 
varme. Står som ny 180.000 kr. 

Rallye 100 T. 1978 
TT. 1350/1450 timer. VHF/VOR. Gyropanel. 
lntercom. Ekstra varme. 139.000 kr. 

Rallye 100. 1974. 
TT. 975 timer. VHF/VOR. Gyropanel. 100.000 
kr. 

Rallye 115. 1970 
TT. ca. 2100 timer. Motor ca. 700. VHF/VOR. 
lntercom Lang range tanke. 66.000 kr. 

Rallye 100. 1967 
TT. ca. 2030 t imer. Motor ca. 90 tomer. VHF/ 
VOR. Gyropanel. Posotionslys. 65.000 kr. 

Rockwell Commander 114. 1977 
TT. ca . 800 timer. Collins Microline IFR. 
Autop ilot. Coupler. Slave p1ctorial nav. Godt 
tilbud . 350.000 kr. 

Rallye 235.E. 1976/77 
TT. ca. 1030 limer IFR-udstyret. lntercom. 
Constanl speed propeller. En drøm at flyve. 
220.000 kr. 

CeHna 172.M. 1974 
TT. 1850/1900 ti mer. I FA-udstyret. Barnesæde. 
Lang range tanke. 109.000 kr. Med 0-stillet 
motor 145.000 kr. 

Amerlcan AA-5. 1975 
TT. 150 t imer. VHF/VOR. Gyropanel. Som ny. 
Har altid stået i hangar. 130.000 kr. 

RALLYE TOBAGO/TAMPICO. Har Du endnu ikke set eller prøvet 
Rattyes nye luksusfly TB-10 og TB-9 - hvorfor så Ikke ringe på 02-
91 11 14 og aftale en demonstration. 

FLY ANPARTER. Vi tegner i øjeblikket anparter I nye Rallye Tobago Ily. 
Er Du interesseret i investering , bedes Du henvende dig hos CAT for 
nærmere oplysninger. 

• 
Sli1UNIN6 • 
ill1RD Sl!RVIIIH 

Type Årg. TT TT motor 

Materialer på 
C210L 73 1350 1350 

lager til 
C206 77 415 415 

hjemmebyggere 
C182 75 780 90 

svæveflyvere: 
C182 75 919 919 

Maling, dope 
C172 Rock 74 1700 200 

Ceconite 
C172 75 2240 200 

Motorer 
C172 74 2220 220 

Propeller 
C172 74 2385 510 

Instrumenter 
C150 68 2000 1000 

C150 62 1080 1080 m .m . 
PA28-140 70 4050 1050 
PA38- 112 78 700 700 

~ »DUFAYcc 
. . 

,., 
I Flymaling 
Morgen og dope Gold Seal Timescale 
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AIRCRAFT SERVICE 

Nav/Com ADF X-pond 

2 King 1 

2Arc 1 

2 King 1 

2 King 

1 Are 

1 King 

1 King 

1 King 

1 King 

2 King 

1 Narco 

1 King 

© 
Hovedsæt 

DME 

1 

1 

1 

LUFTHAVNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 

Pris 

295.000 

345.000 

298.000 

245.000 

150.000 

152.000 

140.000 

125.000 

58.000 

55.000 

80.000 

120.000 

Aut. 

Oiii:C 
Center 
for fly 

.. 

.. 



PIPER demonstration i Roskilde lufthavn 
I dagene 24. og 25. maj mellem kl. 10-17 afholder vi åbent hus i Roskilde lufthavn. 
Følgende fly forventer vi at kunne vise: 

PIPER TOMAHAWK- PIPER WARRIOR 11- PIPER ARCHER li 
PIPER DAKOTA- PIPER ARROW IV - PIPER LANCE li 

VI vil være at finde hos Unlted PIiots A/S, Hangarvej G. Tlf. 03-39 08 88. 

DANFOSS AVIATION DIVISION A/S 
Lufthavnen. 6400 Sønderborg. Telf. 04-42 22 77 

Professionel service 
og vedligeholdelse af 

general aviation luftfart øjer. 

Nu 3 steder i Jylland: 
INÆRNNIONM.ApS Billund Lufthavn 

Telt. 05-33 87 33 
Vamdrup Flyveplads 
Telt. 05-58 21 10 

Kruså/Padborg Flyveplads 
Telt. 04-67 67 67 

King's new KR 87 Silver Crown ADF: 

Avia Radio A/S 
Kastrup Airpon 
Dragoer 

Avia Radio A/S 
Roskilde Airpon 
Roskilde 

The Digital ADF 
with built-in timers. 

At the push of a button, King's new KR 87 puts more useful 
information at your fingertips than any other panel-mounted 
ADF you can buy. You get standby frequency storage, plus 
a Flight Timer, plus an Elapsed Timer that will count 

up-ordown. 
But you have to see it to appreciate how 

easy to operate and useful it is. Ask your 
Authorized King Sales and Service Center 
about the new King KR 87. 

'C < 
Tomorrow's Avionics Today ... from King of course KING 

Avionics Service Center APS 
Billund Airpon 

Danfoss Aviation 
Sonderborg Airpon 
Sondcrborg 

Lindhardt Electronic I/S 
Thisted Airport 

Scan-Avionic APS 
Billund Airport 
Billund Billund Thisted 

King Radio S.A., P.O.B. No. 6, 80. Ave. Louis Casai, 1916 Cointrin- Geneva, Switzerland • Tel. Geneva 98 58 80 • TELEX 289445 KING CH • CABLE: KINGRADIO, 
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TOBAGO 
TAMPICO 

the confort of travelling 
in the widest cabin 

of this category of single. 

COPENHAGEN A VIATION TRADING APS (CA1) 
Kobenhavns Flyveplads 

2 740 SKOVLUNDE DENMARK 
TeL:02.91.11.14 

--

FLY TIL SALG 
Meget velholdt Piper PA 28-1400, nyt ind
træk, nymalet, ny motor, ekstra instrumente
ring, autopilot, billigt til salg, evt. halvpart. 
EKRK. 

Henvendelse (03) 1510 24 

FLY SÆLGES 
PA28-140B 1969, OY-BKY, TT 5350 t rest på 
motor 650 t, Narco MK.12A COM/VOR/LOC, 
Bendix T12C AOF, fuld gyropanel, intercom 
og 4 stk. headset, nyt LO fra april 1980, pris kr. 
75.000. 

(09) 95 16 81 efter 1730 
(09) 32 39 63 efter 1730 

RALLYE CLUB 
Part i MS 880 8 sælges billigt kontant. Også 
billig timepris. Flyet står i hangar ved Nord
vestsjællands Flyveklub i Gørlev. 

Henv. Henning Nielsen 
Mathisensvej 1, 4220 Korsør 

Tlf. (03) 5714 82 

FLY TIL SALG 
Piper PA28-181 Archer li, TT 1300t, IFR-reg., 
King VHF, VOR/LOC, AOF, DME, Switch 
Panel, autopilot, coupler, transpond., 
encoded altimeter. 

Tlf. (09) 96 75 70 

BEECH 581978 
TT 400 hours 
Cessna 182 1972 TT 1850 hours, engine 400 
hours. 

Telefon 00946-430-13058 

PIPER CHEROKEE 140 B 
Velholdt, årg. 1969 VHF/2VOR/transp. rest
tid på motor: 700 t, sælges med nyt luftdyg
tighedsbevis, pris kr. 70.000. 
Bent og Allan Poulsen. 01-16 66 03 

PA 28-140 OY-BDU 
Årgang 72, ny motor, radio, VOR, trans
ponder. 

H. H. Sander (09) 59 13 03 

OY-DNO SÆLGES BILLIGT 
Auster, 1946, veteranfly, velholdt overal t, 
afhændes, da mit certifikat nu annulleres. 

Poul Juncher-Randers 
(06)427900 
(06) 42 79 29 ( efter 1700) 

TURBULENT TIL SALG 
Pæn og velholdt. Kr. 15.000. Afslag ved hurtig 
handel. 

Tlf. (03) 48 25 78 

KZ III eller J3-CUB 
kopes kontant. Gårne i såmre skick . 

Kjell-Åke Brorsson, G!Stg. 13A 
S-752 22 Uppsala, Sverige 

Tel. 018-106731 

OY-BGG Plper 28-140 
Årgang 1973, TT 1625, KX-170A, kr. 85,
sælges. 

(02) 45 77 88, aften (02) 81 34 65 



Get Your Wings, Too! 
~ Uddann Dem til TRAFIKFLYVER! 

~

ii...,.-- Få Deres Erhvervsflyvercertifikat, Instrument, Multiengine og 
JI" Flyveinstrukt/rcertifikat (A & B & I. Multiengine og lnstrukt,ir 

certifikat) hos Air Travel Charter International. Vi har til Deres disposition 
de bedste instruk"'rer og maskiner til rimelig pris . Det koster Ca.U .S. 

Il' ' ' 
, $13000. - (heri er includeret kost og logi.) Deres foresivfrgsel ' 

angående yderligere oplysninger om 
uddannelse til trafikflyver og helicopter training, . , , 

bedes sendt i dag og vi skal omgående sende _. ...>- ' -~ ·.' 

Dem deinskede oplysninger uden udgifter og forpligte lser for Dem. .......... ~~,~~•c' :,. ·.' 
KZ III, OY - DVU 

Danmarks mest velholdte. Meget udstyr. 
0-stillet krop og vinger. Pris kr. 50.000,-. 

Tlf. (05) 6218 53 

ENESTÅENDE TILBUD 
Fabriksny 1980 Cessna 172 
Skyhawk li , Dual 300 NAV/ 
COM, 720 CH., 300 ADF, 300 
Transponder, 400 ILS, 400 
Markerbeacon. Factory Corro
sion proofing. Extended range 
tanks. Child-seat. 
Pris kr. 198.000 excl. lev. 
lndlejning kan tilbydes. 

WORLD JET TRADING 
ApS 

Kgs. Nytorv 21, 1050 Kbh. K 
Tlf. (01) 13 31 33 

Telex 22366 WJTDEN DK 

FL YVERSKJORTER KR. 33,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystlommer) lang/el. kort 
arm-tilbud: 3 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FL YVER DRAGT kr. 200,-. RAF FLYVER
STØVLER kr. 85,-. Danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, svær impr. 
kr. 90,-. Ny US-KASKET (lang skygge) kr. 35. 
KITTEL kr. 40,-. Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
100,-, dansk KAMPJAKKE terme kr. 185,-. 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr. 
368,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-. KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50, kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8x30 og 6x24, kr. 450,-. 
Afprøvet af »Strandjægeren« 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr. 25,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FLYVER HANDSKER kr. 25,-. 
Sendes pr. efterkrav. 

Europas største overskudslager 

ARMY-VARER 
Middelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50 347 ARMY DK 

' .. 

Kursusprogram 
Billund Flyveteoriskole ApS 
I, B+I, C/0. Skolens kurser afvikles som aftenkurser med under
visning en gang ugentlig kl. 1600-2200 
K.ursusplan: Introduktion og tilmelding I, B+I, C/O. 
Herning Skinderholm d. 11/8-80 
Billund Flight Center d. 14/8-80 
(Eksamen nov. BO og marts 81) 
Billund Flight Center d. 27/11-80 
(Eksamen marts og juni 81) 
Ring eller kom til EKBI for flere oplysninger. 

Lærkevej 26, 7190 Billund 

Tlf. 05-33 13 36 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. En alternativ varmekilde, der 
ikke koster mere end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr 182,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr 25,- excl. porto. 

Til Ginger Trading Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved bestilles D RAF Pullover (dueblå) å kr 182,- pr stk. 

stk. D Army Pullover (oliveng røn) 
HUSK D Navy Pullover (marineblå) 

(excl. porto og efterkrav 

brystmål ____ cm. D Pencilholder å kr. 25,-

Navn ---------------------------
Gade/vej _____________________ nr ----

Postnr. ----------- By --------------
• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 
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CARAVELLE 
Technicians 

There are several openings for qualified SE 210 RI0 or Rl2 technicians 
with German operator. 
Applicants should have several years of maintenance or overhaul 
experience on this types. 
Salary: DM 25.000,- to 30.000,- plus full social security, home tickets and 
a special car delivery programme. 
Send your applications with record of experience and curriculum vitae to: 

Eberhard Speike, Osterholzer Landstr. 78 - D-2800 Bremen 

BEELINE FLIGHT ACADEMY APS: 
Teori til: 
A-certifi kat 
B/1 certifikat 
C/O certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

Flyvning til : 
A-certifikat 
B-certifi kat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omskoling : 
Propel og Jet 

FL YUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

KURSUS TIL »FLT«: 

FL YVETELEFONIST-BEVIS 

STARTER PRIMO MAJ 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

Gedigen klassiker - et af de hurtigste 4-pers. 
singlefly i sin klasse: 

C21OA/IFR/720k VHF/DME/EGT 
- Sælges meget fordelagtigt. 
evt. en, to ell. tre fjerdeparter. 
I 10.000 ft: max cruise T AS 160 KTS, max 
endurance 11 HRS/1140 NM. 
TT ca 2000. Resttider: motor ca 400, propel ca 
500, understel ca 800. LOB til juni. Antikorro
sionsbehandlet. Stationeret EKRK i hangar 
med el. Meget velholdt og velflyvende. Kon
tantpris kr. 150.000. 

BIiiet mrk. 85, FLYV, Postbox 68, 
4000 Roskilde. 

FLY TIL SALG 
Hughes Helikopter, Chipmunk, Cessna 172 
og DC-6B, sælges for bedste bud over 
300.000 kr. Kan evt. finansieres over indtil 5 år 
med rimelig udbetaling. Samtlige effekter 
kan efter nærmere aftale besigtiges på min 
flyveplads Møgelgaard, 180° fra Stauning, ca 
10 km. 

Chr. Nielsen • Tingheden 
(07) 37 51 31 

ST. CIRRUS, byggeår 75, 
sælges grundlnstrumenteret. 

K-E. Lund, tlf. (privat) (05) 8914 57, (arbejde) 
(05) 86 62 44, lokal 65. 

Radio 360 kanaler 
med VOR inkl. monteringsbeslag sælges 
kontant, kun 3000 kr. Evt. bytte med flyve
timer i ferien. 

J. Overgård (06) 98 83 52 

Soaring in Australia! 
Package including: flight to Australia, hotel , 
transfer and 30flying-hours GFK. DM 5.180,-. 
Further information and booking: 

Uni- Center • Tlf. 02 34/70 63 36 
Querenburger Hohe 135-4630 Bochum 1 

West Germany 

BYTTEHANDEL: 
SEJLBÅD/FL YANPART 

Velholdt 18' sænkekølbåd. årg. 77 med stor 
trailer (nypris kr. 63.000), sælges/flyanpart 
modtages som delvis betaling (gerne motor
svævefly) . 

Roskilde (03) 38 38 31 

GAFFEL TRUCK$ 
Danske gaffeltrucks til dansk erhvervsl iv. 
Henv. Knud Stabel I (06) 89 82 20. 

Maskinfabrikken JeLau A/S 
(07) 82 00 88 

et selskab i FLS-gruppen 
NB: Fin flyveplads 800 m syd for fabrikken 

HANGARPLADSER UDLEJES 
samt 40-60 kvm gode lokaler, velegnet til 
radioværksted elL lign. · 
Ovennævnte er ledigt på Herning Flyveplads 
fra 1. april 1980. 
Henv. til : 

Steen Lodahl, Herning 
Tlf. 07-12 68 35 efter kl. 18.00 



AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

SALG . SERVICE . GARANTI 
Flyradlo . • te . dme . autopllot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 

SAS. Sterling Airways . Conalr 
Maersk Air . Fokker 
Grønlandsfly. Flyvevåbnet 

VIDSTE DU 
at en autopilot kan fås for 
kr. 7.400,-*) + installation? 

CenturY 
Flight Control by Edo-Aire 
flying on more makes and models 
than any other autopilot in the world! 

Rekvirer venligst brochurer 
og tilbud. 
") Ved DKR 5,60/US $ 

AVIA RBDID 8/S 0 
KØBENHAVN: 01-530800 

ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA SPERRY - SUNAIR 

HVORDAN TRANSPORTERES 6 PERSONER AD LUFTVEJEN 
300 KILOMETER MED ET BRÆNDSTOFFORBRUG PA 50 LITER? 

Med det viste fly: OY-AJW, Piper PA-30, fuldt IFR-registreret, 
fuldt afisningsudstyret, ca 500 timers gangtid siden hovedreparation 

af motorer og propeller. 

United Beech Denmark A/s 
Kronpnnsessegade 20. 1306 KBH K 

tit (01) 118411 , telex 16393 JANTON DK 
(eneforhandler af Beechcraft I Danmark) 
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Nordsjællands flyværksted 
COLLINS, KING, BENDIX, GULFSIRFAM AMERICAN. 

Dealer, Wammty Center og Service Center. 

Kvalitetsarbejde fra erfarne aut. flymekanikere. 
Aut. radioværksted med avanceret testudstyr til installation 
og maintenance af NAV, COM, HF, MKR, G/S, AOF, DME, 
XPNDR, RADAR, RNAV og autopilot. 
Husk værkstedskunder betaler ikke landingsafgift. 

BOHNSTEDT [BPI PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og Importer 

Nords jællands Flyveplads - Gronholt - 3480 Fredensborg 
Telt (03) 2811 70 · (03) 28 22 55 Telex 40043 tmpoex 





Billund Lufthavn 

DK-7190 Billund 

Billund 
Flight 

Center 

GARANTI - SALG - SERVICE - INSTALLATION - VEDLIGEHOLDELSE 

Har du brug 
for en ny DME? 
Det ved vi noget om! 
Specielt Kings nye: 
Silver Crown KN-62A/KN-63 
og Gold Crown KDM-706. 
Kontakt Olesen for flere 
oplysninger og brochurer. 

O,,a f? Qluizn 

Juu Comp/•tiu/ a Coura. in 
KN 62A, KDI 706 

NID IIAIIITTJIA~CE 

pru•ntiul by ..._...,.. 
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NB: Vi har gjort et kup! Vi har fået fat i nogle KX-175B/720 i en ekstrafin udførelse til en fornuftig pris. 
Ring og hør nærmere på: (05) 33 84 88 ... en god forbindelse. 

Materialer på 
lager til 
hjem mebyggere 

svæveflyvere : 
Maling, dope 

Ceeonite 

Motorer 

Propeller 

Instrumenter 

m.m. 

»DUFAY« 
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Flymaling 
og dope 

H.F. - COM· VOR - ILS - ADF - X-PONDER · RADAR· AUTOPILOT - M.M . 

• 
SIBUNINB • 
aeRD SHRVIIIH 

Type Arg. 

C206 77 
C182 75 
C182 75 
C182 63 
C172 75 

C172 74 

C172 74 

C172 67 

C150 68 

C150 62 

PA28- 140 70 
MS892 A 70 

Gold Sea/ 

TT TT motor 

415 415 
780 90 
919 919 

1200 1200 
2240 200 
222Q 220 
2385 510 
S,48 415 

2000 1000 

1080 1080 

4050 1050 
620 620 

Morgen 
Timescafe 

AIRCRAFT SERVICE 

Nav/ Com ADF X-pond 

2 Are 1 1 
2 King 
2 King 

1 Are 
1 King 
1 King 

1 King 

2 Are 

1 King 

2 King 

1 Narco 
1 King 

Hovedsæt 

DME 

LUFTHAVNS VEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 

Pris 

345.000 
298.000 
245.000 

98.000 
152.000 
140.000 

125.000 

80.000 

58.000 

55.000 

80 000 

80 000 

Aut. 

i:>iii:C 
Center 
for fly 



&ertilbud til F/yv's ltBsere: 
1 bind GRATIS af VcSl'ket 
RUMFAR I S ORIENTERING 
rummer den nye viden af i morgen! · 

Vær orienteret om alt, der sker omkring os. RUMFARTS ORIENTERING 
hører hjemme på enhver bogreol som et nødvendigt opslagsværk, der giver 
fyldige og præcise svar på alle spørgsmål inden for rumfarten, som De 
ustandselig møder i TV, radio og presse - og ikke mindst skolebørn på alle 
alderstrin vil have glæde af at kunne dykke ned i de mange spændende 
kapitler, hvor dygtige videnskabsmænd - i et let forståeligt sprog - fortæller 
om den fantastiske forskning i rummet. Oplysninger De ikke kan få fra no
get leksikon el ler fra andre bøger. 

~-----------------------, Imponerende 
JORD-GLOBUS 

..;;.> .-

30 cm I diameter. Nonn• lprl• 285 kr, - III• 
byde• • Ile, •om lnd•• nder kuponen om 1 
gr• tl• gennemgang af 
RUMFARTS ORIEN• 2 3 5 
TERING III •pec:1• 1· • 
prl• .. . ..• . . . . KUN ' 
Spar 50 kr. - Indsend kuponen 
Flot STJERNE-GLOBUS 

* Spacelab - en ny epoke 
for menneskeheden 

* Radlolmpulser fra rummet 
* Kometer bombarderer jorden 
* Bemandede fartøjer tll Mars? 
* Er der llv I rummet? 
* Snart udenlandsk TV via satellit 
* Læs om Månens erobring 

-------------------Indsendes til 

I EUROPA POSTORDRE ApS 
Klldemosevej 20A - 3060 Espergærde Særpris til Dem : Spar 340 kr. • 

Alle, der indsender kuponen inden for 14 dage - om gratis gennemsyn af I 
storværket RUMFARTS ORIENTERING, sikrer sig ret til at købe alle 5 bind 

1 til 4 binds pris! De får med andre ord 

1./Jind helt 11.ratis KR • 
-værkets øvrige 4 /Jind:Kun pr. I 

md. I 
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Den nye ' 

~Baron58P. 
m. trykkabine 

For nærmere oplysninger 
og eventuel demonstration 

kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20, 1-306 KBH K 

ttt. (01) 11 84 1 telex 1639~ JANTON DK 
(eneforhandler af,Beechcrafl 1 Danmark) 

AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

DH Select 
Test Knob 

ff ,,,,, ... '/',, 
1 ~ 

.,.,, l• 

'" ·, 
RADAR 

ALTITUOE 

2-~"• 
-:: 

31 
25 ~ ~ 20 X 100 FUT 4~ 
',/, 1510 5 ~,, ,,, I\,,, 

I I I li II I I 

DH Select 
Bug 

Altitude 
Scale 

KING RADIO 

KRA 10 
RADIO 
HØJDEMÅLER 

t 2.350,00 

SALG . SERVICE. GARANTI 
Flyradlo . atc . dme . autopllot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 

SAS . Sterling Airways . Conair 
Maersk Air . Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

AVIA R8010 8/S 0 
KØBENHAVN: 01-530800 

ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA SPERRY - SUNAIR 
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I dag kan flygel giira det stora lyftet på marken 
med hjalp af Spaceman 1400 

Problemerne er mange indenfor almen flyvning -
fremfor alt er der altid, grundet forskellige årsager, 
mangel på hangarplads: bl.a. dårlige pladsforhold til 
opbygning af hangarer, usikre fremtidsplanerforfly
plads, mangel på kapital osv. 
I ALLE disse situationer er SPACEMAN et godt alter
nativ, den er en flexibel løsning, hvor investeringen 
ikke låses fast til fly-pladsen. 

Med SPACEMAN er det till ige muligt at øge den for
håndenværende hangarplads op til 40%. -Andre pro
blemer, som SPACEMAN løser, er de lange omroke
ringstider på fly indenfor hangarområdet, besværlig
heder med at arbejde rationelt med service på fly 
(akavede stillinger med rygskadertil følge), transport 
af havarerede fly fra landingsbane, parkeringsplads, 
værksted m.v. 

For nærmere oplysninger, kontakt 

SPACEMAN-systemets muligheder: 
SPACEMAN-1400 er en FL V-LIFT , som løfter hele 
flyet og kan flytte det i alle retninger. - Dette geniale 
»værktøj« giver helt nye dimensioner for alle hangar
ejere, lejere, flyværksteder, flyklubber, desuden har 
militæret stor anvendelse for SPACEMAN-systemet. 

Nye dimensioner: 
De nye dimensioner, som SPACEMAN står for, er en 
VERTIKAL og HORISONTAL flytning af fly . Vertikal 
flytn ing betyder, at flyet kan højde-separeres, hori
sontal flytning indebærer, at flyet kan flyttes i ALLE 
retninger fra et 0-leje. Sideværts flytningsområdet er 
90-270° - flytter man frem eller tilbage sker dette i 
180-360°. En eneste person kan let foretage dette 
uden besvær- uanset flytype (1 motors fly), høj-eller 
lavvinget anvendes SPACEMAN-systemet. 

Danish Aircraft Owners A/S 
Hangarvej 1 H - Telefon: 03 - 39 12 19 

Generalagent for SPACEMAN i Danmark 
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Capenhagen Jrviation Trading~ 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

J 

_, ,._ ---= 

TOBAGO 
TB-10 

ROCKWELL COMMANDER 114. 1977. TT: 
ca. 800 timer. Collins Microline IFR.2 VHF 
251 . 1 VOR/LOC351, 1 VOR/ LOC/GP351, 1 
AOF 650. 1 transponder med højdekoder 950, 
Marker/Audiopanel, 1 NARCO DME, lnter
com, Slaved gyro. Century 11 .B. Autopilot m. 
coupler. Flyet er meget luksuriøst både ind
vendig og udvendig. Rejsefart op til 150 knob 
ved 75% motorydelse. 
Pris: 350.000 DKR. 

RALLYE 235.GT. 1976. TT: ca. 1050 timer. 
IFR udstyret. 2 VHF/COM, 1 VOR/LOC, 1 
VOR/LOC/GP, Marker, AOF, Transponder, 
DME, lntercom. Det ideelle fly til små pladser 
og til flyslæb. Rejsefart ved 75% er 131 knob. 
Flyet kan godkendes til 5 personer. 
Pris: 220.000 DKR. 

PARTENAVIA P.68.C. Fabriksny. Fuld afis
ning af vinger, hale, propeller og frontrude. 
3-akset autopilot med coupler. Collins Micro
line IFR med dobbelte ILS. Læderindtræk. 
Long range tanke, der giver en rækkevidde 
på op til 1210 NM plus 45 minutters reserve. 
Det ideelle fly til såvel store lufthavne som 
små græsbaner. 
Pris: 979.000 DKR. 

FLY TIL SALG 

Partenavia P.68.C. 
Fabriksny. 

Partenavia P.68.B. 1977. 
Billig . 

Partenavla P.68.B. 1976. 

Turbo Twln Comance. 
1969. 

Plper Seneca. 1. 1972. 

Rallye Too"LG1 TB-10. 
1980. S 

Rallye Tobago. TB-10. 
1979. 

Rallye Ta0\..G.1.. TB-9. 
1980. ':i 

Rallye Galopln 110. 
1979. 

Rallye 100 ST. 1978. 

Rallye 100. T. 1978. 
Meget billig. 

Rallye 115. 1970. 

Rallye 100. 1967. 

Cessna 172. IFR. 1974. 

American AA-5. 1975. 

Nye Rallye Tobago og 
Tamplco kan leveres I 
juni/Juli. 

TAMPICO 
TB-9 

Lej de nye Rallye Tobago og Tampico 
samt Rallye Galopin 110 hos Copenhagen AirTaxi 

TILBUD! 
Copenhagen AirTaxi kan 
nu tilbyde omskoling og ud
lejning af Rallye Tamplco 
og Rallye Tobago. I m~j/ 
juni måned er briefing ved
rørende omskoling gratis. 
Vil du have dit PFT overstå
et samtidig med omskolin
gen, er PFT teori gratis i 
samme periode. Benyt dig 
af tilbudet og oplev den nye 
Rallye-linie. 
Ring og få tilsendt vor pris
liste. 
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NYT! 

Copenhagen AirTaxi råder 
nu over 2 stk . RallyeToba
go til B-skoling, og nummer 
tre er på vej. 

Kom og tal med Copen
hagen AIrTaxi om din sko
ling til højere certifikater. 

Vi kan også tilbyde Twin
skoling til en særdeles for
nuftig pris. 

KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 



Udgivet af Danish General Aviation ApS. 

Kongelig Dansk Aeroklubs servicevirksomhed for almenflyvning. 

Medlem af Dansk Fagpresseforening. 
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Københavns lufthavn 
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Forsidebilledet: 
Der var bAde store og sml fly, nye og 
gamle, med og uden motor pi ILA 80 I 
Hannover. Se reportagen Inde I bladel 

Nordens ældste flyvetldsskrlft Nr. 6. Juni 1980 53. Irgang 

DANSK FLYVE-TERMINOLOGI 
Der er løbet meget vand i stranden, siden FLYV i 1932 som bilag udgav daværende 
luftfartsingeniør M.P.Eskildsens »Fortegnelse over luftfartstekniske Udtryk og 
Betegnelser« som et bidrag til en fast dansk terminologi (med tilsvarende engelske 
ord) på et dengang nogenlunde overskueligt område, som FLYV imidlertid altid som 
dansk flyvetidsskrift har følt et vist ansvar for. 

Mens andre mere eller mindre har givet op over for problemet, eller af praktiske 
grunde som flyvevåbnet (p.gr.a. NATO-samarbejdet) eller SAS (som i forvejen er 
tresproget) simpelt hen bruger engelsk, så har vore myndigheder fra folketing til 
luftfartsqirektorat efter dansk praksis stadig søgt at tale dansk. 

Resultatet er nogenlunde tilfredsstillende, man kan knirke, når nye folk fra andre 
grene ansættes i systemet, eller hvis de mangler sprogsans. 

Vi skal ingenlunde påstå, at det altid er let at oversætte tekniske engelsk til dansk, 
men eksempler som i artiklen andetsteds i bladet burde man være forskånet for. Det 
vil det nystiftede Modersmåls Selskab sikkert give os ret i. 

Da KDA i begyndelsen af 60'erne udgav »Motorflyvehåndbogen«, sammenlignede 
vi vor terminologi med luftfartsdirektoratets og blev enige om enkelte fornyelser, 
men problemet er ofte en passende balance mellem gamle og nye ord i sproget 
foruden mellem dansk og engelsk eller engelskprægede ord. 

Faktisk er der et vist behov for en fælles standard-terminologi, så man dels ved, 
hvad man taler om, dels kan bevare et nogenlunde sobert dansk, og der burde 
måske nedsættes et fælles terminologi-udvalg med repræsentanter fra de 
forskellige områder ti l at koordinere betegnelserne. 
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ILA 80 

De engelske Red Arrows laver opvisning. I forgrunden Alpha Jet fra Luftwaffe 's Jagdbombergeschwader 49 1 Furstenfeldbruck. 

At bedømme en flyveudstillings seværdighed 
alene efter hvilke splinternye fly, der bliver 
præsenteret, er desværre almindeligt også 
blandt flyvningens egne folk, som dog burde 
vide bedre, nemlig at det tager årat udvikle en 
ny konstruktion, og at typerne ofte er i 
produktion 15-20 år. Anlægger man sådanne 
kriterier, var der ikke meget ved ILA 80 
(Internationale Luftfahrt Ausstellung), der 
afholdtes i Hannover sidst i april, for der var 
vel ikke mere end fire-fem typer, der fik deres 
internationale debut her, men derfor var der 
nu masser at se på, omkring 150 fly, 
overvejende almenfly, men dog med kraftigt 
militært indslag, og en indendørs udstilling i 
tre store haller med et nettoareal på 12.300 
kvm. 

Det var i øvrigt inde i en af hallerne, at man 
(desværre) viste et af udstillingens interes
santeste nyheder, nemlig motorsvæveflyet 
Grob G 109, der var i luften første gang den 
14. marts. Selv om det inden ILA havde fløjet 
ca. 15 timer, er der endnu ikke gennemført 
egentlige præstationsmålinger, og tallene i 
fabrikkens brochure stemmer stort 'set med 
dem, vi bragte i artiklen i februar om de nye 
Grab typer, bortset fra at flyet åbenbart er 
blevet noget tungere, end man oprindelig 
regnede med. Brochuren opgiver nemlig en 
tornvægt på 510 kg, 40 kg mere end tidligere, 
men fuldvægten er vokset med 60 kg til 780 
kg . . 

Prisen er tilsyneladende også steget lidt og 
angives nu til at være ca. 66.000 DM. Serie-

Et mere fredeligt billede af Piper- fly p~ afdelingen for almen fly. 
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produktionen begynder i september, og 
skulle den interesse, der blev vist i Hannover, 
hvor der altid var en kødrand af folk omkring 
flyet, være nogen målestok for markedets 
størrelse, behøver Grab ikke spekulere ret 
meget på markedsføringen fremover. 

Tysk-japansk helikopter 
MBB, der nu har solgt over 1.000 · BO 105 
helikoptere, hvoraf godt halvdelen til det 
tyske forsvar, præsenterede sin nye BK 117, 
der ikke er en afløser af BO 105, men en »sto
rebroder« med plads til otte-ti personer. 

Arbejdet på den begyndte allerede i 1974, 
da man forhandlede med Boeing Vertol og 
Kawasaki om fælles udvikling, men Boeings 



topledelse ville ikke være med til småfly, så 
det blev alene den japanske fabrik, der blev 
samarbejdspartner. 

Slægtskabet med BO 105 er tydeligt: 
Højtsiddende halerotor, store lastedøre i 
bagkroppen, rummelig kabine med brede 
indgangsdøre. I øvrigt er der et vist fælles
skab af dele mea BO 105. 

MBB's andel af udviklingsarbejdet og frem
stillingen består af hovedrotoren med blade 
af glasfiberforstærket plastic, halerotor med 
tilhørende drev, halebom, hydraulisk udrust
ning, understel, motorskærme, brandskot og 
kabinegulv samt dele af styresystemet. Ka
wasaki står for transmission, krop, dele af 
styresystemet samt den elektriske udrust
ning. 

Den første flyvning fandt sted i Ottobrunn 
ved Munchen den 13. juni i fjor med den 
anden prototype, idet den første prototype 
(bygget af Kawasaki ) ikke skal flyve, men 
anvendes til prøver på jorden. Kawasaki har 
dog også bygget en flyvende prototype, P3, 
der var i luften første gang 10. august. P4 
holder sig derimod på jorden, Idet den 
specielt skal anvendes bl.a. til træthedsprø
ver, og certificeringsprøverne udføres derfor 
med P3 og SO1, den første maskine af 
forserien, som dog ikke er færdigbygget 
endnu. 

MBB regner med, at typegodkendelsen vil 
foreligge næste forår, og med at levere de . 
første maskiner til efteråret. Man har allerede 
solgt 130 eksemplarer, og specielt blandt off
shore foretagender er der stor interesse for 
BK 117. MBB og Kawasaki vil etablere hver 
sin samlellnje, men der bliver ikke tale om 
dublering af produktionen af enkeltdele. 
Tyskerne leverer dele til japanerne, der til 
gengæld leverer andre dele til tyskerne. Man 
regner med at producere 8-10 om måneden 
og kan allerede nu melde udsolgt indtil en 
gang i 1983. 

BK 117, der har to 600 hk Lycoming L TS-
101-6508-1 turbinemotorer, har en firebladet 
stiv rotor med en diameter på 11,00 m. 
Kroplængden er 9,88 m, højden med vandret 
halerotor 3,30 m. Største startvægt er 2.800 
kg, rejsehastigheden 264 km/t, rækkevidden 
545 km (flyvetid 3 timer). 

Må jeg se nærmere på mit fly? 
En dansk besøgende henvendte sig til Gulf
stream American og bad om lov til at se 
nærmere på sit fly. Han havde intet med 
flyvevåbnet at gøre, men syntes at han som 
skatteyder havde en berettiget interesse i at 
se, hvad han var med til at betale for. 

Og selvfølgelig fik han lov til at kigge Gulf
stream 3 nærmere efter i sømmene, for 
fabrikken er meget stolte af deres produkt og 
nærer meget stor tiltro til det. Så stor, at man 
tog et splinternyt fly, der var blevet færdigt 
midt i april, og fløj det til Hannover den 26.1 
Inden det gav sig ud på transatlantiske 
flyvning, direkte fra Savannah til Hannover, 
havde det kun fløjet seks timer, udover en 
»shake-down« flyvning en tur til Dallas og 
retur for at måle brændstofforbruget. Alan E. 
Paulson, bestyrelsesformand og præsident 
for Gulfstream American, var selv med om 
bord på flyvningen, der varede 8 timer 58 
minutter. Distancen er 7.356 km, så det giver 
en gennemsnitshastighed på 829 km/t. Paul
son udtalte efter landingen, at flyvningen, der 
foregik i 45.000 fod, på alle måder havde 
været ren rutine, og at den skulle simulere en 
almindelig forretningsflyvning. Ved landin-

MBB's BK 117 i luften - et fælles tysk-japansk produkt, som er en storebror til BO 105, der er 
solgt i over 1.000 eksemplarer hidtil. 

Skal B0'ernes kampfly se ddan ud? En mock-up pd MBB's stand af et deltavinget fly med 
forvinge og to halefinner. 

Boeing AWACS var noget af det største, man kunne se pd /LA 80. Og der kom mange for at se 
pd dette og de mange mindre fly. 

147 



gen i Hannover var der brændstof nok til end
nu en times flyvning. 

Certificeringsprøverne, der udføres af 
Grumman, ventes afsluttet til sommer. Da 
Gulfstream 3 betragtes som en Gulfstream 2 
med ny vinge, kan man nøjes med en 
tilføjelse til det originale typecertifikat, men 
selv det kræver ganske omfattende flyveprø
ver. Serieproduktionen er i fuld gang. Man 
har solgt henved 60 og kan ikke love effektu
ering af nye ordrer før sidst i 1982 eller i 
begyndelsen af 1983. 

Gulfstream American har som tidligere 
meddelt indstillet produktionen af lette fly og 
har nu solgt restlageret, ca. 200 enmotors og 
en enkelt Cougar, til den hollandske Zwaans
koncern. Derimod har Gulfstream American 
bevaret fremstillingsrettighederne og står 
fortsat for reservedele, teknisk støtte m.v. 
Man vil dog næppe supplere beholdningerne 
af standarddele som fx dæk og batterier, 
efterhånden som man får solgt ud; dem kan 
folk lige så nemt købe lokalt - og sikkert også 
billigere, sagde en talsmand for fabrikken. 

Hvorvidt Gulfstream I vil blive sat i produk
tion igen, afhænger af mange faktorer, bl.a. 
markedets reaktion, når man begynder på 
demonstrationer hos lokalflyveselskaberne 
af commuter-udgaven. Man har allerede en 
forlænget udgave flyvende og endnu et fly er 
under ombygning. Man har dårlig plads til 
også at bygge Gulfstream I i de nuværende 
fabriksanlæg, og at købe fly tilbage til 
ombygning er næsten vanskeligere - ejerne 
er så glade for dem, at de ikke vil sælge. Der 
er meget sjældent brugte Gulfstream I ud
budt til salg, og rygtes det, at fabrikken er 
ivrig efter at købe, går prisen straks op, mener 
man hos Gulfstream American. 

Også Hustler-programmets fremtid synes 
lidt uvis, omend det bestemt ikke er opgivet, 
forsikrede man, blot udsat lidt. Årsagen ville 
man dog ikke ind på, men Gulfstream Ameri
can er trods alt en lille fabrik med begrænse
de ressourcer, teknisk som økonomisk, og 
der er åbenbart grænser for, hvad selv den 
dynamiske Alan Paulson kan gennemføre på 
en gang. 

,,Uden lnteressecc 
Jamen, den er helt ny og slet ikke i 
produktion endnu, så den må være uden 
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Der var stor interesse for Grob 109, der imidlertid med øget vægt vil have ringere 
svæveegenskaber, mens det som motorfly vil være dyrere end gængse tosædede trænere. 

interesse, var det svar jeg fik af en rumæner, 
da jeg bad om nærmere oplysninger om det 
nye motorsvævefly IS-30. 

Af skiltningen fremgik dog, at den har en 
spændvidde på 18 m, er 8,42 m langt, 1,92 m 
højt, samt at vingearealet er 18,9 kvm. IS-30 
findes både som svævefly og som motor
svævefly. I førstnævnte udgave opgives gli 
detallet til 36, mindste synkehastighed til 0,67 
m/s. Tornvægten er 360 kg, fuldvægten 590 
kg. 

Motorsvæveflyet har en 45 hk Nelson, 
anbragt på samme måde som motoren på 
PI K-20E, men elektrisk manøvreret. Det er en 
4-cylindret amerikansk boksermotor, og den 
er drejet en kvart omgang i forhold til 
»normal« flypraksis, så cylindrene står lodret, 
for at den kan komme ned i den smalle krop, 
for modsat IS-2BM2 har IS-30 sæderne i 
tandem. Den er af helmetal og har fast 
understel med tandemhjul. 

Tysk udgave af VarlEze 
Et andet interessant fly, som det heller ikke 

lykkedes mig at få helt fyldestgørende oplys
ninger om, er Gyrof/ug Speed-Canard, hvil
ket skyldes at dette firma ikke havde nogen 
egentlig stand, hvor man kunne træffe dets 
repræsentanter. 

Speed-Canard er baseret på VariEze (inde
haverne byggede den første Vari Eze, der blev 
færdig i Europa), men har Eppler vingeprofil 
og er bygget af kulstof- og glasfiberforstær
ket plastic, der anses for bedre egnet til 
seriefremstilling end VariEze's struktur af 
glasfiber med skumkerne. Også canopy'et er 
modelleret efter svæveflypraksis, og agter
sædet er løftet for at sikre begge ombord
værende godt udsyn. Motoren er en 115 hk 
Lycoming 0-235, der driver en tobladet 
Hoffmann constant-speed propel. 

Hovedvingen har en spændvidde på 7,00 
m, forvingen 3,61 m, mens længden er 5,32 m. 
Tornvægten er ca. 280 kg, fuldvægten 600 kg, 
største rejsehastighed 354 km/t ved 75% 
effekt. 

Flyvende legetøj 
Airconcept Vo Wi 10 vakte stor interesse for to 
år siden, hvor det blev sagt, at den var i 
produktion, men siden har man ikke hørt 
meget ti I den. Dette ultralette halvåbne fly var 
dog igen at se i Hannover, nu under navnet 
Airbuggy, sikkert meget dækkende, for lige
som en beach buggy er en bil, der kun er til 
fornøjelseskørsel, så kan man bestemt ikke 
betegne Airbuggy som et rejsefly. 

Det er et fly for dem, der flyver udelukken
de, fordi det er sjovt, og til det formål har den 
måske et marked. Det er i hvert fald et af de 
billigste fly, der er på markedet. Prisen er 
30.000 DM, men fra oktober i år vil man for 
20.000 DM kunne købe byggesæt, bestående 
af 8 hoveddele, som man erhverver (og 
betaler?) efterhånden som byggeriet skrider 
frem. 

Gyroflug Speed-Canard er en tysk udvikling 
af Rutan Varieze med anden glasfiberopbyg
ning. Kroppen er udviklet af Twln Astir. 
Med en 115 hk Lycoming skal den kunne 
rejse med over 350 km/t. 



Vingerne og halefladerne er sandwichkon
struktioner af glasfiberarmeret plastic, mens 
kroppen er lavet af letmetalrør uden meget 
anden beklædning end en vindskærm (her er 
ordet sportsfly vist for en gang skyld på sin 
plads). De to besætningsmedlemmer sidder 
ved siden af hinanden på en bænk og har det 
sikkert vældig skægt, i hvert fald hvis vejret er 
godt - for der er ingen døre. Motoren er en 60 
hk Limbach SL 1700, og benzinforbruget 8-
10 I pr. time. Men man kommer heller Ikke ret 
langt på en time. Maxi mal rejsehastighed er 
115 km/t, den mere økonomiske 90-95 km/t. 

Alrconcept, der har hjemsted på flyveplad
sen i Monchengladbach, siger at de efter at 
have fremstillet en forserie nu har 30 fly I 
arbejde. 

En eneste dansk udstiller 
De danske bestræbelser på gennem F-16 
kompensationsprogrammet at gøre sig gæl
dende som underleverandør til flyindustrien 
giver sig i hvert fald ikke udslag på de store 
internationale flyveudstillinger. Ligesom på Focke-Wulf Stieglitz'er i 0/dtimer-afdelingen. Over 40 clr gamle, men stadig flyvedygtige. 
Le Bourget i fjor glimrede de danske produ-
center af flykomponenter ved deres fravær. 
Der var dog en dansk udstiller, nemlig John 
Ulrik Olesen fra Frederiksværk, hvis firma 
International Service leverer amerikansk-
fremstillet vlbratio~sprøveudstyr til bl.a. fly-
og rumfartsindustrien. 

Og takket være ham kom ILA 80 op på 16 
deltagerlande med i alt 364 udstillere, hvoraf 
dog knap halvdelen var tyske. Dette inklude
rer dog I et vist omfang tyske repræsentanter 
for udenlandske firmaer, så den tyske domi
nans var ikke så massiv, som statistikken 
kunne tyde på. 

Skipper, AWACS, Red Arrows, Karo 
Vort kroniske pladsproblem gør, at vi må gå 
let hen over, at Hannover-udstillingen var 
europæisk debut for så interessante - og 
forskellige - typer som Beech Skipper og 
Boeing AWACS. Vi har heller ikke plads til at 
omtale de mere showprægede aktiviteter 
som varmluftballonopstigning, veteranfly
sammenkomst, opvisning med de berømte 
Red Arrows (nu med Hawk) og Karo, det 
dygtige østrigske kunstflyvningshold med 
Saab-105. Jo, der var bestemt andet at se på i 
Hannover end almenfly! 

H. K. 

ViWi 10 prototypen er et sjovt fly, men bliver ikke se! billigt som først antaget. Det produceres nu 
under navnet Airconcept Airbuggy. 

Panavla MRCA Tornado, der bygges i over 800 eksemplarer af og til Italien, England og 
Vesttyskland. 
(Fotos fra udstlllingen: Messe-AG/ W.Krebs). 
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Luftfartsdirektoratet - 5: 
' 

TEKNISK AFDELING 
Fører sikkerhedsmæssigt tilsyn med civil flyvning. 

Den del af luftfartsdirektoratet, som flertallet 
af vore læsere kommer i kontakt med er 
Teknisk Afdeling. Navnet kan forekomme 
misvisende, eftersom de fleste henvendelser 
fra den nævnte kreds nok mest drejer sig om 
udstedelse eller fornyelse af pilotcertifika
ter, men Teknisk Afdeling er ikke blot noget 
med teknik (luftdygtighed). Man beskæftiger 
sig også med flyveplads- og driftsmæssige 
forhold (operationer) og med luftfartsper
sonel (certifikater) . I øvrigt foreslår man i 
ULFOF-rapporten om luftfartsvæsenets 
fremtid, at afdelingen genantager navnet 
Luftfartstilsynet, som det hed indtil 1950. 

Overingeniør Børge Helmø Larsen kom fra 
Skandinavisk Aero Industri og SAS til luft
fartsvæsenet og blev chef for teknisk afdeling 
i 1953. 

Teknisk Afdeling fører det sikkerheds
mæssige tilsyn med al dansk civil flyvn ing 
(personel, materiel, flyvepladser m.v. ) og er 
ansvarlig for det tekniske indhold I bestem
melser vedrørende flymateriel, dettes regi
strering og drift, personel, flyvepladser og 
disses drift. 

Tilsynet med luftfartsvæsenets egen virk
somhed omfatter dog kun anlæg og drift af 
direktoratets egne lufthavne, mens der for de 
teletekniske anlæg og flyvesikringstjenes
terne ikke er noget egentligt tilsyn, men 
konsultationer i forbindelse med operatio
nelle hændelser. 

Man kunne altså også kalde afdelingen for 
flysikafdelingen, for det arbejde man udfører 
har udelukkende sikkerhedsmæssig karak
ter, specielt beskyttelse af tredjemand. Som 
en medarbejder i afdelingen en gang udtryk
te det over en stille natøl : 

»Vi kan jo egentlig være lige glade med, om 
en pilot flyver så tosset eller med et så defekt 
luftfartøj, at han slår sig selv ihjel. Vor opgave 
er at forhindre, at han også slår andre ihjel! 

Ændret pollcy 
Teknisk Afdeling, hvis chef er overingeniør B. 
Helmø Larsen, er opdelt i tre afdelinger samt 
et normkontor. Sidstnævnte har til opgave at 
organisere udarbejdelsen og ajourføringen 
af bestemmelser i afdelingens regi. 
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Luftfartsloven er en såkaldt rammelov 
som enten direkte i lovteksten giver luftfarts
væsenet bemyndigelse til at »detail-regulere« 
eller bemyndiger ministeren til at udfærdige 
bestemmelser. Sidstnævnte resulterede tid
ligere i de såkaldte ministerielle bekendt
gørelser, men i de senere år er disse i større 
og større udstrækning blevet afløst af be
stemmelser, udfærdiget af luftfartsvæsenet, 
BL'er, efter særskilt bemyndigelse i hvert 
enkelt tilfælde. 

Denne policy-ændring har taget tid at få 
gennemført, men målet er, siger overingeniør 
Hel mø Larsen, i hvert fald på det flyvesikker
hedsmæssige område, at få samtlige be
stemmelser udgivet i luftfartsvæsenets regi. 
Det letter i høj grad bl.a revisionsarbejdet og 
sagsbehandlingen vedrørende dispensatio
ner. 

Under driftstilsynsafdelingen, oftest be
tegnet OPS efter den officielle forkortelse, 
sorterer operationel godkendelse af og tilsyn 
med erhvervsmæssige luftfartsforetagender. 
Den fuldstændige betegnelse for afdelingen 
er imidlertid OPS/ AGA, idet man også be
handler sager om godkendelse af anlæg af 
flyvepladser og udfører tilsyn med driften af 
disse. 

Certifikatafdelingen (PEL) står for udste
delse, udvidelse og fornyelse af certifikater 
for flybesætningsmedlemmer af enhver art 
samt mekaniker- og andet jordpersonel. 
Endvidere godkender man og fører tilsyn 
med skoler og kurser for uddannelse til 
pågældende certifikater. 

Luftdygtighedsafdelingen (AIR/REG) be
handler tekniske spørgsmål vedrørende re
gistrering af fly, foretager luftdygtigheds
mæssig og miljømæssig godkendelse af fly
materiel samt efterfølgende tilsyn med luft
dygtigheden. Endvidere sorterer godkendel
se og tilsyn med værksteder for fly m.v. under 
afdelingen. 

Vi vil i senere artikler komme nærmere ind 
på arbejdet i de omtalte afdelinger. 

- og ny filosofi 
En ensartet nordisk tllsynsfilosofi er ved at 
vinde indpas i Teknisk Afdeling. Populært 
sagt, ja meget populært sagt, går den ud på 
at docere markedets ansvar, siger overinge
niør Hel mø Larsen. I stedet for besigtigelse/ 
tilsyn med de enkelte " individer«, fly, perso
ner, selskaber, flyvepladser o.s.v., skal der 
ske en systempræget tværfaglig inspektion 
af en hel enhed. Det hele hænger jo sammen 
som en helhed, hvad enten der er tale om et 
fly med alle komponenter, en flyveplads med 
baner, lysanlæg, teleteknisk udstyr m.v. eller 
et luftfartsforetagende med personel, fly, 
vedligeholdelsestjeneste. 

Det er dog ikke den eneste årsag. Den 
øgede aktivitet inden for flyvningen er ikke 
blevet fulgt op af en tilsvarende udvidelse af 
tilsynsmyndighederne, og man har slet ikke 
personel ti l den detaljerede kontrol. Endvide
re er personellet i »industrien« stort set blevet 
dygtigere og mere erfarent og har derfor ikke 

længere samme behov for den vejledning, 
som luftfartsmyndighederne også giver. 

Egentlig kunne jeg godt gå ind for luftdyg
tighedsbeviser af ubegrænset varighed, un
der forudsætning af at visse vedligeholdel 
sesmæssige kriterier blev overholdt, og at 
værkstederne (mekanikeren) tog ansvaret 
herfor, siger overingeniør Helmø Larsen, 
men vi må jo se til, at det sikkerhedsmæssige 
niveau ikke forringes herved, hvorfor vi må gå 
forsigtigt til værks. 

MIijøprobiemerne giver meget 
arbejde 
Under teknisk afdeling er også henlagt den 
tekniske behandling af miljømæssige forhold 
vedrørende materiel og pladser, og det 
arbejde har taget et voldsomt opsving i de 
senere år. 

Det er hovedsagelig støjproblemer, man 
bliver udsat for, både hvad angår fly og 
flyvepladser, og de har egentlig ikke noget at 
gøre med flyvesikkerheden, selv om man 
naturligvis kan komme ud for, at »miljø
folkene« stiller krav, der kan få sikkerheds
mæssige konsekvenser. 

Man må være klar over, at man med 
miljømæssige krav hurtigt kan kvæle enhver 
form for luftfart, siger overingeniør Helmø 
Larsen. Det gælder om at finde en rimelig 
balance; men jeg spørger ofte mig selv, om vi 
nu også har råd til at holde en sådan 
standard, som miljømyndighederne kræver. 

Det er ikke alene ICAO og dettes europæis
ke afdeling ECAC, der kommer med bestem
melser om flystøj . Det gør EF også. I 
øjeblikket kan der ikke indregistreres subso
niske jetfly, som ikke er støjcertlficerede; 
men i henhold til et direktiv fra ministerrådet 
skal brugen af eksisterende jetfly uden støj
certifikat ophøre inden 1987. Der er dog 
mulighed for indtil to års forlængelse, hvis 
selskabet kan dokumentere at have bestilt 
nye og støjcertificerede fly efter de ICAO
fastlagte skærpede støjkrav til afløsning af de 
gamle, men pr. 1. januar 1989 er det definitivt 
slut med ikke-støjcertificerede fly, og det 
samme kommer formentlig også til at gælde 
de små fly. 

Men fly, registreret i lande uden for fælles
markedet, må fortsat beflyve EF-lufthavne 
(det er derfor, SAS har overført DC-8 fra 
dansk til norsk og svensk registrering) . 

Med mindre vi da følger i amerikanernes 
fodspor. De har nemlig forslag ude om, at de 
fra 1. januar 1985 ikke vil give landingstilla
delse til udenlandske fly, der ikke opfylder 
støjbestemmelserne! 

Kvalitet koster penge 
ULFOF-rapporten vil betyde en vis reorgani
sering og forhåbentlig en ajourført beman
ding af Teknisk Afdeling, men så længe 
udvalgsarbejdet har stået på, har det ikke 
været muligt at få udvidet staben i takt med 
arbejdet, dårligt nok at få erstattet den 
naturlige afgang. 

Jeg er nu ikke så bange for, at vi ikke får de 
nødvendige stillinger normeret, slutter over
ingeniør Hel mø Larsen. Jeg er mere ængste
lig for at vi ikke kan få dem normeret så tilpas 
højt, at de kan tiltrække de højtkvalificerede 
medarbejdere, vi har brug for. Luftfartsin
dustrien betaler jo godt, og det kan ikke nytte 
noget, at vore folk ikke er mindst lige så godt 
kvalificeret som de folk, de skal kontrollere. 
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Piper's T-halede Turbo Arrow IV 

Det er mindre end tre år siden, at Piper havde 
lavet en større forandring på sin Arrow ved 
dels at ændre vingen fra den rektangulære til 
den tilspidsede og ved samtidig at tilbyde 
flyet med både almindelig motor (Lycoming) 
og kompressormotor (Continental). FLYV 
bragte en udførlig beskrivelse af sidstnævnte 
udgave i nr. 10/1977. 

Fra begyndelsen af 1979 kom næste foran
dring: Nu fik den T-hale ligesom en række 
andre af Piper-typerne. T-haler på små 
privatfly er vist i en vis grad modeprægede, 
for teknisk er de her mindre berettigede end 
fx på store jetfly, hvor man skal have hale
plan/højderor op for at skaffe plads til 
motorer på bagkroppen og til deres luft
strøm, eller på svævefly, hvor hensigten er at 
beskytte haleplanet i tilfælde af en marklan
ding i korn eller højt græs. T-halen er 
uundgåelig tungere end en »konventionel« 
hale, men der kan være visse fordele (og 
ulemper) ved at have haleplan/højderor over 
slipstrømmen. Derfor viser markedet ikke 
nogen klar linie, selv en enkelt fabrik som 
Piper ikke, for vi har jo netop set samme 
fabrik gå væk fra T-halen med den i nr. 5 
omtalte Saratoga. 

T-hale-udførelsen på Arrow IV afviger en 
smule fra de andre Piper-modeller, idet den 
fuldt bevægelige flade på Arrow har slots på 
den inderste del af forkanten foruden lodrette 
plader lidt uden for halefinnen. Tilsammen 
forbedrer disse foranstaltninger virkningen 
af højderoret især ved lav fart og giver en 
mere »jævn« følelse, når man i starten tager 
næsen op eller i landingen flader flyet ud. 

Det indtryk, man fik af flyet, hvis krænge
roregenskaber blev betydeligt behageligere 
med indførelsen af den tilspidsede vinge, var 
særdeles godt. Det er et letfløjet og behage
ligt fly at styre, såvel i luften som ved start og 
landing. 

Det er dog især ved start vigtigt at trimme 
flyet korrekt, idet der ellers skal anvendes alt 

for megen kraft til at hive rattet til sig for at få 
flyet fra jorden. Ellers har det ikke nogen 
udpræget trang til at lette, men synes hellere 
at ville drøne videre ud ad banen med større 
og større fart . .. 

Så man stiller det normale trimhjul mellem 
sæderne lidt bag for midterstilling - den 
nøjagtige indstilling afhænger af, om man 
har bagsæderne besat eller ikke. Foruden 
håndtrimhjulet er der en kontakt til elektrisk 
trim på rattet - det virker langsommere og er 
vel mere beregnet til fintrimning. 

Når man først er i luften og har flyet 
trimmet, mærker man intet specielt til T
haien, men ved nøjere kendskab til typen og 
forgængeren siges man at konstatere en 
forbedret længestabilitet, ligesom man kan 
trimme ud til meget stabile fuldkredse. Det 
nåede jeg ikke frem til ved mine forsøg , hvor 
jeg ikke fandt på at benytte mig af det 
elektriske trim og med »almindelig håAd
kraft« noterede de variationer i hastighed ved 
sving til den ene eller anden side, som man 
ofte på et nyt fly lige skal flyve sig ind på 
typen for at luge bort. 

Trebladet propel støjer mere 
Som ekstraudstyr på Turbo-udgaven kan 
man få en trebladet propel af typen Hartzell 
F7663-2R. Det var der også på SE-IAU, som 
salgschef 0. S. B. Hansen fra Danfoss 
Aviation demonstrerede for os, og jeg synes 
det gav en jævnere gang og en lavere 
kabinestøj, end jeg erindrer fra lll'eren, 
hvorom jeg i 1977-rapporten brugte ordet 
•tåleligt«; men strengt taget bør man være 
bevæbnet med en støjmåler for at kunne 
komme med objektive resultater. Som 1980-
fly opfylder den nye Arrow naturligvis støj
certificeringskravene; men man bliver lidt 
forbavset ved i instruktionsbogen at se, at 
den med trebladet propel har højere støj
niveau end med tobladet, nemlig 72.9 dB(A) 

mod 69.4 - en ret betragtelig forskel i modsat 
retning, end man skulle have forventet. Man 
»dæmper• jo netop visse kritisk larmende fly i 
nogle tilfælde ved at gå fra tobladet til 
trebladet propel, idet man samtidig går over 
til en mindre diameter og dermed mindre tip
hastighed. I dette tilfælde er diameteren til
syneladende den samme, i hvert fald som 
udgangsværdl, idet bogen opgiver 75-76 
tommer for 2-bladet og 72-76" for 3-bladet 
version . Derimod fremgår det ikke, om støj
målingerne er foretaget med maximum- eller 
minimumsdlameter. 

Ellers er der ikke større forandringer fra 
Arrow III, og man føler sig hurtigt hjemme i 
kabinen i dette stadig effektive firesædede 
rejsefly, som piloter - der tidligere har fløjet 
Plper's nyere typer med fast understel -
hurtigt vil kunne skoles om på, hvad angår 
flyvning og betjening af det i øvrigt som 
sædvanlig »selvtænkende• understel. Mær
keligt i øvrigt, at denne ide ikke har bredt sig. 
Skal man derimod også omskoles til kom
pressor-motoren, er der lidt mere at sætte sig 
ind i for korrekt betjening og udnyttelse af 
denne. Men herom og i almindelighed henvi
ser vi til vor 1977-rapport. 

Prisen på Arrow IV er allerede steget, siden 
1980-prislisten blev trykt, og inflationen i 
USA æder hurtigt, hvad vi sparer ved toldens 
bortfald. Priserne er nu (april) 53.000 $ for 
den almindelige udgave og 58.390 $ for tur
boudgaven, hvortil kommer 5.500 $ i hjem
flyvning og andre leveringsomkostninger. 
Men disse priser gælder standardudgaverne 
uden avionlk. 

SE-IAU med 3-bladet propel, autopilot og 
andet ekstraudstyr samt et omfattende King 
radioudstyr med AOF, HSI, transponder og 
DME m.m. stod svenskregistreret og flyveklar 
til 388.000 svenske kroner, hvilket er noget 
over en halv million af de devaluerede 

• danske. 
Det skal i forbindelse med priserne og i 

disse tider, hvor de bevægelige omkostnin
ger ved flyvning udgør en større procentdel 
af de samlede end tidligere, lige bemærkes, 
at tiden mellem hovedeftersyn er højere end 
ved Arrow lll's fremkomst, nemlig 1800 mod 
dengang 1400 timer for turbo-udgaven. 

DATA 
PIPER TURBO ARROW IV 

(PA 28RT-201T) 
200 hk Teledyne Contlnental 

TSI0-360-F 

Spændvidde • . . . . • .. .. .. • 1 O. 7 m 
Længde . • • . . . • • . . . . . . • . . 8.3 m 
Højde •...••...•.••••.••. 2.5m 
Vingeareal • • . . • • • • . . . .. • • 15.8 m2 
Tornvægt (standard) • • • . • 766 kg 
Disponibel vægt • • . • • . . . • 549 kg 
Fuldvægt • • • • . . .. • • • • • • . . 1315 kg 
Startstrækning tll 15 m h • • 493 m 

PW 

Stigeevne ved havover:fl. . • 940 ft/mln. 
Tjenestetophøjde ••.....• 20.000 ft 
Rejsefart, 75% • • • • . . • • . . • 308 km/t 
do. 55% . .. • • .. . . .. • . . .. • 284 km/t 
Rækkevidde, 75% •••••• , • 1463 km 
Max. rækkevidde • . . . • • • • . 1667 km 
Landingsstrækn. fra 15 m h 473 m 
Max. tilladt fart VNE IAS . . 354 km/t 
Manøvrefart IAS • • . . . . • • • 229 km/t 
Støjcertificeret til . . • • . . • • . 72.9 dB(A) 
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FL YVESKOLEN PA AVNØ 
I fortsættelse af artiklen i nr. 1 om optagelsesprøverne 
beskrives her den elementære uddannelse 
på FSNAvnø. 

Titlen •Sådan bliver man pilot I Flyvevåbnet« 
på artiklen i januar-nummeret var nok lidt 
misvisende, for den skildrede kun de prøver, 
en ansøger må gennemgå, inden han bliver 
antaget som flyveelev i flyvevåbnet. Den var 
baseret på en artikel i Flyvevåbennyt af 
oberstløjtnant, cand.psych. J. Termøh/en. 

Efterfølgende artikel skildrer den del af 
pilotuddannelsen, der foregår her i landet. 
Også den er blevet til på grundlag af en artikel 
i Flyvevåbennyt, skrevet af oberstløjtnant K. 
Abildskov, der indtil for nylig var chef for 
Flyveskolen på Flyvestation Avnø. 

Max. 30 elever pr. klasse 
Tre gange om året, i april, august og 
december, oprettes der en ny klasse på 
flyveskolen . Det maksimale elevtal er 30, 
men heraf må kun de 24 tilhøre den egentlige 
pilotlinie. Det første tal er grundet på klasse
værelsernes størrelse, det andet på instruk
tørkapaciteten, der inklusive skolechef og 
næstkommanderende beløber sig til 10. 

Udover piloter til flyvevåbnet uddanner 
man på Avnø også piloter til hæren og 
søværnet, ligesom også andet personel i 
flyvevåbnet gennemgår en mere eller mindre 
omfattende uddannelse i flyveskolens regi. I 
denne artikel vil vi dog koncentrere os om 
uddannelsen af flyvevåben-piloter, der er delt 
op I syv faser: 

I. militær grunduddannelse (8 uger) 
li. sergentuddannelse (9 uger) 
Ill. elementærflyvekursus (19 uger) 
IV. reserveofficerskursus, 1. del, (8 uger) 
V. og VI. flyveuddannelse i USA (vil blive 

beskrevet i en senere artikel) 
VII. reserveofficerskursus, 2. del, (9 uger). 
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Den mllltære uddannelse 
Selv om flyveeleverne møder på Flyvestation 
Værløse, bliver de allerede samme dag efter 
Iklædning sendt videre til Avnø, hvor man 
straks går i gang med den militære grundud
dannelse ved stationseskadrillen. Den svarer 
i det store hele til den rekrutskole, som alt 
andet militært personel i flyvevåbnet må 
igennem, altså eksercits, skydning, skyttetje
neste, fysisk uddannelse og træning (FUT), 
m.v., men desuden har flyveeleverne 25timer 
i psykologi. 

I slutningen af fase I forekommer en to 
døgns overlevelsesøvelse. Eleven skal under
bringe sig i bivuak, demonstrere brugen af 
sin udrustning og leve af feltrationer. (I 
januar i fjor foregik denne øvelse i + 11°)! 

Fase 11 eret sergentkursus (eleverne har nu 
grad som sergentelever og en roset på 
ærmet). Klassen bliver større, idet der tilgår 
elever, som tidligere har gennemgået rekrut
uddannelse. Formålet med kurset er at 
meddele viden, opøve færdighed og skabe 
holdninger hos eleverne, så de kan varetage 
instruktør- og ledelsesmæssige opgaver. I de 
to første uge har de ca. 25 timers pædagogik 
og lærer at forberede og gennemføre en 
lektion, hvorefter de nu selv optræder som 
instruktører. 

Fagene er stort set de samme som på 
rekrutskolen, dog beskæftiger eleverne sig 
nu også med faget engelsk. Fasen afsluttes 
med en mere omfattende overlevelsesøvelse, 
hvor eleverne bevæger sig om natten og 
hviler i skove· eller på hølofter om dagen, 
forsynes fra luften (nedkastning fra T-17) og 
bevæger sig gennem områder, hvor de bliver 
»beskudt« eller måske taget til fange af 
hjemmeværnet. 

I den svenskbyggede T-17 har flyvevAbnet et 
moderne og effektivt skolefly. 

Elementærflyvekursus 
På elementærkursus er undervisningen 
sammensat af teori, praktiske fag og flyve
undervisning. 

Flyveteorien giver eleven kendskab til alle 
bestanddele af deri praktiske flyvning, lige fra 
det grundlæggende Air Work (ligeudflyv
ning, stigning, glidning og drej) til det mere 
avancerede (nødlandinger og kunstflyv
ning). Der anvendes en af flyveskolen ud
arbejdet flyveteoribog, der udelukkende om
handler håndteringen afT-17. 

Som pilot må man have et indgående 
kendskab til flytypen, såvel teknisk som 
manøvremæssigt. Det erhverver eleverne på 
Avnø sig dels gennem undervisning, dels 
gennem studium af håndbogen for typen, og 
inden de får lov at gå solo, skal de bevise 
dette kendskab gennem en prøve. De skal 
endvidere bestå eksamen i navigation, mete
orologi, lufttrafikregler, aerodynamik samt 
engelsk (skriftligt og mundtligt) . 

De praktiske fag består bl.a. i brug af 
nødudstyr. Redningsvest, gummibåd, fald
skærm m.v. gennemgås teoretisk, hvorefter 
eleverne indøver brugen af det i svømmehal. 
Endvidere cockpitdrill, hvor eleven sidder i 
flyet og lærer sig alle kontakters, instrumen
ters og håndgrebs placering at kende, samt 
radiotelefoni, naturligvis på engelsk. 

Endvidere undervises i flyvesikkerhed, og 
flyvemedicin, ligesom fysisk uddannelse og 
træning fortsætter. Det samme gør gruppe
dynamik og psykologi med timerne placeret 
på tidspunkter, hvor presset er særlig stort, 
såsom omkring solocheck og final check. 

25 flyvetimer er normen 
Hele elementærkurset er på 25 flyvetimer, og 
eleven skal under normale omstændigheder 
flyve solo indenfor de første 12 timer. 

Eleverne inddeles i grupper på 8, og til hver 
af disse hører en såkaldt klase på tre 
instruktører. Hver klase består af instruktø
rer af følgende kategorier: ældste og mest 
erfarne, yngre og mindre erfarne og mindst 
erfarne, hvoraf den ældste fungerer som 
klaseleder og checkpilot. Hver elev får tildelt 
en primær instruktør, men skal i øvrigt flyve 
med alle tre instruktører. 

Klasesystemet hjælper med til at give 
eleverne en mere effektiv uddannelse; det 
aflaster de yngre instruktører, det medvirker 
til uddannelse af nye instruktører og bevirker 
en standardisering der sikrer, at alt gøres 
ensartet over for alle elever. Sidst, men ikke 
mindst, hjælper klasesystemet hver enkelt 
elev til at anskue egne præstationer og 
bedømmelsen af dem så realistisk og alsidigt 
som vel muligt. 

I de første missioner er flyvetiden kun 45 
minutter for at gøre indlæringen positiv og 
Ikke trættende. Der arbejdes med grundlæg
gende styring og stalløvelser, som skal være 
på plads ca. ved mission nr. 7. Mission 8 og 9 
består udelukkende af landingsrunder og 
missionerne 10, 11 og 12 er forberedelser til 
solocheck. Der tildeles kun ekstramissioner, 
såfremt vejret eller tekniske vanskeligheder 
har forhindret en missions gennemførelse. 

Instruktører sikrer sig hele tiden, at eleven 
ved briefings og debriefings er klar over, hvad 
pågældende mission går ud på i alle enkelt-



... 

heder samt er bekendt med resultatet, som 
skrives ned på en speciel formular med 
karakter for præstationen. Eleven kvitterer 
for, at han har læst og forstået dens Indhold. 

Endelig solo 
Inden en elev får lov at flyve solo, skal han 
gennemgå et solocheck, hvorved skolen bl.a. 
ønsker at konstatere, om han kan flyve de 
grundlæggende manøvrer med en ønskelig 
nøjagtighed og koordination og at han kan 
orientere sig hele tiden samt anflyve et 
angivet område og navigere til og fra dette. 
Endvidere at han kan tilrettelægge checket, 
så det bliver fløjet som briefet med anvendel
se af de foreskrevne procedurer, undgåelse 
af skydeområder samt med fornuftig ud- og 
hjemflyvning. Endelig vil man sikre sig, at 
eleven kan modtage og følge en briefing og at 
han udviser godt luftmandskab. 

Checkpiloten briefer om de øvelser, han 
ønsker at se, deres antal og rækkefølge. 

Selve checket udføres i to dele. Del 1 
omfatter airwork i et bestemt område, del 2 
anflyvning, landingsrunder og landinger, 
samt checkafnødprocedurer. 

Som checkpiloter virker skolechef, næst
kommanderende samt de tre klaseledere, 
dog flyver ingen checkpilot med en elev fra 
sin egen gruppe. 

Hvis eleven udfører checket tilfredsstillen
de og erklærer sig klar til at flyve solo, bliver 
han sendt ud på den klassiske soloflyvning, 
en landingsrunde. 

De næste 12 timer består af 4 solo 
landingsrundemissioner, 1 solo navigation, 
samt 4 med kunstflyvning og nødlandinger, 
og 4 instrumentflyvnings- og navigations
missioner (dobbeltstyring). Endelig final 
check, dersom eleven anses for egnet dertil. 

Det består af et ca. 10 min/650 fod 
navigationsben, efterfulgt af simuleret in
strumentflyvning, kunstflyvning, nødlandin
ger samt hjemflyvning. 

Når alle elever har gennemgået elemen
tærflyvekurset, afholdes første bedømmel
sesmøde. Alle målinger og præstationer 
gøres op, elev for elev. Ved dette møde bliver 
flyveskolen for første gang gjort bekendt med 
den vurdering, der blev foretaget, inden 
eleven kom til skolen. Dette møde danner et 
værdifuldt grundlag for rekrutteringsfolkene 
og flyvepsykologerne. 

Bedømmelsesmøde nr. 2 afholdes, når 
eleven vender hjem fra USA, og her er 
flyvertaktisk kommando repræsenteret. Den
ne bedømmelse danner desuden grundlag 
for fordelingen af piloterne til jetflytyperne. 

Ekstra flyvetld - eller ud? 
Flyveprogrammet giver i høj grad såvel elev 
som instruktør mulighed for at bedømme, om 
eleven lever op til kravene eller om han er 
bagud. Hvis en elev op mod solocheck ikke 
skønnes at kunne nå solostadiet indenfor det 
fastlagte program, tilbyder instruktøren ele
ven, at de anmoder klaselederen om assi
stance. 

Dersom han heller ikke skønner, at eleven 
kan klare det, vil denne ikke blive indstillet til 
solocheck, men til proficiency check, som 
flyves enten med skolechefen eller næstkom
manderende. Efter denne flyvning mødes 
elev, instruktør, klaseleder og chef/ næst
kommanderende, og der tages beslutning 
om eventuel ekstra flyvning eller Indstilling til 
elimination . 

Ca. hver femte elev, der gennemgår denne 
procedure, får mere flyvetid, men kun få af 
disse evner alligevel at indhente det for
sømte. 

Efter solo kan samme procedure komme i 
anvendelse, når som helst instruktøren skøn
ner, at eleven ikke lever op til kravene, men 
det normale er, at det først sker op imod final 
check. 

Dumpeprocent ca. 25 
Som beskrevet i den foregående artikel om 
pilotrekrutteringen er der sket en stor udvik
ling indenfor udvælgelsesproceduren. Dels 
er de målemæssige metoder blevet bedre, 
dels er samarbejdet mellem flyveskolen og 
rekrutteringen blevet mere effektivt. Resulta
tet er da også blevet, at dumpeprocenten er 
blevet væsentlig formindsket, nemlig ca. 25% 
mod tidligere helt op til 55%. 

Det er især målingen af aspiranternes evne 
til at lære styringsfærdigheden, der er blevet 
bedre. Derimod er målingerne knap så 
pålidelige angående simultankapaciteten an
vendt i forbindelse med flyvning. 

Skolen lægger stor vægt på, at eleverne 
selv medvirker til at bedømme deres egne 
præstationer, og dersom det viser sig, at en 
elev ikke slår til, skal han for det første være 
klar over, at der bliver gjort alt, hvad der kan 
gøres for ham, samt at han for det andet 
opnår den fulde forståelse af, at han Ikke kan 
leve op til skolens krav. 

Størstedelen af de elever, der ikke kan 
opfylde skolens krav, bliver elimineret inden 
solo. Af disse afgår lidt under halvdelen på 
grund af utilstrækkeligt håndelag for at lære 
selve styringen af flyet, hvorfor en soloflyv
ning ville være sikkerhedsmæssig uforsvar
lig. De resterende besidder styringsavner 
under middel, og dette i forbindelse med 
manglende overblik og simultankapacitet 
bevirker, at fortsat uddannelse ikke er til
rådelig. 

Spørgsmålet om, hvorvidt en elev skal 
udelukkes, forelægges for en »eliminations
kommission«, bestående af skolechefen, 
næstkommanderende, chefen for stations
eskadrillen, skoleofficeren samt en repræ
sentant for Chefen for Flyvevåbnet og en for 
rekrutteringen. 

Alle elevens præstationer behandles, og et 
udarbejdet eliminationsgrundlag drøftes. 
Eleven har indflydelse på grundlagets ordlyd, 
ligesom hans kommentarer til samtlige faser 
indgår i mødereferatet. 

Ud fra kommissionens indstilling træffer 
Chefen for Flyvevåbnet den endelige afgørel
se. Som følge af at man fra første færd har 
stræbt efter, at eleverne selv skal kunne 
foretage en realistisk vurdering af deres egne 
præstationer, er det kun meget få, der over 
for kommissionen giver udtryk for, at de øn
sker at få en chance til. 

Den afsluttende del af eliminationnspro
cessen er et re-interview, foretaget af en 
flyvepsykolog. Foruden det bidrag, man 
derved får til det psykologiske udvælgelses
arbejde, giver dette også mange værdifulde 
oplysninger, som skolen kan anvende i den 
justering, der til stadighed foregår af under
visningen. 

Sergent - og så på reserveofficer
skole 
De første ni måneder aflønnes eleverne som 
værnepligtige, men efter at de har gennem-

gåetfase III (elementærkursus) udnævnesde 
til sergenter, hvorefter de kommer på reser
veofficerskursus. 

Kurset er delt i to dele, der gennemføres 
henholdsvis før og efter flyveuddannelsen i 
USA. Formålet er at give forståelse af pligter, 
ansvar og rettigheder for en officer i flyve
våbnet samt at meddele eleverne sådanne 
personlige færdigheder samt en sådan faglig 
viden og holdning, at de kan anvendes som 
officerer i flyvevåbnet med vægt lagt på 
tjenesten i operative enheder. 

Ifølge sagens natur er fagene stort set rent 
militære, fx landkrigslære og søkrigslære, 
fulgt op af besøg på nogle af disse værns 
enheder. Luftkrigslære supplerer godt den 
praktiske del, som eleverne får ved Tactical 
Air Command (herom i næste artikel), lige
som også dette fag indeholder besøg ved 
operative enheder. 

Specielt skal nævnes nærforsvar, hvor der 
gennemgås og drøftes principperne for for
svar af en flyvestation eller større flyvevåben
etablissement. Undervisningen heri gennem
føres bl.a. ved et krigsspil. 

Et andet meget vigtigt fag er overlevelse i 
kamp. Hvordan kan en pilot, der er havnet 
bag fjendens linjer, på bedste måde til fods nå 
tilbage til egne eller allierede enheder? Men 
hvis han fanges, hvordan skal han da forhol
de sig? 

Dette fag er nok det hårdeste på reserve
officerskursus. Efter 100 timers teori og 
praktik slippes piloterne løs et sted på Sjæl
land, som nu er blevet •fjendeland«. Øvelsen 
varer en uge, hvor piloterne til stadighed 
jagtes af hjemmeværn og enheder af flyve
våbnet. 

Og endelig, 2 år og 4 måneder, kommer så 
udnævnelsen til sekondløjtnant. 

Også piger 
Den her omtalte uddannelse er den, som 
gennemgås af piloter, der har tegnet otte års 
kontrakt med flyvevåbnet, men flyveskolen 
har også elever, som kun gennemgår en vis 
del af den nævnte uddannelse, evt. i noget 
ændret form. Det gælder fx flyveeleverne fra 
hærens flyvetjeneste, der gennemgår fase li 
og III, hvorefter de fortsætter på et over
gangskursus, som flyveskolen også afholder. 
Når de forlader Avnø, har de fået i alt 100 
flyvetimer. 

Flyveelever til søværnet gennemgår kun 
fase III, hvorefter de fortsætter på helikop
terkursus i USA. 

Flyveledere gennemgår fase I, li og Ill. De 
skal ikke kvalificere sig i flyvning , men 
gennemgår et særligt flyvekursus med dob
beltstyring, hvor der er lagt vægt på instru
mentflyvning i tæt befløjet kontrolleret luft
rum. De skal bestå eksamen i alle øvrige fag 
og fortsætter derefter på en flyvelederskole i 
Luxemburg. 

Navigatører uddannes som flyveelever, 
men skal ikke flyve solo. Derefter foregår 
uddannelsen på en særlig skole i USA. 

Flyvevåbenets linieofficerer uddannes på 
Flyvevåbenets Officerskole i Jonstrup, men 
alle aspiranter kommer dog også på Avnø, 
hvor de gennemgår fase I, li og Ill. Aspiranter 
for flyverlinlen får en normal pilotudannelse, 
mens de øvrige fåretsærligt flyvekursus med 
dobbeltstyring, omfattende alle flyvedisci
pliner, Inklusive formationsflyvning. Disse 
aspiranter er fra kontrol- og varslingslinjen 
samt raketlinjen, der står åben også for 
kvinder. 
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På Solhøjgårdsvej 6-8 i vestsiden af Københavns lufthavn, Roskilde, har man opført en moderne værksteds-og kontorbygning, der kan tage fly op 
til Boeing 737. 

BOHNSTEDT
PETERSEN & 
DYRBERG 
Det eren imponerende samling hangarer, der 
er skudt op i Roskilde, men den, som 
Bohnstedt-Petersen & Dyrberg A/S har 
opført, adskiller sig fra alle de andre ved at 
være stor nok til, at egentlige trafikfly kan 
komme helt ind under tag. 

Hangaren har et frit spænd på 33 m og er 
egentlig konstrueret omkring Fokker Friend
ship, siger ingeniør Peder Hays Thøgersan, 
der står for tegningerne, men holder traktor
føreren tungen nogenlunde lige i munden, 
kan han såmænd også godt få en Boeing 737 
ind. Den er opført som en stålkonstruktion, 
beklædt med lakerede metalplader, både ud
og indvendig, med et mellemliggende isola
tionslag. I en toetages bagbygning (eller 

Dette foto burde egentlig have været titalbil
lede, for det viser direktørerne Peter Bohn
stedt-Petersen og Ejvind Dyrberg. 
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Selv om hangaren er fin, er der nok ikke tæpper i den til daglig som her ved receptionen mellem 
Swearingen-flyene. 

Bruce Chuber fra Swaaringen Aviation overrækker den officielle godkendelse som 
Swearingen service-center til Ejvind Dyrberg (i midten) og Kaj Lange (th). 
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forbygning, hvis man kommer fra Solhøj
gårdsvej), er der i stueetagen værksteder, 
driftskontor, omklædning m.v., mens der på 
1. sal er kontorer, dels for Bohnstedt
Petersen & Dyrberg, dels for Scandlnavlan 
Airtaxl og Dyrberg Aviatlon. Det totale 
etageareal er på 1.500 m2, opførelsesudglf
terne ca. 2 mio. kr. lncluslve Installationer og 
varme - og der er bestemt ikke tale om 
skrabet byggeri ! 

Selvom hangaren blev taget i brug i 
december i fjor, blev den først officielt indviet 
den 25. april, da Bruce Chuver, vicepresident, 
international sales, i Swearingen Aviation 
Corporation overrakte den officielle godken
delse af Bohnstedt-Petersen & Dyrberg som 
autoriseret servicecenter for Swearingen fly. 
Tekniske chef for servicecenteret er Kaj 
Lange, og der er for tiden beskæftiget 10 
medarbejdere, men når det er fuldt udbygget, 
regner man med at give arbejde til det 
dobbelte. 

Bohnstedt-Petersen & Dyrberg's flyve
værft specialiserer sig i vedligeholdelse og 
reparation af turbinemotor- og jetfly og 
begrænser sig på ingen måde til Swearin
gen's produkter. Man arbejder med fly af alle 
typer og er fx for tiden i gang med genopbyg
ning af en Cessna 340, der for tre år siden 
kom lidt for tæt på en DC-9. Man har eget 
elektronikværksted med fabriksautorisatio
ner omfattende såvel radio som radar og 
autopiloter. 

De forskellige firmaer 
Det kan måske være lidt svært at holde de 

forskellige firmaer i Bohnstedt-Petersen/ 
Dyrberg konstellationen ude fra hinanden, 
men vi gør et forsøg. 

Bohnstedt-Petersen A/S, der er Mercedes
importør i Danmark, er også dansk forhand
ler af Gulfstream American's lette fly og 
driver flyværksted, primært for lette almenfly, 
på sin egen flyveplads Grønholt ved Hillerød. 

Bohnstedt-Petersen & Dyrberg A/S, som 
man ejer sammen med Ejvind Dyrberg, er 
eneimportør for de fem nordiske lande af fly 
fra Swearingen og driver tillige værksted i 
Roskilde. Det er en stor fordel for os at indgå i 
Bohnstedt-Petersen-koncernen, siger Dyr
berg, der er selskabets administrerende 
direktør. Vi får fx klaret bogholderi, styring af 
reservedelslager m.v. på deres EDB-anlæg i 
Hillerød og kan derved holde vore admini
stration nede pået minimum, og en stor del af 
salgsarbejdet kan jeg ordne hjemme i Frede
rikshavn. Han tilføjer dog, at han har været 
nødt til at få installeret to telefoner og telex i 
privaten for at klare den side af sagen. 

Dyrberg Aviation, som er Dyrbergs 
»private«, driver taxaflyvning inden for ram
merne af Scandinavian Airtaxi. Endvidere har 
man sammen med BK Aviation, der også er 
med i nævnte gruppe, dannet Scandinavian 
Air Training, en flyveskole primært for ud
dannelse af professionelle piloter. Man kon
centrerer sig om den praktiske flyvetræning, 
idet man mener, at der ikke er behov for flere 
teoriskoler, og regner også med at få en del 
kunder til omskoling til nye typer. 

Superfilte-navnet synes nu kun anvendt 
som betegnelse for et flyejende selskab, 
mens Dyrberg Aero & Nautic vist ikke driver 
virksomhed i øjeblikket. 

Men det kommer sikkert. Ejvind Dyrberg 
har vist aldrig været så aktiv, som efter at han 
trak sig tilbage! 

H.K. 

Ved stiftelsen af Modersmål Selskab: 

CONTROLUDEAFKONTROL 
- eller ukontrolleret sprogforbistring. 

»Piloten anmodede flyvekontrollerne om at gentage - så returnerede han flyvekontrollerne til 

deres oprindelige position, tog fat på sit kontrolprogram, der sluttede med: kontrollerne virker 

og kan bevæges frit. I m~llemtiden overgav kontroltårnet kontrollen til Leeds-Bradford, mens 

piloten trak næsen lidt op for at kontrollere nedstigningsfarten, alt imens han af og til 

kontrollerede sin position for ikke at komme ind i kontrolleret luftrum ..... osv. osv. 

Ovenstående er en kombination af løsrev
ne citater fra 1) en dårligt oversat, men fagligt 
udmærket roman og 2) officielle danske 
havarirapporter, mens følgende er fra et 
dansk blad om den såkaldte drageflyvning: 

»Kontrollerne består af vægtskifte ved 
hjælp af kabler til højderoret på forvingen til 
pitchkontrol. Rulning/yaw sker ved sideror 
på tipperne og styres med en slags omvendt 
cykelstyr.« 

Gennemsnitsdanskeren har et meget be
grænset ordforråd, en fattig evne til at 
benytte det almindelige danske sprog og en 
fantastisk evne til at udtrykke sig ukorrekt og 
fordrejet ved benyttelse af dårligt dækkende 
oversættelser, så meningen helt eller delvis 
går tabt. 

Det får være, hvis det er begejstrede 
amatører i en ny sportsgren, men er et 
sørgeligt resultat, når det drejer sig om en 
professionel bogoversætter - og nærmest 
katastrofalt, når professionelt højt kvalifice
rede havariundersøgere i sidste ende ikke 
evner at kommunikere deres budskab til 
modtageren på en måde, så det virker. Man 
kan måske ikke forvente, at en god havari
undersøger er en perfekt sprogbehandler og 
PR-mand; men lige som han henter hjælp fra 
eksperter på andre områder, bør han også 
gøre det ved forelæggelse af resultatet. 

En spændende historie i en Mfl her i foråret 
vakte i denne henseende nogen forundring 
og/eller munterhed, og en ikke-flyvende 
dame af redaktionens bekendtskab sagde det 
forløsende ord, da hun efter gennemlæsnin
gen udbrød: »Her går vi danskere og kritise
rer udlændinge for »fremmedarbejderdansk« 
- og så er vi selv ikke spor bedre!« 

- Men lad os prøve at få lidt styr på det, vi 
begyndte med, nemlig den stædige og 
uopfindsomme oversættelse af det engelske 
ord control slet og ret ved kontrol. 

Ifølge et par engelsk-dansk ordbøger er 
der nemlig andre muligheder: 

contra/: kontrol, herredømme (flying) con
trols: styregrejer, -column: styrepind. 

contra/ler: (person) tilsynsførende, kon
trollør, kontrolofficer (i en mil. flyveplads' 
kommandostation); (apparat) kontrolappa
rat. 

Når vi på rigtigt dansk taler om kontrol, har 
det som regel en ret skarp og håndfast 
nuance - så er der tale om at føre kontrol for 
kontrollens skyld! 

For at undgå de misforståelser, de i indled
ningen nævnte eksempler kan give anledning 
til, kan vi helt undvære ordet kontrol. 

To control betyder nemlig også at styre, og 
flight controls har i umindelige tider heddet 
styregrejer i dansk luftfartssprog. Nu ved vi 
godt, at man her gerne vil bruge controls I 
den lidt udvidet engelske betydning, men så 
kan rrran tage ordet »betjeningshåndtag« 
eller lignende til hjælp. 

Det er ubehjælpsomt at sige:» Throttlecon
trol ca 1" ude« eller »Propellercontrol helt 
fremme«, når man kan sige »gashåndtag ca 1" 
ude« og »propelhåndtag helt fremme« osv. 

Man behøver heller ikke »miste kontrollen 
over luftfartøjet«, for på vejene mister man 
som regel herredømmet over bilen, eller man 
kan tabe magten over køretøjet eller flyet. Der 
er muligheder nok. 

Hvad angår personen, controller'en, så har 
en sådan person på alle andre områder været 
oversat ved kontrollør, ja vi har sågar luft
fartskontrollører! Men fra gammel tid har vi 
flyveledere i en flyveledelse, hvis opgave det 
her i landet er at lede trafikken, så den glider 
jævnt og smidigt, uden at flyene støder 
sammen. Det er ikke nogen, der som i visse 
lande skal føre en grim kontrol med, hvad 
andre foretager sig. 

Det hedder i øvrigt ikke bare og altid Air 
Trafflc Control (ATC), men Air Traffic Ser
vice (ATS). 
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Ænd.ringer i havaribilledet pænt, må man sige. Motorsvæveflyene ligger 
med 5 havarier relativt dårligt på sine 30.145 
starter. De fleste havarier faldt et enkelt år i 
motorsvæveflyenes »barndom• og førte til 
driftsforskrifter, der betydeligt har forbedret 
statistikken. Noget lignende kender man fra 
Tyskland, hvor der i de første ekspansionsår 
for det store antal motorsvævefly der skete 
flere havarier end for svævefly eller for 
motorfly. Nu er forholdet med hensyn til 
dødsulykker i Tyskland (750 motorsvævefly): 
0, 1 dødsulykke pr. 10.000 flyvetimer sam
menlignet med 0,2 ved svævefly og 0,4 ved 
motorfly. 

De viderekomne havarerer i større grad end eleverne 
i forhold til tidligere. 

Under arbejdet med den nye udgave af 
»Svæveflyvehåndbogen• var det på sin plads 
at bringe havaristatistikken ajour, således at 
man i kapitlet »Flyvesikkerhed« ikke brugte 
tallene fra 60'erne, men fra ?O'erne. Sidst
nævnte fandtes ikke klar, men blev udarbej
det af Ole Didriksen fra unionens omfangs
rige materiale og desuden brugt til en lille 
forårsindsprøjtning af instruktører og med
lemmer, bl.a. på de gule sider i de sidste to 
numre. 

Her taler man naturligt om, hvordan det er 
nu, og hvad man skal gøre for at »snyde stati
stikken«; men ved ændringerne l Svæveflyve
håndbogen faldt den foregåede udvikling i 
øjnene, og den er heller ikke uinteressant. 

Flere landingshavarier 
Opdelingen på flyvningens faser ser såle

des ud: 
1960-70 1971-79 

Ved start ............. 29% 23% 
Under egtl. flyvning ... 5% 7% 
Ved landing ... ... .... 51% 65% 
På jorden ............. 15% 5% 

100% 100% 

Altså færre havarier ved start og på jorden, 
flere i luften og især i forbindelse med 
landing. Det er ganske bemærkelsesværdigt, 
at jordhavarierne er gået ned til en tredjedel, 
især da vi med kørsel på jorden med 
motorsvævefly har fået »nye muligheder«. 
Men moderne svævefly blæser ikke så let 
rundt som de gamle, og mere velorganisere
de flyvepladser og markorganisation bidra
ger formentlig til forbedringen. Men pas 
stadig på ... man ser tit på vore smalle 
pladser starter foregå uhyggeligt tæt ved 
parkerede fly. Og de moderne svævefly har 
ofte større tilbøjelighed til at »bryde ud« fx i 
sidevindsstarter end de gamle. 

Årsagerne til startfasehavarierne i ?O'erne 
fordeler sig i øvrigt således: 

Tab af kontrol i start/letning 
For langt startløb (for kort plads) . 
Startwire viklet om hovedhjulet .. 
Manglende udretn./afbrudt start . 
Dårlig landing/afbrudt start ..... . 

14% 
3% 
3% 

40% 
40% 

100% 

Man ser, at hovedparten af startfasehavari
erne er landingshavarier! Der er nerver på ved 
wirebrud og andre afbrydelser af især spil
start, og det fører til tider til dårlige landinger. 
I mange tilfælde bliver kraftigt virkende luft
bremser trukket helt ud, før der er genvundet 
ordentlig flyvefart, og så synker flyet igen
nem. I nogle af især den første kategori af 
havarier er flyvepladsens tilstand en medvir
kende årsag, fx for langt græs eller ujævn
heder. 

Da landingshavarierne er de talrigeste, er 
der grund til at se nærmere på dem, men i de 
to tiår er de analyseret noget forskelligt og 
derfor ikke umiddelbart sammenlignelige. I 
?O'erne foregår 44% på hjemmeflyvepladsen, 
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12% ved utilsigtede landinger ved hjemme
flyvepladsen og 44% ved marklandinger, men 
bemærkelsesværdigt nok 0% ved landing på 
fremmede pladser. Disse landinger er sikkert 
blevet hyppigere og udelandingerne relativt 
sjældnere. Det viser I hvert fald sølv-distan
cerne, der i overvejende grad i dag er målflyv
ninger til en anden flyveplads. 

Marklandinger vil altid være forbundet med 
større risiko end landing på en regulær 
flyvep lads. Vi har ingen tal for antallet af 
marklandinger, men det må være et yderst 
ringe antal i sammenligning med hjemmelan
dinger, og alligevel nåede de op på samme 
antal (43 stk.) på de ti år. 

Af landingshavarierforegår 1 % på observa
tionslinien (medvind), 4% på anflyvnings
linien (tværvind), men 45% på indflyvnings
linien (finalen) og 49% i selve land ingen. 
mens den resterende ene procent er en 
beskadigelse af passager ved udstigning (af 
motorsvævefly med motor i gang) . 

Idet der kan være flere medvirkende årsa
ger til et havari, får vi følgende årsagsforde
ling: 

Dårlig kontrol af indflyvning 
Dårlig planlægn. af landingsrunde 
Fejl i landingen . . .... . . .. . . .. . . . 
Ramt forhindring på indflyvning . 
Udvælgelse af mark . . ...... . . .. . 
Kommer for langt i landing ..... . 
Ramt forhindring på flyveplads 

% 
30 
21 
20 
13 
10 
4 
2 

100 

Ved fordelingen på startmetoder kan vi 
direkte sammenligne med udført antal star
ter: 

Spilstart ... . 
Flyslæb ... . 
Motorsv.fly . 

hav-% 
80 
6 

14 

start-% 
85 
10 
5 

hav/ 
10.000 
0,50 
0,29 
1,66 

Flyslæb tegner sig med to havarier bedst, og 
vi ligger de sidste år så meget bedre i den 
henseende end fx englænderne, at der er 
stærk grund til fortsat at være yderst påpas
selig, for vi har •snydt statistikken• eller 
sandsynligheden længe. 

28 havarier på 555.102 spilstarter er også 

Andre personer, der havarerer nu 
Modsat tidligere er det i overvejende grad 
erfarne piloter, der havarerer. Eleverne er 
med nutidens effektive opskoling af velud
dannede instruktører bedre stillet. 

I 60'erne gik 16% af havarierne ud over 
elevflyvning med instruktør om bord, i ?O'er
ne kun 11 %. Og soloelever uden S-certifikat 
er gået ned fra 18 til 13%- i alt altså fra 34til 
24%. Samtidig er jordhavariernes andel faldet 
fra 12til 4. 

De mere erfarne har vi ikke helt opdelt på 
samme måde. I 60'erne faldt 32% på S-piloter 
uden sølv-diplom, 22% på piloter med sølv 
eller gulddiplom, i alt 54%. 

I ?O'erne falder 72% på erfarne, opdelt 
således: Lidt erfarne (dvs. mindre end 50 t 
totalt, 10 t på typen) 27%, erfarne (mere end 
50/10 t) 23% og instruktører 22%. De erfarne 
synes at være blevet for dygtige - tror de! 

Fordelt på flygrupper tegner de ensædede 
fly sig for 45,2% af flyvningerne, men for 
76,8% af havarierne, mens de tosædede med 
54,8% af flyvningerne kun laver 23,2% af 
havarierne! Det giver pr. 10.000 starter en 
havarirate på henholdsvis 3,93 og 0,98. 

Mens almindelige svævefly har en rate på 
2,25, har motorsvævefly i den undersøgte 
periode en på 3,65. 

Den totale havarirate for samtlige typer var 
2,31 i ?O'erne imod 3,48 de sidste 6 år i 
60'erne. Med vore små tal er der naturligvis en 
del udsving fra år til år, men tager man en 
akkumuleret rate for de sidste fem år, gik den 
ned indtil midt i ?O'erne og derefter svagt 
opad igen. 

Ved hjælp af de omfattende statistikskema
er, som klubber og flyejere omhyggeligt 
udfylder efter hvert kalenderårs flyvning får 
Dansk Svæveflyver Union således en masse 
værdifulde oplysninger. Studer dem omhyg
geligt, tænk over tallene, og du kan være med 
til at »snyde statistikken« eller pænere sagt: at 
højne vort flyvesikkerhedsniveau. 
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Harald Wermuth Jensen 
»Cowboy« - den danske svæveflyvepioner. 

Tirstrup 1946. 

Som kort meddelt i sidste nummer afgik 
Harald Wermuth Jensen ved døden fredag 
den 18. april. Han havde haft en blodprop 
nogle uger forinden, og lægen havde fore
skrevet absolut ro; men han var al ligevel taget 
nogle t imer på fabrikken og døde i bilen, da 
hans kone kørte ham hjem. 

»Cowboy«, som han kaldtes, var en mar
kant skikkelse i dansk svæveflyvning. Han var 
født i 1917 og var med i svæveflyvningen i 
Århus fra begyndelsen af den nuværende 
Århus Svæveflyveklub, da man i begyndelsen 
af 30'erne begyndte at bygge skoleglider. 
Allerede i 1935 optrådte han som »testpilot«, 
da Silkeborg havde deres skoleglider klar. 

Krigen stoppede delvis svæveflyvningen, 
men i Bjergstedlejren i 1942 fik han inden for 
11 dage sit A-diplom nr. 200, B nr. 102 og C 
nr. 50 - samt sit tilnavn, som oberstinde 
Harriet Førslev døbte ham med. De næste to 
års lejre husker jeg ham ikke fra, så han var 
nok allerede da taget til Sverige, hvorfra han 
efter befrielsen vendte hjem til Danmark. Og 
nu skulle der flyves! 

Man manglede benzin og andet materiel, 
men han kørte forsynet med danske føde
varer ned syd for grænsen og foretog »ud
veksling« af nyttige ting med besættelses
styrkerne. 

Han fik S-certifikat nr. 54 og instruktør
bevis nr. 121 i 1946, og som helt frisk 
instruktør husker jeg ham første gang fra 
Tirstrup-lejren dette år, hvor han prøvede at 
bibringe mig termikflyvningens hemmelig
heder, mens hans selv den 8. august satte sin 
første danmarksrekord med 2100 m højde
vinding (skyflyvning!) i en Grunau Baby. 

Allerede i juni havde han fået højden og 
femtlmersprøven til sølvdiplom, og da han 
den 21 . august fløj de 64 km til Silkeborg, var 
han den første, der havde udført sølvbetin
gelserne her i landet, og han fik udstedt 
dansk sølvdiplom nr. 1. 

I den skønne sommer 1947 kom det store 
gennembrud. I den store lejr på Vandel var 

Cowboy instruktør - og nu kunne pludselig 
mange flyve termikl Rekorderne blev forbed
ret, og da vi den 10. august var, hvad vi syntes 
var en hel flok, der fløj til Esbjerg, måtte han 
næste dag overgå os ved at flyve Esbjerg
retur i Mii-13d. Ja, det var dengang, vi fløj på 
luftbroen til Esbjerg, som han sagde. 

Allerede i årene lige efter krigen tog Århus
klubben på »ekspeditioner« rundt om i Euro
pa for at lære mere, og i 1950 var Cowboy 
med den lille Hiitter 28 en af vore to første 
deltagere i et VM, nemlig i Orebro, hvor han 
placerede sig som nr. 16 og konkluderede, at 
de store •ikke var helt så dygtige. som vi 
troede«. 

Ved det første DM på Vandel 11951 var han 
ikke med. Om det var arbejde eller sygdom, 
der hindrede det, husker jeg ikke. Men de år 
gik han ofte lidt •for lud og koldt vand•, lod 
være at arbejde om sommeren for at kunne 
flyve og levede under primitive forhold med 
måske usund kost. 

Men næste år var han med, da den berømte 
Århus-vogn •Bumle« kørte til VM i Spanien, 
hvor han fløj en spansk Kranich, og ved DM i 
1953 i dårligt vejr i Herning blev han 
danmarksmester. I endnu dårligere vejr fløj 
han 11954 VM I Camphlll i England. 

I 1948 blev han Indvalgt i svæveflyverådet 
og var med til at gennemføre samlingen af 
unionerne og KDA i 1949-50. Han sad også i 
KDA's hovedbestyrelse en årrække som den 
ene af svæveflyvernes repræsentanter her, 
og i rådet varetog han posten som flyvetek
nisk medlem. Han gik ud i 1955, da han 
emigrerede til USA. 

Hos Karl Krøyer i Århus havde han nemlig 
fundet ud af at presse stålvaske i en arbejds
gang (•da jeg Ikke er ingeniør, vidste jeg 
nemlig ikke, at det var umuligt•), og nu skulle 
der også laves stålvaske til amerikanerne-og 
det og andet har han gjort siden. 

Da han var etableret i USA, begyndte han 
naturligvis at flyve derovre, hvor han erhver
vede en Lo-150, hvormed han i 1958 sammen 
med Dick Schreder fløj en uofficiel verdens
rekordpræstation fra Bishop med 625 km ud
og-hjem og I 1962 fløj årets længste frie 
distance med 692 km, hvormed han igen 
havde den danske rekord her. Hans navn står 
mere end 20 gange i danmarksrekordproto
kollen. 

I mellemtiden havde han sit VM-come
back i Koln i 1960, hvor han fløj en Ka-6 i den 
åbne klasse og blev nr. 7. Hans amerikanske 
venner mente, han forblev dansk statsborger, 
fordi det var lettere at komme på det danske 
VM-hold, så det morede ham meget at 
placere sig bedre end nogle af amerikanerne i 
deres mere eksotiske fly! Da konkurrence
ledelsen den 8. juni udskrev en fri distance, 
spurgte Cowboy: •Har Vesttysk land 3 eller 12 
milegrænse?•, for han forudså klart, at landet 
ikke var stort nok til opgaven og havnede med 
mange andre efter 491 km på et dengang 
ukendt sted, der hed Puttgarden. 

I Koln var vi i øvrigt ude for den første 
protest ved et VM, og da var Cowboy vred og 
lige ved at tage hjem. Så dybt burde den ædle 
sport ikke synke! 

Han fløj igen VM i Argentina i 1963, og da 
glasfiberflyene for første gang for alvor 

gjorde sig gældende ved VM i South Cerney i 
England i 1965, fløj han prototypen til 
Glasfliigels Libelle med flaps i den dengang 
endnu ikke opfundne 15 m •Rennklasse•. Så 
han fløj i åben klasse og opnåede ligesom 
tidligere ikke topplaceringer, men lærte 
noget og lod det altid gå videre. 

Han nåede I øvrigt gulddiplom nr. 5 og fik 
senere to diamanter, men manglede 5000 m 
højden. 

Nu blev det sværere at komme også på det 
danske hold, og selv om han af og til kom 
hjem og fløj DM på Arnborg i håb om det, 
lykkedes det ikke. 

Til gengæld var han selvskreven holdleder 
ved VM i Marfa i 1970, hvor han med sine 
kontakter skaffede vort hold gode fly og biler 
og anden hjælp, og han fortsatte på posten i 
Jugoslavien, Australien og Finland, ligesom 
han oplevede det sidste VM i Chateauroux 
som gæst. På hjemligt plan var han sidst med 
ved Old Boys konkurrencen på Arnborg i fjor. 

Cowboy var en ikke helt almindelig ma
skinarbejder, men havde egenskaber, der 
gjorde ham til en self-made fabrikant. Han var 
ikke bange for at tage fat både med hjernen 
og med hænderne. •Det er ingen undskyld
ning, at du ikke kan engelsk - det kan du bare 
lære!• Han havde også stort menneske
kundskab og kunne allerede i tiden i Dan
mark af sin virksomhed sendes nærmest i 
diplomatisk mission til store stålfabrikker i 
England, når det kneb med at få leveret mate
rialer. Han kunne føle sig ind på bølgelæng
de med direktionen et sådant sted og tage 
den på den rigtige måde - kort sagt være lige 
så diplomatisk, som han til andre tider kunne 
være særdeles bramfri og ligefrem. På sam
me måde kunne han påettidligttidspunktstå 
frem ved en OSTIV-kongres og som den 
praktiske svæveflyver diskutere meteorologi
ske og andre problemer med internationale 
eksperter. 

Cowboy lagde i øvrigt aldrig skjul på, at 
han netop gennem svæveflyvningen og livet i 
en svæveflyveklub havde lært kolossalt me
get, som han kunne bruge på andre punkter i 
livet. 

Trods udvandringen forblev han dansker 
og trofast mod venner og bekendte i det 
gamle land, som han hyppigt besøgte, og 
hvor vi er mange, der vil savne hans besøg -
eller en opringning fra USA. 

P.W. 

Chateauroux 1978. 
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Debat: 

En eller to piloter? 
Kommentar til Per V. Briiel's indlæg i FLYV nr 
4. 

Der er med undren, at jeg læste dit indlæg, 
som jeg ikke synes er en mand af din 
intelligens værdigt, og du er da også en af 
dansk flyvnings •Grand Old Men«. Men du 
må fuldstændigt have misforstået, hvad en 
copiloter. 

Det er af redaktionelle grunde desværre 
nødvendigt, at mit indlæg nærmest bliver i 
telegramstil. 

Lad mig først slå fast, og hermed er 
ansvaret placeret: 

At der på enhver flyvning skal være en (og 
kun en) fartøjschef, der har ansvaret for 
flyvningen, hvadenten han betjener styre
grejerne eller ej. 

Dine eksempler med •store• fly er ikke 
relevante. Der er vel ingen, der kan forestille 
sig en DC-8 fløjet af en fartøjschef? 

Hvad dine fire hændelser angår, kan jeg 
ikke se, at der er forskel på, om de var fløjet 
med to (fartøjschef og copilot) eller med en 
pilot. Fejlen ved hændelserne med to piloter 
var, at fartøjschefen ikke kendte sit ansvar. 
Kort kommentar til de fire hændelser: 

1) Selvfølgelig laver nian en pull-up, hvis 
man erfarer, at der er en for tæt foran på en 
ILS, uanset om der er en eller to i cockpittet. 

2 + 3) Eksempler på samme sag. Det må 
være klart, at en copilot ikke er en person, 
man tilfældigt har mødt, som er i besiddelse 
af et radiobevis, og som gerne vil med ud at 
flyve, men en der er uddannet og derfor ikke 
bare sidder som •nikkedukke« i højre sæde 
og nyder flyvningen. Fartøjschefen foretager 
sig selvfølgelig ikke noget, uden at han ved 
det er korrekt. Har han ikke forstået en 
clearance, beder han copiloten få det be
kræftet fra kontrollen . Det er ikke copiloten, 
der skal bekræfte en clearance for fartøjs
chefen. 

4) Copiloten er fuldstændig uegnet og 
uansvarlig. Det tyder igen på, at det er et 
tilfældigt •samarbejde«, hvor copiloten ikke 
kender sit ansvar og proceduren for en 
copilot. 

Sygdomme synes jeg, man skal se bort fra. 
De er heldigvis så sjældne, at de ikke har 
nogen statistisk værdi, men de er der selv
følgelig. Du kan ikke sætte en copilot i 
forbindelse med vægt i flyet - hvis der er 
dårligt vejr, tanker man nok brændstof til 
max. vægt alligevel. 

En anden ting, der skiller dig og en »ny• 
pilot er, at du har fået din flyveerfaring 
langsomt over lang tid. I dag kan en B + I pilot 
med 150 førertimer plus skole- og omsko
lingstimer flyve King Air efter loven. Om det 
er forsvarligt eller ej, vil jeg ikke kommentere; 
men det er helt sikkert, at han er bedre rustet 
med 300-400 timer som copilot. Til slut 
undrer det mig, at du ikke kommer ind på den 
økonomiske side, der er ved to-pilot-syste
met, fordi jeg tror, at det !3r her, den største 
modstand er; men det er der ligesom ingen, 
der vil erkende. En pilotløn på 100.000 kr vil 
vel belaste dit firma. 
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Reimer Nielsen 
(B + I instruktør kl 1) 

Brøndby Nordvej 269, 2610 Rødovre 

Revision af VFR-reglerne 

Efter med interesse at have læst FL YV's 
•Revision af VFR-reglerne 2«, vil jeg gerne 
føje et par betragtninger til det i artiklen 
fremførte. 

Svæveflyvningens dilemma er efter min 
opfattelse, om man vil betragte sig som 
almindelig VFR-flyvning eller om man vil 
betragte sig som en særlig trafikart. Man bør i 
valget mellem de muligheder ikke være blind 
for, at nok indeholder den generelle løsning 
ulemper, men det vil en særlig løsning også 
gøre. I denne forbindelse vil jeg nævne, at 
VFRG p.t. arbejder med et begreb som ka!des 
•Special Flight Operations (SFO)•, som 
netop er tænkt at omfatte •visuelle flyvnin
ger«, hvor hele dele af flyvningen ikke kan 
indpasses under de generelle regler. »Speciai 
Flight Operations« er ikke færdigdiskuteret 
endnu, bl.a. skal diskuteres, hvordan •Spe
cial Flight Operations« skal adskilles fra 
anden trafik. 

Til ovenstående vil jeg tilføje, at jeg 
prinqipelt ser VFR-regierne som et sæt 
trafikregler, der giver trafikanterne nogle 
spilleregler for, hvordan eventuelle konflikter 
trafikanterne imellem skal eller kan løses. For 
at dette formål kan opfyldes på en fornuftig 
måde, må principalt alle, der vælger eller er 
tvunget til at flyve VFR, flyve under samme 
regelsæt. 

Men hensyn til mulighederne for at holde 
en given afstand til skybasen, vil jeg påpege, 
at en given flyvning ikke alene afvikles på 
grundlag af fx VFR-reglerne, men i et samspil 
af en lang række faktorer, bl.a. meteorologi
ske. Ved planlægningen af flyvningen vil man 
kunne få kendskab til, i hvilken højde 
skybasen forventes at ligge, og man har 
således ifølge min opfattelse et grundlag for 
at vurdere, om man holder en krævet afstand 
til skybasen. Selvom det under visse former 
for flyvning og under visse vejrforhold kan 
være vanskeligt korrekt at vurdere afstand til 
skyer, er det dog min opfattelse, at VFR
reglerne også kræver en positiv medvirken 
for at kunne fungere, og at hver enkelt bruger 
derved kan medvirke til at sikre et rimeligt 
sikkerhedsniveau i luftrummet, hvad ingen af 
os vel kan være uenige om. 

I forbindelse med diskussionen om kon
sekvenserne af •3000 FT's grænsen« hører 
også, at over 3000 FT skal VFR-stræknings
flyvning foregå i flyveniveauer (FL), d.v.s. at 
fx laveste anvendelige flyveniveau for vest
gående VFR-flyvninger er FL 45, hvilket vil 
sige at der principalt er et luftrum på 1500 FT, 
der ikke kan bruges af vestgående VFR
flyvninger, og hertil skal lægges kravet om 
1000 FT lodret afstand til skyer, som bl.a. 
også skal opfyldes, for at man må anvende 
fx FL 45. Det kan derfor være svært at afgøre 
hvilken af reglerne, der er den afgørende 
faktor i samspillet mellem regler og vejrfor
hold, og hvordan dette samspil måske skal 
være i fremtiden. 

Under diskussionerne om vejrforhold og 
VFR-flyvning kan man ikke undgå at komme 
ind på, hvornår der i det hele taget kan tales 
om en VFR-flyvning, og her kommer andre 
faktorer ind i billedet, som fx muligheden for 
at fastslå sin position i forhold til den stadigt 
øgende skov af TV-master, kraftværksskor
stene etc. 

Med venlig hilsen 
Bo Strøyberg 

Det første store bombefly 

Michael J. F. Bowyer: The Stirling Bomber. 
Faber & Faber, London 1980, 225 s. 16x24 cm. 
t 10,00 indb. 

En specifikation, der viste sig mindre 
heldig bl.a. ved at begrænse spændvidden (af 
hensyn til de eksisterende hangarer) , mang
lende evne til at medføre store bomber og 
mange •børnesygdomme« gjorde, at Stirling i 
nogen grad stod I skygge af navnlig Lanca
ster. 

Men Stirling var dog det første rigtig store 
bombefly i Royal Air Force og gjorde god 
indsats i bomberoffensiven mod Tyskland i 
krigens første år, hvorefter det navnlig an
vendtes som transportfly og til bugsering af 
troppetransportglidere (fx ved Arnhem-ope
rationerne). 

Flyets tekniske og operationelle historie er 
ikke tidligere blevet skildret så detaljeret som 
i denne bog, og teksten er krydret med 
mange person I ige beretninger fra de folk, der 
var med til at fremstille flyet, eller fløj det 
operationelt. Vi kan nu bedst lide forfatterens 
egen om, hvordan han som stor dreng i 
februar 1941 cykler ud til en flyveplads i 
nærheden af Cambridge og havner ved en 
Stirling, parkeret ud mod vejen, og får den 
forevist af en venlig flyversoldat, hvorefter 
han er i stand til at lave et korrekt understel på 
sin skalamodel. På det tidspunkt var Stirling 
på den absolut hemmelige liste! 

Gode fotos, kort, bemalingsskitser, kurver 
over præstationer m.v. - helt igennem en 
typebog af bedste engelske art. 

Pige-erindrInger 
Grace Harris: West to the Sunrise. Iowa State 
University Press. 16x23 cm, 209 s. , ill. Pris 
$12,50. 

Forfatterinden fik som barn en rundflyv
ning i en Curtiss Jenny, og den gjorde så 
meget indtryk på hende, at hun som husmo
der begyndte at lære at flyve i 1941 og snart 
blev involveret både i driften af en flyveskole 
og erhvervsflyveforetagende og selv som 
professionel pilot. Fra airraces gik det videre 
til deltagelse i mange europæiske rallyer, 
især FAI Tours, ligesom hun har deltaget i 
mange FAI generalkonferencer, været kon
trollant ved rekorder osv. 

Hendes erindringer fortæller om mange 
personligheder, hun har truffet (og som 
nogle af os også har mødt) og om interessan
te flyvninger i alt fra varmluftballoner til jetfly 
og (som passager) i en Concorde, hvor man 
på vej vestpå indhenter solen og ser den stå 
op i vest - deraf titlen. 

Om at købe og holde fly 
James E. Eli is: Buying and Owning Your Own 
Airplane. Iowa State University Press. 16x23 
cm, 172 s., ill. Pris$ 11,95. 

Selv om bogen handler om amerikanske 
forhold og priser, så er den alligevel af 
interesse også for os, fordi vi jo for største
delen bruger amerikanske almenfly. Forfat
teren forklarer baggrunden for at købe og eje 
et fly, alene eller med andre, og han advarer 
mod mangefaldgruber. Bogen omtaler en del 
almindelige konkrete typer af fly og motorer 
af forskellige versioner og giver mange 
nyttige råd om, hvad man skal tage sig i agt 
ved de enkelte af dem. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type 

BAY Piper Archer li 
ATG DHC Chipmunk 
SBF Boeing 727 Adv. 200 
CAR Rallye TB-10 
TAL Jodel D. 112 
XKH LS-3a 

Sletninger 

OY- type 

DZG Aztec 
DRJ PiperCub 
SBC Boeing 727 
DVT Cherokee Arrow 
EGO Cessna F 172H 

POY Cessna 182P 

Ejerskifte 

dato 

fabr.nr. 

28-8090220 
C1-0102 
22080 
53 
785 
3412 

ejer 

2.4. Jetair 

reg.dato 

1.4. 
24.3. 
2.4. 
2.4. 
9.4. 

10.4. 

9.5. Stauning Aero Service 
9.4. Sterling Alrways 

17.4. Dan-Beagle, Herning 

ejer 

Danfoss Aviation Div. 
Knud Aage Mikkelsen, Billund 
Sterling Airways 
Copenhagen Av. Trading 
Ottar A. Olsen + 4, Slagelse 
Finn Hornstrup+ 1, Vojens 

årsag 

solgt til England 
solgt til Sverige 
solgt til England 
solgt til England 

17.4. Vestjysk Arkitektkontor ødelagt af storm 11.11.77, 
Holstebro 

17.4. Hans Schmidt, Hillerød hav. 24. 7. 77 ved Fjerritslev 

OY-
rag.dato 

type nuværende ejer tidligere ejer 

BGI Seneca 5.2. Dacosa Huse+ 1, Hillerød Thorkild Christensen 
Ventilation, Rødovre 

PAM M. S. 893E 14.2. Vi lly Steen Jensen + 4, 
Nyborg Aksel Rlndal + 4, Odense 

TOI Cherokee 140 19.2. Allan Kold Laursen, Viborg Peter Sørensen, Løgstrup 
CAC Victor 19.2. Århus Luftfart Copenhagen Aviation Trad. 
AKG Cessna 182N 19.2. Mldtfly, Stauning Bent Hundevad, Ulfborg 
BCP Cherokee 140 20.2. Søren Rasmussen, Fr.havn do.+ Jens Dønstrup 
RPO Aztec 21.2. lnter Flight Air Service, 

Skovlunde Poul L. Hansen, Hvidovre 
PAY Victor 21.2. Niels Sundberg, Billund Del-Fly, Mariager 
SAV Cessna4028 21.2. Aerokort, Dragør Sterling Airways 
BAC Mooney Mk. 20A 21.2. Del-Fly, Mariager Niels Sundberg, Billund 
CBI Beech Bonanza 22.2. United Beech Erik Thestrup, Slagelse 
RYJ Cessna 192P 28.2. Billund Air Taxi Barrit Portefabrik, 

Hedensted 
BAK Navaja425 28.2. ClmberAir A. Falkenberg, Kruså 
ATP Navajo Chieftain 3.3. Business Flight of 

Scandinavia, Kbh. Høm Fly, Kbh. 
FAW Cherokee 160 6.3. Kjumi ApS+ 3, Farum K. Laursen, Kbh. 
GAC Gr.Am. AA-1 6.3. Alex T. Rasmussen, Fr.havndo. +HaraldHansen 
ALF Chipmunk 6.3. Bent Pedersen, Skjern Bertel Kring, Risskov 
DTP Autocrat 10.3. N. Daugaard-Hansen+ 1, K. Villemoes Hansen, 

Ll. Skensved 
BUZ Cessna404 11.3. Air Buz & Jet Air, Roskilde A. Fyrstlev + 1, Roskilde 
BAE Cherokee 180 13.3. ASZ 542 ApS, Rødovre Scheel Alpina + 1, Hvidovre 
DDJ Cltabria 13.3. Citabria-klubben, Århus Århus Svæveflyveklub 
CBF Navajo Cheiftain 14.3. Muk Air Taxi, Kbh. Ib Mogensen, Rønne 
GAT GA-7Cougar 19.3. AVJ & Partners, Hillerød Bohnstedt-Petersen 
BBL Aztec 19.3. Morten Rydahl, Billund Den østjyske Fællescentral, 

Skærbæk 
AGM Cessna F 172H 3_1.3. Søren Larsen + 1, Holsted Stauning Aero Service 
AHL Cessna F 150H 31.3. Verner Jørgensen + 2, 

Nakskov Bjarne Gren+ 2, Skovlunde 
XHW Standard Cirrus 22.1. Verner Jaksland, Holbæk Finn Hornstrup, Kolding 
AXU Spatz 11.2. Gunnar Thomsen, Hjørring Finn Arri ld Nielsen, 

Hirtshals 
XHC St. Cirrus 19.2. Aviator Poul Chr. Andersen, Ålborg 

Kommentarer tll Oscar Yankee 

For en gangs skyld er der balance mellem til
og afgang, og vi håber at der fremover bliver 
overvægt af nyregistreringer. Luftfartsdirek
toratets energiske jæger af »papirfly• Judith 
Andreasen mener i hvert fald, at nu har hun 
fået ram på alle de fly, der burde være afmeldt 
for længe siden, og at der fremover kun 
kommer rigtige sletninger, ikke tvangsslet
ninger. 

Forhåbentlig har kampagnen også gjort 
flyejerne mere lovlydige, så de af sig selv 
sørger for at få slettet fly, der er totalskadet 
eller taget ud af drift for bestandig. 

Om de nye fly kan oplyses, at Chipmunken 
OY-ATG er tidligere FLV nr. P-123 og at Jodel 
D. 112 ikke er nybygget, men faktisk en 
gammel kending, hvis nylige sletning på 
grund af udløbet luftdygtighedsbevis er 
blevet annulleret. 

Aktieselskabs-registeret 
Ændringer 
lnter-F/ight ApS af Ballerup kommune: Carl 
Aage Radmer Hansen er udtrådt af og Preben 
Bent Larsen er Indtrådt i direktionen. 

Danair AIS af Tårnby kommune: Mogens K. 
Rasmussen er udtrådt af og afdelingschef 
Jørgen Eilersener indtrådt i bestyrelsen. 

C.A. T. Aviation lnvestment ApS af Køben
havns kommune: Bettie Bach Christensen, P. 
8. Christensen, Niels Hviid Melie er udtrådt af 
bestyrelsen. C. B. Christoffersen og Bettie 
Bach Christensen er udtrådt af direktionen. 
Selskabets hjemsted er nu Ballerup kommu
ne, postadr. Københavns Flyveplads, 2740 
Skovlunde. 

Greenair ApS af Københavns kommune: 
Jørgen Leif Cadovius er udtrådt af og 
direktør Claes Pi per er indtrådt i bestyrelsen. 

Årets Observer's Book 
William Green: The Observer's Book af 
Aircraft. Frederick Warna, London. 9x14 cm, 
256 s., ill. Pris f: 1.50. 

29. udgave af denne »lomme-Jane's• præ
ges af flyudvikllngen derved, at der kun erfå 
helt nye flytyper, men masser af nye versio
ner af etablerede typer. Så for stadig at være 
ajour med udviklingen må man have nyeste 
udgave ved hånden (I lommen). 

Traflkfly(vnlng) 
Green & Swanborough: The Observer's 
World Airlines and Airliners Directory. Fre
derick Warna, London. 14x19 cm, 416 s., ill. 
Pris f: 9.95. 

Efter 5 års forløb foreligger 2. og helt 
reviderede udgave af denne oversigt over 
verdens luftfartselskaber og trafikfly med 
omtale af ca. 1000 rute- og charterselskaber 
verden over og alle de godt 80 flytyper, der 
enten er i produktion eller endnu i større 
anvendelse, og der er jo kommet adskillige til 
i de senere år. 

Helt up-to-date er det ikke muligt at gøre en 
sådan bog, hvis redaktion jo slutter et godt 
stykke tid før udkomsten - således lader den 
stadig Cimber flyve VFW-614, men dog have 
modtaget sin første F-28. 

Bogen er illustreret med masser affotogra: 
tier og treplanstegninger. 
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2. udgave 
440 sider, 347 illustrationer 
Pris kr. 136,-
Nu trykt i ialt 
16.300 
eksemplarer. 

Drejer det • 

s19 
e DANSK VHF-BEVIS? 
• INTERNATIONALT VHF-BEVIS? 
e RADIOTELEFONIBEVIS? 

Af luftfartsinspektør 
S. 0 . Madsen 

7. reviderede udgave 
157 sider, 78 ill. 

Nu trykt i 12.800 ekspl. 
Kr. 61.80 

Fås gennem enhver 
boghandel og KDA Service 

~"/ 
FLYVS FORLAG~ 

Københavns lufthavn 
4000 Roskilde 
Tlf. (03) 39 08 11 

SÅ: 

En sikker vej til certifikatet: 
Med MOTORFLYVEHÅNDBOGEN 
er det let at bestå teoriprøven til A 

1111en MOTORFL YVEHÅNDBOGEN rækker videre end til teorien. Den er 

En vej til fortsat sikker flyvning 
Den er skrevet for at give dig størst mulig information om privatflyvnin
gens baggrund og for at animere dig til at gøre din flyvning så effektiv og 
så sikker som mul igt. 

MOTORFL YVEHÅNDBOGEN er ikke bare en lærebog, men en håndbog, 
man fortsat slår op i. 

Et eftertænksomt studium af kapitlet Flyvesikkerhed fx her ved den ny fly
vesæsons begyndelse vil kunne spare dig for havarier. Her er samlet et 
væld af erfaringer - nogle af dem bitre - som andre har gjort, men som du 
kan drage nytte af. 

- og så fremtræder den lækkert indbundet og trykt på fint hvidt papir, så 
både de mange fotografier og Tyr's uovertrufne tegn inger rigtig kommer 
til deres ret. 

Københavns Lufthavn - 4000 Roskilde 

Tlf. (03) 39 0811 

om 

RADIO 
TELEFONI 
for 
flyvere 

OY-DNO SÆLGES BILLIGT 
Auster, 1946, veteranfly, velholdt overalt, 
afhændes, da mit certifikat nu annulleres. 

Poul Juncher-Randers 
(06) 427900 
(06) 42 79 29 (efter 1700) 

SCAN-AMERICAN 
FLIGHT-TRAINING 

er en skandinavisk flyveskole I Florida og en 
af de få, som er godkendt af det amerikanske 
luftfartsdirektorat. Tilladelse til immigration 
på elevvisum . Vi uddanner alle slags piloter. 
fra privat- til traf1kp1loter og begynder nyt 
kursus den 1. og 15. i hver måned . Vi kan give 
dig den uddannelse, som svarer ti l dine krav. 
Formodentl ig har vi en af de laveste priser på 
markedet. 
Ser du lige så alvorligt på din flyveuddannel
se og dine udgifter som vi. findes der virkelig 
ingen anden flyveskole end SCAN-AM. 
For yderligere oplysninger, kontakt 

JENS KRUSE 
tlf . (01)534129 

eller skriv direkte til : 
SCAN-AMERICAN 

P.O. Box 2467 - Vera Beach - Florida 32960 
USA - Tlf. 305-567-2112 

l 
J 



Full line/full service Cessna Dealer 

VI UDFØRER OGSÅ 
H SI 

PÅ -PT6A MOTORER 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 01-514222 

The intarated NAV/RNAV 
concept:l.ast ~r, King 
pioneered it. Now it's more ~ 
advancecl than ever. 1~---

piiiiiiii .......... ~:::::::~ 

Presenting the 9-waypoint KNS 81 TSO'd 
NAV /RNAV system. 

Standing only 2 inches high in the instrument stack, 
the new KNS 81 combines a 200-channel NAV receiver, 
with converter, a 40-channel Glideslope receiver (both 
fully TSO'd), and a digital RNAV computer with full 
9-waypoint capability-all in a single panel-mounted unit. 

So, when teamed with King's remote-mounted KN 63 
digital DME, its companion KDI 5 72 panel indicator, and 
the KCS 5 5A Pictorial NAV system, you have a system that 
puts all your essential navigation information right in front 
of you for easy, continuous scanning. 

'3 !! NV : J =,1 '-l n ~ '-/ n 2 ? q 
WPT >F-Rå< - - RA •• - oSr" -

IOIS I! ANAV 

~-·· Q) © 0 ""' r, 
- ,,...J ,i:n 
uu en lll!II' 

~ 

KING 

Avia Radio A/S 
Kastrup Airport 
Dragocr 

Avia Radio A/S 
Roskilde Airport 
Roskilde 

Avionics Service Center APS 
Billund Airport 
Billund 

Danfoss Aviation 
Sondcrborg Airport 
Sondcrborg 

Lindhardt Elcctronic I/S 
Thisted Airport 
Thisted 

Scan-Avionic APS 
Billund Airport 
Billund 

King Radio S.A., P.O.B. No. 6, 80. Ave. Louis Casai, 1916 Cointrin-Geneva, Switzerland • Tel. Geneva 98 58 80 • TELEX 289445 KING CH • CABLE: KINGRADIO, 
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Flyforsikring 
01-141618 • 

Dansk Søassurance 
Danish Marine lnsurance 
Niels Juels Gade 11, 1016 København K. 

BEELINE FLIGHT ACADEMY APS: FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystlommer), lang/ el kort 
arm-tilbud : 3 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FL YVER DRAGT kr. 200,- R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-. danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, svær Impr. kr 
90,-. NY US-KASKET (lang skygge) kr. 35,-. 
KITTEL kr. 40.-. Hollandsk KAMPJAKKE kr 
100,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. 185,- . 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr 
368,- , nye or,g,na/e US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,- . KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten , hus USSR. 7x50 kr. 450,-, samt 
1 lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 325,- . 
Afprøvet af »Strandjægeren« 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr 25,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå ) kr 325,
Danske FL YVERHANDSKER kr. 25,-

Teori til: 
A-certifikat 
B/1 certifikat 
C/D certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

Flyvning til: 
A-certifikat 
8-certifikat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omskoling: 
Propel og Jet 

FL YUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 

INJERNtJIONM. ApS 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

Sendes pr. efterkrav. 

EUROPAS STØRSTE OVERSKUDSLAGER: 

ilRMY-VAl{}JR 
Mlddelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 7115 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50347 ARMY DK 

Professionel service 
og vedligeholdelse af 

general aviation luftfartøjer. 

Nu 3 steder i Jylland: 
Billund Lufthavn 
Telt. 05-33 87 33 

Vamdrup Flyveplads 
Telt. 05-58 21 10 

Kruså/Padborg Flyveplads 
Telt. 04-67 67 67 



RALLYE 115 ÅRG. 1970 SÆLGES 
Da vi har behov for en større Rallye, der kan 
slæbe svævefly, sælger vi vores velholdte 
Rallye 115. Det er et velholdt og velinstru
menteret fly med gyropanel 'o'OR, AOF, 2 com 
radioer, og interiør som de store Rallyer. 
Benzinforbrug ca. 22 I i timen . Rest på motor 
ca . 700 timer. Pris 79.800 kr., stort afslag ved 
kontant. Nyere velholdt bil kan eventuelt ind
gå i handelen. 

Tlf. 03 - 30 01 24 eller 03 - 30 09 08 

AA 5 TRAVELER, IFR, OY-AYP 
VOR/LOC, transponder (mode Charlie) . 
ADF/ DME. årg . 1974, rest motor ca. 650 t., nyt 
LO, små vedligeholdelsesudgifter, velholdt. 

TLF. (08) 14 53 34 

RALLYE 100T 
ca . 2½ år gl. TT 160 t. står som nyt. Billigt t il 
salg til seriøs køber. Evt. bytte med sommer
hus o. lign. i Nordjylland. Dag: 08 - 17 23 33 -
aften: 08 - 26 87 81. 

KZ III, OY - DVU 
Danmarks mest velholdte. Meget udstyr. 
0-stillet krop og vinger. Pris kr. 50.000,-. 

Tlf. (05) 6218 53 

GLASFLOGEL MOSQUITO 
Bygge-nr. 40/ 1977, kan overtages ca. 1. aug. 
Henv.: J. 0 . Ternholt (07) 151247 (hverdage) 

Radio 360 kanaler 
med VOR inkl. monteringsbeslag sælges 
kontant, kun 3000 kr. Evt. bytte med flyve
timer i ferien. 

J. Overgård (06) 98 83 52 

NY HANGAR TIL LEJE 
til en-motors i Beldringe lufthavn. 

Tlf. (09) 97 85 00 

CHIPMUNK 
i god stand købes kontant. Relevante oplys
ninger til 

Mogens Pind 
Julianelyst, 6000 Kolding , tlf . 05- 56 88 33 

FIRMA FLY 
søges oprettet på anpartsbasis, med fælles 
administration og pilot. lille udbetaling, stor 
afskrivning. Interesserede bedes kontakte 
FLYV, billet mrk. 87, postbox 68, 
4000 Roskilde. 

PILOT SØGER JOB 
Indehaver af B+Twin I. stabil og ansvars
bevidst. Fast ell. freelance. Svar billet mrk. 86 
til FLYV, postbox 68, 4000 Roskilde. 

flyveteori 
- &- centret 

TOBAGO 
TAMPICO 

the confort of travelling 
in the widest cabin 

of this category of single. 

• 

COPENHAGEN A VIATION TRADING APS (CA1) 
Kobenhavns Flyveplads 

2740 SKOVLUNDE DENMARK 
Tel.: 02.91.11.14 
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Nordsjællands fl:yvæd<sted 
COLLINS, KING, BENDIX, GULFSIRFAM AMERICAN. 

Dealer, WatTanty Center og Service Center. 

Kvalitetsarbejde fra erfarne aut. flymekanikere. 
Aut. radioværksted med avanceret testudstyr til installation 
og maintenance af NAV, COM, HF, MKR, GIS, AOF, DME, 
XPNDR, RADAR, RNAV og autopilot. 
Større fly som ikke har mulighed for at lande på Grønholt 
henvises til vor afdeling Bohnstedt-Petersen & Dyrberg A/S, 
Tune lufthavn. 
Nye værkstedskunder er velkomne på Grønholt. 
Ingen landingsafgifter i forbindelse med værkstedsbesøg. 

BOHNSTEDT I BP l PETERSEN AS 
General repræsentant og Importer 

Nordsjællands Flyveplads • Gronholt • 34B0 Fredensborg 
Telt. (03) 2B 11 70 · (03) 2B 22 SS • Telex 40043 1mpoex 

... 
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Cessna. 
Full line/full service Cessna Dealer 

NU!!!111!, KR 

FAST PRIS ~~YTIME 

Kontakt Finn Rasmussen 
Timer 

I 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 • 2770· KASTRUP 01-514222 

AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - Bl!:NDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 
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COLLINS 
VLF/OMEGA 

kan vi nu tilbyde 
i 3 typer, der dækker: 

1. Type LNR-70 General Aviation - short range 
2. Type LNR-80 General Aviation - long range 
3. Type LNR-85 Airline 

Ring efter brochure og tilbud hos: 

SALG . SERVICE . GARANTI 
Flyradio . atc . dme . autopilot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 

SAS . Sterling Airways . Conair 
Maersk Air . Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

AVIA R8010 8/S 0 
KØBENHAVN: 01 - 53 08 00 

ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

HT-INSTRUMENTS • KING RADIO • KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA SPERRY • SUNAIR 
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KUN 
EN HELIKOPTER, 
DER ER UDVIKLET 

0 

SOM FLERFORMALSBESTEMT 
0 

APPARAT, KAN PASAMME 
TID VAERE PANSERVAERNS•, 
FORBINDELSES-OG OBSER
VATIONSHELIKOPTER. 
HELIKOPTEREN BO 105. 
Konturflyvning i ekstrem nærhed 
af jorden, optimal bevægelighed, 
hurtighed ved alle beredskabsbe
tingelser og .pålidelighed - dette 
kendetegner helikopteren BO 105 
for militær anvendelse. 
Helikopteren BO 105 er den rigtige 
helikopter for mange hensigter, 
den udmærker sig ved fuld anven
delsesberedskab ved alle slags 
vejrforhold, bærer yderlaster til I to, 
opnår med tillægstanke en ind
satslængde udgørende 5 timer, 
kan blive udrustet med fjernstyrede 
antitankvåben og er på samme 
måde egnet til redningsforanstalt
ninger, har alle relevante aggre
gater dobbelt og trænger til 
vedligeholdelse i felten kun i ube-

*Medlem af MBB-helikopterfamilien. 

tydelig omfang. Hos forbundsvær
net indsættes helikopteren BO 105 
i egenskab af forbindelseshelikop
ter og i egenskab af panserværns
helikopter. 

T 
Jo større og mangfoldigere kravene 
er indenfor den militære indsats, 
jo bedre viser helikopteren BO 105 
sine kvalifikationer. 

Militaerhelikopteren. Den tomotorede BO 105~ 

MBB 

Partner in international 
programs 

Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH 
Helicopter and Transport Systems Division 
Postfach 801140, D-8000 MUnchen 80 
Germany 
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GÆLDER DET FLY- STÅR VI TIL RÅDIGHED 

?iijii!-
SIERRA 20D 

BONANZA f33A 

BARON 51 

~ø 
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Capenhagen aviation Trading~ 
KØBENHAVNS FLYVEPLADS DK-2740 SKOVLUNDE 

TLF. 02-911114 - TELEX 35128 AIRCAT DK 
BANK: SPAREKASSEN SDS. HEDEHUSENE 

Salg af en Beechcraft 
i Skandinavien 

følges op af komplet skandinavisk 
Beechcraft og Pratt & Whitney servicecenter i Sindal. 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20. 1306 KBH K 

tlf (01) 11 84 11 telex 16393 JANTON DK 
(enefo rhandler af Beechcraft , Danmark) 

DUKEB~ 

~-



Tomahawk, skoleflyet som titusinde 
flyveinstruktører hjalp os med at designe 

Hvilke egenskaber ønsker De 
det ideelle skolefly skal besidde? 
Dette spørgsmål stillede vi over 
10.000 flyveinstruktører, stude
rede deres svar, kombinerede 
svarene med vor egen erfaring og 
tekniske ekspertise og konstru
erede Tomahawk, det mest ideelle 
skolefly, som nogensinde er 
bygget. 

Et skolefly skal flyve og op
føre sig som et større og højt
ydende fly, men alligevel være let 
og sikkert at lære at flyve i. 
Tomahawk er det første skolefly, 
som er udviklet med anvendelse 
af moderne jet-alder teknologi. 
Kombinationen af NASA's nyud
viklede GAW-1 bæreplan, med 
stort sideforhold, og T-halen, giver 
Tomahawk helt exceptionelle 
egenskaber. Det er certificeret 
både i normal og utility klassen 
efter bestemmelserne i FAR 23, 
tillæg 16, og fuldt godkendt til at 
spinde. 

Jeg har aldrig set et skolefly 
med tilstrækkeligt udsyn. Kast et 
blik på Tomahawks 360° pano
rama udsyn, og flyets lave vinge 

vil ikke skygge for udsigten i et 
drej, hvor det er allermest nød
vendigt at kunne se. 

Giv mig albuerum og komfort 
- at instruere er et trættende job. 
Kabinen er 107 cm bred og de 
brede sæder justerbare. T-halen 
befinder sig højt over propellens 
slipstrøm, så kabinen er forbav
sende støj- og vibrationsfri. En 
dør på hver side letter ind- og 
udstigning. 

Gør det robust og driftssikkert. 
Vi valgte Lycomings O-235-L2C 
motor. Den har bevist sin pålide
lighed og anvender 100/130 eller 
100LL brændstof. Skroget og det 
3 meter brede understel er byg
get til at tage de hårde knubs, 
som mange starter og landinger 
giver, til ujævne baner og let ved
ligeholdelse. 

Man kan ikke tjene penge 
med et luftfartøj som står på 
værksted. Kravene til vedligehol
delse og reservedele er holdt på 
et absolut minimum. F.eks. er 
Tomahawks understelsben, 
hoved- og næsehjul, højderor m.v. 
fuldt ombyttelige. 

På Tomahawk tilbyder Piper, 
på fabriksinstalleret elektronisk 
udstyr, 2000 timers eller 2 års 
garanti. Noget som kun gives på 
Tomahawk. 

Ovennævnte egenskaber er 
kun et udpluk af de mange for
dele indbygget i den nye 
Tomahawk. 

Danfoss Aviation - Piper, en 
stærk kombination, som giver 
Dem sikkerhed for et godt pro
dukt og en reel og faglig behand
ling - også etter købet. 

Kontakt os venligst for nærmere 
oplysninger. 

Forhandler for Danmark: 
Danfoss Avlatlon Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04) 42 22 77 
Telex: 52315 

. 
U') 
M 
10 
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Shell introducerer 
Aeroshell Oil W Maltigrade ISW-50 

•verdens fønle semi-syntetiske 
Oymotorolier til stempelmotorer. 

Aeroshell Oil W Multigrade 15W-50 er beregnet 
for brug i alle almindelige flystempelmotorer, 
men er især fordelagtig i de motorer, der arbej
der under stærkt vekslende temperaturforhold, 
idet samme oliekvalitet kan anvendes ved både 
høje og lave temperaturer sommer og vinter. 
Oliens gode flydeegenskaber ved lave tempera
turer er en stor hjælp ved motorstart i frostgra
der, og giver samtidig den omgående smøring af 
stempelringe, cylindervægge og ventiler. Ved 
lufttemperaturer over 30°C og normale motor
temperaturer vil olien give samme gode smøring 
som en Grade 100 olie. 

Aeroshell Oil W l 5W-50 har lavtemperatur
egenskaber der gør den særdeles velegnet til an
vendelse i turboladede motorer, hvis driftsfor
hold omfatter store flyvehøjder og lave tempera
turer. Singlegrade olier er tilbøjelige til at blive 
for svære under sådanne forhold. 

Aeroshell Oil W 15W-50 er udviklet i samarbej 
de med Avco-Lycoming og Teledyne-Continen
tal Motors oq_ opfylder deres specifikationer hen
holdsvis 301F og MHS-24A, og ligeledes de væ
sentligste afsnit i militærspecifikationen MIL-L-
22851 B. 
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Med introduktionen af Aeroshell Oil W l 5W-50 
imødekommer Shell et længe næret ønske. En 
verdenskendt flyfabrikant udtaler i et brev til 
Shell: »Det bliver stadig mere klart, at koldstart 
ved lave temperaturer med de høj-viskose olier, 
der typisk anvendes, forårsager betydeligt slid 
og endog skade på mange motorer. Det er derfor 
af væsentlig betydning at anvende den lavest 
mulige viskositet for start under sådanne forhold. 
Imidlertid kræver de luftkølede motorer ved 
driftstemperaturer højere olie-viskositet, og det 
brede viskositetsinterval er således langt vigti
gere i flymotorolie end i de automotive olier.« 

Aeroshell Oil W 15W-50 er nu på alle danske 
flyvepladser, hvor Shell Aviation Service er 
repræsenteret. 

SHELL-HUSET 
Kampmannsgade 2, 1604 København V. 
Telefon (01) 12 53 40, Telgr.Shell 
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Rubrikannoncer (min. 20 mm): 

5,25 kr. pr. mm 
Sidste indleveringsfrist for annoncer-
den første i forudgående måned. 

Sats og tryk: 
as N. Olaf Møller 

I dette nummer: 
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ScanAviatlon udvider......... . .. 177 

Piper Cheyenne li .. .. .. • • .. • . . .. 178 

Beech Marttime Patrol • • . . . • • • . . . 178 

Nytænkning om typer og pladser . 179 

DM-80 i svæveflyvning • • . . . • . . . . 180 

Operation verdensrekord 36 . • . . . 184 

Bøger.......................... 186 

FAl-dlplom til Klemm L25 • . . . • • . . 186 

Oscar Yankee . • .. .. • .. .. .. . .. .. • 167 

forsldebllledet: 
53 DM-svævefly plus et par ekstra Ul at 
fylde ud opstillet Ul fotografering pA 
Svæveflyvecenter Arnborg. 

Nordens ældste flyvetidsskrlft Nr. 7. Jull 1980 53.årgang 

Om at lede efter flyveledere 
Fejldispositioner ved vækstopbremsningen omkring den første energikrise er 
medvirkende til, at flyveledere i dag er blevet en mangelvare i Danmark. Utilfredshed 
med løn- og arbejdsforhold i denne situation har fået en snes af dem til at tage imod 
mere fristende tilbud om at udnytte deres gode danske uddannelse i mere eksotiske 
lande. Det må give anledning til eftertanke, bl.a. om ikke at lade sig friste af den 
nuværende opbremsning og tro, at flyvningens udvikling nu har kulmineret for 
evigt. 

Mens disse linier skrives, diskuterer man, hvordan man skal klare situationen på 
kortere sigt. I den forbindelse har man naturligvis igen kastet sit blik på, om det er 
nødvendigt at opretholde tårnkontroltjeneste i hidtidigt omfang i visse af 
provinslufthavnene. 

Når Sønderborg kan klare sig med AFIS-tjeneste, må Odense og Esbjerg også 
kunne - for slet ikke at tale om Rønne, hvor man »af særlige grunde« opretholder 
flyveledelse trods en trafik, der ligger langt under de grænser, luftfartsdirektoratet 
selv har skitseret for, hvornår man bør have en sådan. 

Selv om det heller ikke er problemløst at flytte flyveledere, der har slået rod i 
provinsen, til København, bør man på ny se på dette forhold, også som led i statens 
almindelige sparebestræbelser. 

Propellens renæssance 
Da jetmotoren efter 2. verdenskrig tog fat på sin sejrsgang, syntes den på grund af 
sit store brændstofforbrug ikke umiddelbart egnet til trafikfly, hvor den propeldri
vende turbinemotor en overgang var førende med typer som Vickers Viscount, 
Bristol Britannia og Fokker F.27. 

Jetmotoren forbedrede sig og blev dominerende, både på lange og efterhånden 
på kortere ruter - ja til sidst på de superkorte danske indenrigsruter, hvor det var 
indlysende, at DC-9'erne ikke i sig selv kunne være økonomiske, men hvor SAS 
hævdede de var det som led i en større sammenhæng. 

Nu kommer erkendelsens time med stadig højere brændstofpriser og afdæmp
ning af trafikken. I Danair går Cimber og Maersk tilbage til turbinemotorfly, og selv 
SAS siges at tænke alvorligt på det. 

På almenflyvningens område bliver flere og flere firmaer klar over, at den 
begrænsede tidsbesparelse for jetfly i mange tilfælde ikke står i rimeligt forhold til 
brændstofudgiften, så turbinemotorflyene bliver stadig mere populære - også fra 
den anden side, idet mange forlader stempelmotorfly på grund af den usikre 
forsyningssituation mange steder for flyvebenzin. 
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Igen propelfly på Indenrigsruterne 
De stigende brændstofpriser samt dalende 
passagertal har gjort det nødvendigt for 
Danair at Indsætte turblnemotorfly på visse 
Indenrigsruter. Cimber Air trækker til gen
gæld sine to F 28 Fellowship ud af Danair. De 
skal nu flyve for Saudia (Saudi Arabian 
Airlines), der næppe har besvær med at 
skaffe det fornødne brændstof. 

Da vi i sin tid anskaffede VFW614, havde vi 
en årlig stigning i passagerer på 30-35%, si
ger Ingolf Nielsen til FLYV. Da vi gik over til 
den lidt større F 28, var stigningen noget min
dre, omkring 16-20%. Nu går det imidlertid 
den anden vej. Vi må regne med en nedgang i 
år på 15%. Det er især de private rejsende, 
vi mister. Den almindelige dansker mangler 
jo 15.000 kr. om året, og dem må han se at 
finde et sted. 

Nu er turbinemotorfly ikke noget, man kan 
gå ud at købe til omgående levering, rent 
bortset fra at en F 27 eller H.S. 748 koster 
omkring 40 mio. kr. Jeg ville såmænd gerne 
købe nogle Nord 262 tilbage, fortæller Ingolf 
Nielsen, men der er ingen der vil sælge i dag, 
så jeg har måttet leje en F 27 eller Friendship 
eller rettere en Fairchild 227 i Tyskland, til vi 
får vores egen F 27 i begyndelsen af 1981. På 
Sønderborg-ruten bruger den kun det halve 
brændstof af, hvad F 28 gør, og den er kun 
fem-seks minutter længere om turen. Den 
tager 44 passagerer og skal også bruges på 
Skrydstrup-ruten. I øvrigt får vi nu en ekstra 
afgang på Sønderborg-ruten - jeg synes det 
er helt sjovt, at min gamle kæphest med de 
mindre fly og de hyppige frekvenser igen er 
blevet relevant. 

Maersk Air vllle nok også helst have haft en 
F 27, som man jo har stor erfaring med, men 
kunne ikke få nogen på acceptable vilkår, 
især hvad angår reservedele. Det blev så en 
48-sædet Hawker Slddeley 748, men den 
type har vi jo også gode erfaringer med, siger 
direktør Ove Mejer. VI har lejet den af et 
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canadisk firma for et års tid og vil imens 
sondere markedet. 

I modsætning til Clmber Air's lejemål, der 
er wet-lease, altså med besætninger, er 
Maersk Alr's dry-lease, og flyet bliver indre
gistreret i Danmark og flyves og vedligehol
des af Maersk Air medarbejdere. 

Ændringerne i indenrigstrafikprogrammet 
gennemførtes pr. 16. juni. 

10.000JTSD 
Den 5. maj kunne Pratt & Whitney aflevere 
JT8D fan jetmotor nr. 10.000. Den installeres i 
en Boeing 727 til Alitalia. Mere end 1.000 
motorer er i ordre; og produktionen indstilles 
ikke foreløbig. 

JT8D, der kom i brug for 16 år siden i 
Boeing 727, er verdens mest anvendte kom
mercielle jetmotor. Pratt & Whitney har 
beregnet, at der hvert 5. sekund starter et fly 
med JT8D motorer - det bliver til over 17.000 
starter om dagen. JT8D er installeret i mere 
end 3.000 fly, der anvendes af 175 selskaber 
og transporterer over en million passagerer -
om dagen! De vigtigste typer med JT8D er 
Boeing 727, Boeing 737, DC-9, Super Cara
velle og Viggen, I sidstnævnte tilfælde dog i 
stærkt modificeret form med efterbrænder 
m.v. Den akkumulerede flyvetld for JT8D er 
over 164 mio. timer, og tallet øges med 17 
mio. timer årligt. 

Pratt & Whitney vil I 1982 indføre en 
»modifikationspakke•, der vil kunne reducere 
brændstofforbruget med over 4,5%, hvilket 
vil betyde en årlig besparelse på 850 mio. 
liter, hvis den indføres på alle JT8D. 

JT8D var oprindelig på 6.350 kp, men 
denne ydelse er gradvist øget til 7.890 kp, og 
den nyeste variant, 200serlen, som anvendes 
I DC-9-80, er endnu højere, hvorimod brænd
stofforbrug og støjniveau er lavere. Dash 209 
har en startydelse på 8.390 kp, mens Dash 
217 er oppe på 9.070 kp. 

Den første danske Westland Lynx lander på »HDMS Hvidbjoernen«, som der står i pressemed
delelsen. De tre første kom til Danmark 6. juni. 
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Luftkaptajn Ole Grønning 
Luftkaptajn Ole Grønning afgik ved døden 
den 24. april, 63 år gammel. Han var 
oprindelig regnskabsfører på ØK's Erria, men 
meldte sig i 1942 til Royal Air Force og fløj 42 
bombetogter med Wellington fra baser i 
Italien. Efter et kort mellemspil. i Søværnets 
Flyvevæsen kom han til SAS den 1. februar 
1947 og blev udnævnt til kaptajn i 1954. Han 
afgik med pension i 1976. 

Rettelse 
Ved en erindringsforskydning skrev vI 1 
nekrologen over Harald Wermuth Jensen i 
sidste nummer, at han lavede stålvaske hos 
Karl Krøyer i Århus. Det var naturligvis hos 
den ikke mindre kendte Århusfabrikant 
G. A. L. Thorsen 

Draken moderniseres 
Flyvematerielkommandoen skrev den 14. maj 
kontrakt med det amerikanske firma Lear
Slegler om modernisering af sigte- og navi
gationssystemet i Draken. Kontrakten er på 
130 mio. kr. i 1979-priser, og det amerikanske 
firma har forpligtet sig til kompensationskøb 
hos danske firmaer for ca. 75% af de 130 mio. 
kr. 

Lear-Siegler leverer selv kun en del af 
udstyret, først og fremmest computeren, men 
firmaet har ry for at være god til at integrere 
andre fabrikkers produkter til et godt system. 
Således skal den engelske Ferranti-fabrik 
levere afstandsmåleren, der anvender laser
stråler (der indgår Ikke radar i F-35 udstyret), 
mens inertiplatformen kommer fra Singer
Kearfott i USA. Det er i øvrigt ganske samme 
platform som i F-16. Head-up displayet er af 
næsten samme type som i F-16, i hvert fald 
hvad angår den elektroniske del, men det har 
været nødvendigt med nogle ændringer i 
cockpittet, der er smallere på F-35 end på F-
16. Udstyret er engelsk, fra Marconl. Endvi
dere skal der installeres en ny kunstig 
horisont og foretages en del andre ændrin
ger. 

Det nye udstyr vil give betydelig bedre 
præcision ved bombekast, skydning og navi
gation. På disse områder kommer F-35 
faktisk op på samme niveau som F-16. 
Endvidere vil brugen af ens eller beslægtede 
komponenter betyde væsentligt lavere drifts
omkostninger for de to flytyper. 

Prototypeinstallationen af det nye udstyr 
sker på en RF-35 på Hovedværksted Karup, 
hvor »serieombygningen« også skal finde 
sted. Ombygningsprogrammet ventes dog 
først afsluttet i 1984. 

Første Lynx afleveret 
Den første af de otte Lynx til søværnet blev 
officielt afleveret den 15. maj i London om 
bord på inspektionsskibet Hvidbjørnen, der 
lå fortøjet i Themsen nær ved Tower Bridge. 
Hvid bjørnen og dens søsterskibe er på 1.600 
tons og har et helikopterdæk på kun 7,6x 13, 1 
m. Det er de hidtil mindste skibe, som Lynx 
skal operere fra. 

Overdragelsen af S-134, der stadig bar den 
civile registrering G-BHHM, var dog mere af 
formel natur. Den kom ikke med til Danmark, 
men fløj tilbage til fabrikken i Yeovil, hvor den 
sammen med nr. 2, S-142, midlertidigt G
BHHL, anvendes til omskoling af piloter. 

De to helikoptere skulle være kommet til 
Danmark, når dette nummer udkommer. De 
resterende seks leveres i løbet af året. 



John Wetlesen som deltager I det første danske DM i svæveflyvning I 1951. 

John Wetlesen død 
Ikke en måned efter, at Harald Wermuth 
Jensen døde, afgik også hans nære ven John 
Wetlesen, Århus, ved døden den 14. maj efter 
nogen t ids sygdom, to dage før sin 63 års 
fødselsdag. 

Fordi han ophørte med at svæveflyve i 
begyndelsen af 60'erne, var han ikke så kendt 
blandt nutidens svæveflyvere som Cowboy; 
men tidligere var de begge lige kendte og 
hver på sin vis af stor betydning for dansk 
svæveflyvning. 

John fik A-diplom nr. 8 så tidligt som 29. 
september 1935, B og C på Bjergsted-Sve
bøllelejrene i 1942-43, instruktørbevis 1944 
og Si 1945. Han huskes tydeligt af mange :ra 
krigstidens lejre, hvor han var meget aktiv 
som instruktør. 

I 1947 fik han sølvdiplom nr. 10, og i 
begyndelsen af 50'erne deltog han i DM. 

Danmarksrekorder satter han 11947 (3125 m 
højdevinding i Tjekkoslovakiet) og 1948 (172 
km fri distance Vandel-Holmegård i Hiitter 
28). 

Foruden at være en ledende skikkelse i den 
dengang førende Århus Svæveflyveklub 
gjorde John Wetlesen et stort bidrag til dansk 
svæveflyvnings ledelse. Han var medlem af 
svæveflyverådet og/eller Dansk Svæveflyve
fonds bestyrelse fra 1947 til 1958 og de sidste 
af disse år også en af svæveflyvernes repræ
sentanter i KDA's hovedbestyrelse. 

Wetlesen fik Gotapokalen for 1953. Vi 
havde sidst fornøjelsen at se ham ved 
unionens 40årsjubilæum i 1974, hvor han var 
med til at genoplive nogle af de gamle 
traditionelle svæveflyvesange, der var en 
væsentlig del af »svæveflyvekulturen• i op
bygningsårene efter krigen, og som han vist 
selv havde meget stor andel i. 

I fortsætte/se af artiklen i nr. 5 side 126 om fly med vlpbare rotorer ses her Bell Helleapter Tex
tron XV-15. 

I øvrigt 

• Boeing havde i 1979etsamletsalg på$ 
8.131 mio. og en fortjeneste på$ 505 mio. 
90% af salget gik til »kommercielle• 
kunder. Antallet af ansatte var ved årets 
slutning 102.000, og der blev sammenlagt 
afleveret 286 trafikfly i 1979. 

• Lockheed's samlede salg var $ 64,9 
mio., hvoraf de 57% gik til den amerikan
ske stat, nettooverskuddet$ 36,5 mio. Der 
blev leveret 14 TriStar mod 8 året før, og 
der blev afgivet bestilling på 30. Ved årets 
udgang var antallet af bestilte, men ikke 
leverede TriStar 56. 

• EF-investeringsbanken har ydet et lån 
på 36 mio. kr. til modernisering af lufthav
nen i Narssarssuaq. Pengene skal bl.a. 
anvendes til baneistandsættelse, opførel
se af ny terminalbygning og nyt kraft
værk. Arbejdet skal være tilendebragt i 
slutningen af 1982. 

• Luftkaptajn Mogens Llndebod døde 
den 4. maj, kun 49 år gammel. Han kom til 
SAS i 1957 fra flyvevåbnet og blev 
udnævnt til kaptajn i 1970. Han deltog 
ivrigt i flyvesikkerhedsarbejdet, og bidrog 
med artikler herom til FLYV. 

• Generalmajor P. Thorsen, der er chef 
for Flyvertaktisk Kommando, forretter fra 
1. okt. tillige tjeneste •som chef for de 
allierede flyverstyrker i den sydlige del af 
NATO's nordregion. 

• Overværkmester Max Strodl, Flyve
materielkommandoen, afgik med pension 
den 31. maj 1980. Under krigen opholdt 
han sig i England, hvor han arbejdede for 
Miles og Auster. 

• F-100D Super Sabre nr. G-747 havare
rede den 6. maj 3 km fra Skrydstrup p.g.a. 
motorvanskeligheder. Piloten skød sig 
ud. 

• Maersk Air har udlejet en Boeing 737 
OY-APJ til Malaysian Airline System for 
en periode på to år. Flyet blev afleveret 3. 
april. 

• SAS åbnede den 10. april en rute 
mellem Trondhjem og Sundsvall. Den 
beflyves med lndlejede Twin Otter fra 
Wlderøe. 

• /celandalr har solgt sine to Fokker 
Friendship til det finske selskab Kar-Air, 
der har udlejet dem til det finske flyve
våben. 

• Luftkaptajn Kjeld Rønhof, der under 
krigen fløj Spltfire og Mustang i Royal Air 
Force og kom til SAS i 1949, er afgået med 
pension efter at være fyldt 60 år den 12. 
maj. Han har samlet flyvetid på over 
19.000 timer. 

• Jørgen Høy, der fra 1973 til 1979 var 
direktør fra Grønlandsfly, er nu direktør i 
det statslige olieselskab D.O.N.G. 

• Kaptajn Vaqn Dahl, ESK 722, har fået 
tildelt Medaljen for udmærket lufttjene
ste. 
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&O'ernes MILITÆRE SKOLEFLY 
Flyveindustrien viser stigende interesse for dette marked 

Aerospatiale Epsilon er en let træner (1175 kg fuldvægt) med 300 hk stempelmotor. 

Det er ikke blot den clvlle luftfart, der vånder 
sig under de høje brændstofpriser. Også den 
militære flyvning må nu I langt højere grad 
end tidligere tage hensyn til brændstoffor
bruget. Den gængse praksis med at bruge 
forrige generations kampfly som træningsfly 
ved den videregående uddannelse har hidtil 
været økonomisk forsvarlig, fordi materiellet 
sådan set ikke kostede noget i anskaffelse; 
men det er nu et stort spørgsmål, om det 
egentlig kan betale sig længere. Disse ældre 
kampfly bruger simpelt hen alt for meget 
brændstof I forhold til nye trænlngsfly med 
stort set samme ydelser, der ganske vist 
koster en del i anskaffelse, men til gengæld 
har moderne og økonomiske motorer. 

Et andet område, hvor man også kan spare 
brændstof, er den egentlige flyveuddannel
se. Man har for længst forladt den rene jet
uddannelse af militærflyvere, men den over
vejende del af skolingen foregår dog stadig 
på relativt højtydende jetfly. Men er det nu 
også nødvendigt? Hvis man kan øge grund
typens andel af de første 150 timer af 
pilotuddannelsen, er der virkelig brændstof 
og penge at spare. 

Hos Saab I Llnkoplng er man nu I gang med 
at undersøge, hvordan et sådant skolefly skal 
se ud. Projektet, der betegnes Saab-114, 
støttes af den svenske stat med en bevilling 
på 10 mio. skr. Den er ganske vist givet til 
udvikling af et civilt skolefly, men det skal 
forstås på den måde, at flyet skal kunne 
eksporteres uden at komme I konflikt med de 
strenge svenske bestemmelser for eksport af 
krigsmateriel. Men man skeler naturligvis 
også til det latente behov for skolefly til trafik
flyveruddannelse i Sverige og andre steder. 
En civil svensk trafikflyverskole i statslig regi 
kan ventes oprettet I forholdsvis nær fremtid, 
endda formentlig så tidligt, at Saab under 
ingen omstændigheder kan komme I betragt
ning ved de første materielanskaffelser til 
skolen. 

Bevillingen må også ses som en del af den 
ret massive statsstøtte, der for tiden gives til 
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den svenske flylndustri for at mindske dens 
afhængighed af bestillinger fra Flygvapnet. 
For øjeblikket er 85% af Saab's flydivlslons 
salg til det svenske forsvar. Regeringens 
ønske er, at man i løbet af 80'erne skal opnå et 
forhold på 50:50 mellem civil og militær 
produktion. 

Det mål, man har sat sig hos Saab, er, at det 
nye fly skal erstatte både det grundlæggende 
og det videregående skolefly, i Sverige altså 
Bulldog og Saab-105. Det skal bruges ved de 
første 150 flyvetimer, hvorefter eleverne 
fortsætter på et trænlngsfly I kategorien 
Hawk/ Alpha Jet. Flyet skal have sæderne ved 
siden af hinanden (det anser man for et 
•must• ved den grundlæggende uddannelse) 
og en turbinemotor på ca. 600 hk. At skabe en 
jetfølelse som fx på Rhein Flugzeugbau's 
Fantrainer koster penge, og så er der også 
dem, der mener, at •jet trainers create lazy 
students«. 

Der lægges stor vægt på økonomi. •Det er 
Ikke et racerfly, vi vil lave«, siger en talsmand 
for Saab, og han fortsætter: •Et moderne 
kampfly bruger ca. 5.000 I brændstof I timen, 
en avanceret træner ca. 1.500 I. Saab-105 
ligger vel på 1.00011 timen, men vi regner med 
at Saab-114 kan nøjes med 150-200 I•! 

Sættes de direkte operationsomkostninger 
til en faktor på 1 for en type som Bulldog, 
ligger de på 6 for Saab-105 og 25 for Viggen. 
En type som Tornado må ligge I nærheden af 
50, mener man hos Saab, hvor man regner 
med, at deres nye kampfly (JAS ny) får en 
faktor på 10-12, måske 15. Men Saab-114 
venter man kommer ned på en faktor på 21 

Men endnu eksisterer Saab-114 kun på 
tegnebrættet og vel dårligt nok det. Illustra
tioner af, hvordan den kommer til at se ud, 
foreligger Ikke, ej heller mere detaljerede 
specifikationer. 

Konkurrence fra Schweiz 
Der er dog andre fabrikker, der har gjort sig 
lignende tanker som Saab, fx PIiatus, og 
schweizerne er betydeligt længere fremme, 

for deres type, PC-7 Turbo-Trainer, som vi 
omtalte i nr. 12/1976, er for længst i serie
produktion. Retfærdigvis må det dog oply
ses, at der faktisk er tale om en konstruktion 
fra halvtredserne, Idet PC-7 må betegnes 
som en moderniseret udgave af P-3, der fløj 
første gang i 1953. Den havde en 260 hk 
Lycoming GO-435 stempelmotor, mens PC-
7 har turbinemotor, nemlig en 550 hk Pratt & 
Whltney PT6A-25A. 

PIiatus har modtaget bestilling på over 100 
fly, bl.a. 34 til Burma, 8 til Bolivia, 12 til 
Guatemala og 12 til Mexico. Produktionen er 
nu oppe på 6-7 om måneden. 

PC-7 har sæderne bag hinanden og kan 
udover grundlæggende og avanceret træ
ning også anvendes til våbentræning med 6 
ophængningspunkter under vingerne til 
bomber, raketter o.l. Den største tilladte 
udvendige last er 1.040 kg. Den kan også 
bruges som instrumentflyvningstræner. 

Data: Spændvidde 10,40 m, længde 9,75 m, 
højde 3,21 m, vingeareal 16,6 m2. Tomvægt 
1.270 kg, normal fuldvægt 1.900 kg, med 
udvendig last 2.700 kg. 

Max. hastighed 500 km/t, max. rejsehastig
hed ved 100% effekt og 1.900 kg fuldvægt 435 
km/t i 5.000 m. Stigehastighed 630 m/min., 
stlgetld til 5.000 m 10 min. Max. rækkevidde I 
5.000 m 1500 km. 

-og fra USA 
En anden lidt ældre type, der har fået stem
pelmotoren udskiftet med turbinemotor, er 
Beech Mentor. Også den har en PT6A-25, 
men i T-34C, som den militære betegnelse 
lyder for den nye version, er den egentlige 
effekt på 715 hk begrænset til 400 hk. T-34C 
kan dog også leveres med samme motor i en 
udgave på 550 hk. 

Beech Mentor fremkom 1948 og blev 
leveret I stortantal til USAlr Force (T-34A) qg 
US Navy (T-34B). Turbineversionen T-34C er 
udviklet på foranledning af US Navy, der har 
anskaffet et par hundrede og begyndte 
pilotuddannelse på typen i januar 1978. 
Derimod har US Air Force ikke Interesseret 
sig for den nye udgave. Alle T34C er I øvrigt 
nybyggede fly - kun de to prototyper var 
ombyggede T-34B. T-34C, der også kan 
bruges til våbentræning (max. udvendig last 
544 kg), er eksporteret tll en række lande, fx. 
Marokko (12), Ecuador (20), Indonesien (16) 
og Argentina (15). 

Data: Spændvidde 10,16m, længde8,75m, 
højde 3,02 m. Vingeareal 16,71 m2. Tomvægt 
1.334 kg, normal fuldvægt 1.950 kg, med 
udvendig last 2.495 kg. 

Max. rejsehastighed 397 km/t I 17.500 fod. 
Stigehastighed I 10.000 fod 388 m/min. 
Rækkevidde I 20.000 fod 1.205 km. 

Franskmand med stempelmotor 
Også i Frankrig ønsker man at mindske 
udgifterne til uddannelse af militærflyvere, 
og det vil man gøre ved en tredelt uddannel
se: Først udvælgelse og grunduddannelse på 
et let stempelmotorfly (50-701imer), derefter 
overgangstræning på et jetfly med lave drifts
omkostninger, som alligevel kan simulere 
kampmissioner m.v. (90-130 timer), og ende-



lig egentlig kamptræning på et højtydende 
og derfor kostbart fly (60-80 timer). 

Aerospatiale's afdeling for lette fly SOCA
TA, har til første fase konstrueret TB.30 
Epsilon, der oprindelig var tænkt som en 
udvikling af privatflyet TB.10 Tobago, men 
med stærkere motor og ny vinge. Det skulle 
oprindelig have sæderne ved siden af hinan
den, men det franske flyvevåben foretrak 
tandemsæder, og efterhånden som kon
struktionsarbejdet skred frem, forsvandt fæl
lesskabet med TB.10. 

TIi gengæld minder det færdige fly ganske 
meget om Beech Men\or - og ikke T-34C, 
men den gode gamle version med stempel
motor, for Epsilon har en 300 hk Lycomlng 
10-540. En udgave med 400 hk turbinemotor 
er dog projekteret. 

Det franske flyvevåben har bestilt to proto
typer, hvoraf den første var I luften første 
gang den 22. december 1979. Nr. 2 har 
formentlig fløjet, når dette nummer udkom
mer, og desuden er der bygget to flystel til 
belastnings- og træthedsprøver. 

Tidligere meddelelser om at det franske 
flyvevåben havde bestilt 30 er lidt forhastede, 

Tre Beech T-34C 
fra den argen
tinske fl~de. 

men Aerospatiale venter helt givet at få en 
ordre og kan levere det første seriefly i midten 
af 1982. Man anslår behovet for fly af denne 
art til 1.350 i det næste tiår (hjemmemarkedet 
ikke medregnet) og regner med at Epsilons 
andel bliver 25-30%. Franskmændene siger, 
at der praktisk taget Ikke findes konkurrenter 
til Epsilon. Den italienske SIAI SF260 har 
dårligere præstationer, og Epsilon konkurre-

Pilatus PC-7 Turbo- Tralner sælges godt til flere og flere lande. 

rer snarere med PIiatus PC-7 og Beech T-
34C, der har lldt bedre ydelser, men er meget 
dyrere. 

Data: Spændvidde 7,35 m, længde 7,40 m, 
højde 2,50 m, vingeareal 9,0 m2• Tornvægt 
853 kg, fuldvægt 1.175 kg. Max. rejsehastig-

hed ved havoverfladen 370 km/ t. Stigehastig
hed 9, 1 m/s. Max. flyvetid med to piloter, 65% 
effekt 3:50 timer. Tjenestetophøjde 20.000 
fod. 

Moderniseret Magister opgivet 
Som overgangstræner efter Epsilon foreslog 
Aerospatiale Fouga 90, baseret på CM 170 
Fouga Magister, hvoraf der blev bygget 929 i 

årene 1953-1969. Fouga 90 bevarede Magi
sters vinger og haleparti, men havde ny og 
kraftigere krop med sæderne i •trin•, så 
instruktøren fik bedre udsyn. Endvidere var 
de ..gammeldags« jetmotorer erstattet af fan
jetmotorer, og systemer og elektronik var 
moderniseret. 

Aerospatiale byggede en enkelt prototype 
af Fouga 90, der fløj første gang den 20. 
august 1978. Den havde oprindelig to Turbo
meca Astafan IIG, hver på 695 kp, men fik 
senere to Astafan IVG på 790 kp. Denne 
motorinstallation skulle serieudgaven også 
have, men Aerospatiale har nu afsluttet 
programmet uden at have bygget andet end 
prototypen, der har fløjet omkring 250 timer I 
alt. 

Det franske forsvar har nemlig Ikke afgivet 
bestilling på Fouga 90; men Aerospatiale 
siger, at udvlklingsomkostnlngerne ikke er 
spildt, og at man er godt rustet, når det 
franske flyvevåben om ca. 5 år skal erstatte 
sine godt 200 Fouga Magister. Den nye 
overgangstræner vil dog på mange måder 
afvige fra Fouga 90, om hvem det siges, at 
den ret realistisk gengiver en jagers karakte
ristika I luften, men at den lander som et 
svævefly. En ny træner vil derfor få meget 
større vingebelastning, ligesom den også 
skal have konventionelt haleparti. Den bliver 
formentlig også noget lettere (fuldvægt ca. 
3.000kg). 

Aerospatiale har tidligere anslået, at der 
omkring 1990 vil være et akkumuleret behov 
for 3.200 overgangstrænere, og at man med 
Fouga 90 vil kunne erobre 20% heraf. 

Data: Spændvidde 12.04 m, længde 10.46 
m, højde 3.08 m, vingeareal 18,38 m2• Tom
vægt 2.650 kg, fuldvægt 3.800 kg, med våben
last 4.200 kg. Max. hastighed 690 km/t i 
20.000 fod. Max. flyvetld 3 timer. 

Aerospatlale's Fouga 90 er tydeligt baseret p~ Magister. Der er kun bygget en prototype. 
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Luftfartsdirektoratet - 6: 

LUFTDYGTIGHEDSAFDELINGEN 

I løbet af 70'erne skete der en fordobling af 
den civile danske flypark. Ved udgangen af 
1971 var der således indregistreret 582 
motorfly, 16 helikoptere, 2 balloner og 217 
svævefly, i alt 817, mens der otte år senere, da 
vi gik Ind I de problemfyldte 80'ere, var 1.385, 
nemlig 977 motorfly, 39 helikoptere, 8 ballo
ner, 334 svævefly og 27 motorsvævefly. 
Endvidere er flyenes kompleksitet vokset. 
Optrækkeligt understel, trykkabine og vejr
radar er Ikke mere noget, der er forbeholdt 
trafikfly, og moderne jetforretningsfly afviger 
i opbygning Ikke fra trafikfly. 

B. E. Hu/ten er 62 dr, kom til SAS I 1956, se
nere hos Ster/lng og lnternord. I direktoratet 
fra 1968, siden 1976 chef for luftdygtigheds
afdellngen. 

Men der er Ikke sket en tilsvarende udvik
ling i bemandingen af luftfartsdirektoratets 
luftdygtighedsafdeling, siger afdelingens 
chef, civilingeniør B. E. Hu/ten. Vi havde en 
årrække et betydeligt personalemæssigt ef
terslæb. Noget har vi Indhentet, men vi må se 
I øjnene, at personalet Ikke I fremtiden kan 
forøges I takt med udviklingen og derfor må vi 
rationalisere. Markedet, det vil i denne for
bindelse sige flyejere og -brugere samt 
værksteder o.l., må derfor indstille sig på et 
mere systemorienteret tilsyn, end vi hidtil har 
praktiseret, herunder at ansvaret placeres på 
rette sted. Vi har hidtil på en række områder 
påtaget os pligter og ansvar, som I virkelig
heden tilkom »markedet«, fx revision af 
flyvehåndbøger. 

Vi har udarbejdet flyvehåndbøger til ca. 
halvdelen af almenflyene i Danmark, og til 
disse skal vi naturligvis fortsat have udarbej
det de fornødne rettelsesblade og sende dem 
til flyejerne. VI kontrollerer også, at bladene 
bliver sat Ind I håndbøgerne ved at forlange 
de udgåede blade sendt tilbage hertil. Men 
desuden har vi så vidt muligt revideret de af 
fabrikanterne udarbejdede godkendte flyve
håndbøger, der anvendes I større og større 
udstrækning I forhold til tidligere for mindre 
fly. Revision af disse flyvehåndbøger vil 
overgå til flyejerne, sådan som det i mange år 
har fungeret for de store flys vedkommende, 
men vi har da lige godtendnu henved 1.000af 
vore egne blå-røde flyvehåndbøger at holde 
styr på, og det kræver både tid og arbejds
kraft. 

Det er måske også på sin plads at fastslå, at 
det Ikke er os, der er ansvarlige for, at et flyer 
luftdygtigt, fortsætter civilingeniør Hulten. 
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Det er alene ejeren/brugeren, og det er ikke 
noget nyt - sådan har det altid været. Vor 
opgave er at fastsætte regler, at godkende og 
at føre tilsyn og det er ikke os, der skal bære 
arbejdsbyrden for luftdygtighedens opret
holdelse. 

Ønsker en flyejer fx at foretage en ændring 
på sit fly, som kan være af betydning for 
luftdygtigheden, er det ikke vor opgave at 
fastslå, om en sådan ændring er i overens
stemmelse med de bestemmelser, flyet er 
bygget efter. Flyejeren må komme med teg
ninger og beregninger samt eventuelt fore
tage forsøg, der dokumenterer, at den på
tænkte modifikation ikke har sikkerheds
mæssige konsekvenser. På samme måde har 
flyejere og værksteder pligt til at levere os de 
dokumenter og oplysninger, som er nødven
dige for at vi kan gennemføre vort tilsyn. 
Flyejeren har også pligt til at rapportere 
omstændigheder, der har betydning for 
luftdygtigheden, og det samme gælder for 
luftfartøjschefen. 

Tre sektioner 
Luftdygtighedsafdelingen er opdelt i tre 
sektioner, ingeniørsektionen, flybevissektio
nen og tilsynssektionen med et samlet 
personale på 22 personer. 

Personalemæsslgt er ingeniørafdelingen 
den mindste, hvilket dog hænger sammen 
med, at man mangler en ingeniør - fordi vi 
ikke kan få penge til hans løn. Sektionens tre 
Ingeniører har hver sit område, Knud Chri
stensen flystel og systemer, L. Steffensen 
motorer og Gustav Rasmussen eludstyr, 
avlonlk o.l., men her som overalt i afdelingen 
kan vi ikke opretholde skarpt adskilte ar
bejdsområder, siger civilingeniør Hulten - det 
er vi simpelt hen for få til. 

Flybevlssektlonen med fire ansatte vil vi 
komme nærmere ind på i en senere artikel. 
Her må det række at oplyse, at den tager sig 
af luftdygtigheds- og reglstreringsbeviser. 

Tilsynssektionen er langt den største af de 
tre sektioner, men har kun en enkelt mand 
placeret i Codanhus, nemlig chefen, ingeniør 
Harald Johansen. Hovedparten af personalet 
er placeret I Kastrup Syd, hvor man ud over 
en planlægnings- og koordineringsafdeling 
har en tllsynsafdeling for store fly (fuldvægt 
over 5.700 kg) og en for mindre fly under 
denne vægtgrænse. Man har dog en særlig 
afdeling I BIiiund (bemanding 1 mand!), der 
tager sig af tilsynet med de små fly i 
Sønderjylland (+ Sønderborg) og på Fyn, 
ligesom en anden enmandsafdeling i Godt
håb varetager tilsynet med alle fly på Grøn
land. 

SAS-flyene og virksomheden ved selska
bets værksteder I Kastrup indtager en sær
stilling. TIisynet med dem udøves nemlig af 
Skandinavisk Tllsynskontor på Bromma, et 
fællesskandinavisk organ, der drives af de tre 
nordiske luftfartsmyndigheder i fællesskab. 
Luftdygtighedsafdelingen har permanent to 
mand afgivet til bemanding af tilsynskonto
rets afdeling i Kastrup, men har ingen direkte 
Indflydelse på deres arbejde. 

Fælleseuropæiske regler 
Da vel 90% af flyparken er af amerikansk 
oprindelse, er det naturligt, at vi skelerstærkt 
til FAA's bestemmelser, når vi laver de danske 
luftdygtighedsregler, siger civilingeniør Hul
ten: men en række europæiske lande er gået 
sammen om udaroejdelse af fælles luftdyg
tighedsregler kaldet JAR, Joint Airworthi
ness Requirements. JAR 25 er således reg
lerne for certificering af trafikfly, og som 
betegnelsen angiver, svarer de til de ameri
kanske regler, FAR 25. 

Ingeniørafdelingen er stærkt involveret i 
udarbejdelsen af de danske normer, og et 
andet vigtigt arbejdsområde er sager om 
ombygninger og ændringer, der kan få 
konsekvenser i luftdygtighedsmæssig hen
seende. Det er et led i vor kontrolfunktion, 
som kan opdeles i tiltrædelses-, ændring- og 
fratrædelseskontrol. 

At vi kontrollerer at materiel, der indregi
streres, opfylder de fastsatte normer, er vel 
forståeligt for de fleste, også at vi kontrollerer 
eventuelle ændringer. Nogle studser måske 
over fratrædelseskontrollen, men sælges et 
fly til udlandet, må det være »oppe på 
mærkerne«, hvis det har gyldigt luftdygtig
hedsbevis. 

Selv om der ikke længere er en dansk 
flyindustri, kommer vi af og til ud for at skulle 
lave typegodkendelser. Vi har fx fornylig 
typegodkendt autopilotinstallation i et Ita
liensk-konstrueret fly. Autopiloten var som 
sådan typegodkendt, og den pågældende 
flytype var også typegodkendt med en anden 
type autopilot. En dansk køber ønsker imid
lertid en bestemt autopilot, og så var det os, 
der måtte udstede typegodkendelsen. Den er 
I øvrigt senere blevet godkendt i Italien og en 
række andre lande. Men typegodkendelse af 
et nykonstrueret fly har vi ikke kapacitet til, i 
hvert fald ikke med den nuværende beman
ding! 

VI er Ikke hårde 
For den lette flyvnings vedkommende har 
tilsynet hidtil især været rettet mod de 
enkelte fly. 

Sådan vil det fortsætte en tid endnu, men vi 
vil mere og mere rette tilsynet imod det 
system, der består af en række enkelte 
elementer (fly, værksted, mekaniker m.v.) og 
deres indbyrdes sammenhæng og samarbej
de for at konstatere, om systemet fungerer 
efter hensigten. Det kræver Imidlertid, at 
systemet anmelder de omstændigheder og 
giver os de oplysninger, der er påkrævet for 
at konstatere, om de fastsatte normer over
holdes. 

Det bliver altså en form for stikprøvekon
trol, vi kommer til at udføre, med mere 
udpræget egetansvar og egenkontrol hos 
markedet, end man hidtil har kendt inden for 
almenflyvningen. Det har imidlertid været 
praktiseret i masser af år inden for den tunge 
flyvning, men de to former nærmer sig jo 
også hinanden mere og mere. 

Nogle synes, vi er hårde, hvis vi konstaterer 
overtrædelser af bestemmelserne, men mar
kedet kender spillets regler, og i de fleste 
tilfælde er det tilstrækkeligt med påtale. Men 
vi må ikke glemme den præventive virkning, 
for det er jo en almindelig kendt sag, at får 
folk lov til at passe sig selv, går det skævt, 
slutter civilingeniør Hulten. 

H.K. 
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SCANAVIATION 
UDVIDER 
Moderne tilbygninger til Roskilde-afdelingen 

Den nye værkstedshangar med jalousiportene delvis ~bnede. 

Hangarområdet i Roskilde frembyder et 
broget skue. Det er, som hver enkelt bygherre 
har villet markere sig ved udformning, mate
rialevalg, farver, taghældning o.s.v., og man 
må egentlig beklage, at Københavns Luft
havnsvæsen ikke har haft mulighed for en vis 
facadecensur - det havde givet en smukkere 
lufthavn, og byggeriet behøvede ikke være 
blevet dyrere, hvis man havde opstillet tilpas 
fleksible regler. 

Heldigvis valgte Scanavlation at gå ind for 
selvcensur, da man projekterede en udvidel
se af sin hangar til erstatning for den hangar i 
Kastrup, man har solgt til Sterling Airways. 
De to hangarer fremtræder ens i det ydre, 
omend den nye afdeling er noget højere. 

Den nye hangar er beregnet til større 
tomotors almenfly og har en port på 25x6, 1 
m. Porten er af jalousitypen og tredelt, så 
man i de fleste tilfælde kan nøjes med at åbne 
de to sektioner. Selve hangarrummet har et 
frit spænd på 30 m, og gulvarealet er 720 m2. 
De 0,8 m højetagbjælker i stålkonstruktionen 
har Scanaviation i øvrigt selv svejst sammen. 

Den udvendige beklædning er lakerede me
talplader. Hangaren er højisoleret og fuldt 
opvarmelig. I gulvet er der indbygget en 
vægt, der kan tage en belastning på 2.500 kg 
på hvert hovedhjulsben og 800 kg på næse
hjulsbenet. 

I tilknytning til hangaren er der opført 
sidebygninger på i alt 180 m2, og de eksi
stererende sidebygninger af samme størrelse 
er i forbindelse med udvidelsen blevet om
bygget. Sidebygningerne rummer værkste
der (bl.a. malerværksted), lager, kontorer, 
folkerum m.v. og giver også plads til Roskilde 
Avionic Center, der ejes i fællesskab af Scan
Avlonics, Billund, og Scanaviation. I alt har 
udbygningen af Roskilde-afdelingen kostet 
ca. 3, 1 mio. kr. 

Den oprindelige hangar i Roskilde virker 
trods sine 600 m2 helt lille i sammenligning 
med den nye afdeling, hvilket nok hænger 
sammen med, at den er noget lavere og nok 
bedst egnet til enmotors fly - den har 
desværre en stolpe midt i portåbningen. Den 
blev opført i 1975 af Uniflite, men blev senere 

Det samlede kompleks med den nye del til venstre. 

overtaget af Roskilde Hangarcenter, der nu 
er et helejet datterselskab af Scanaviation 
(Ejvind Dyrberg var oprindelig medejer). 
Roskilde Hangarcenter står også som byg-
herre for den nye hangar. - -

Roskilde-afdelingen beskæftiger foreløbig 
en halv snes mand samt et par funktionærer. 
Hovedkontor og værksteder forbliver på 
Amager Landevej 147A i Kastrup, og af 
hensyn til kommunikationen mellem de to 
afdelinger har man oprettet en privat busrute 
med to daglige afgange mellem Roskilde og 
Kastrup. Den er lige så høj grad beregnet på 
transport af reservedele m.v. som af passa
gerer; men da man bruger en minibus til 15 
passagerer, kan man sagtens få plads til en 
pilot, der har afleveret et fly i Roskilde og 
gerne vil hjem med rutefly fra Kastrup. 
Bussen kører fra Roskilde kl. 0800 og kl. 
1530 og er gratis for firmaets kunder. 

Direktør Peter C. Bech. 

Scanaviatlon-gruppen beskæftiger i alt et 
halvt hundrede mennesker, men der er ikke 
ansat en eneste i moderselskabet Scanavia
tion A/S, fortæller direktør, civilingeniør 
Peter Bech. Dette selskab ejer bygningen på 
Amager Landevej, maskinpark m.v., men den 
egentlige produktion udføres af dattersel
skabet Scanaviation Works A/S. Vi har været 
nødt til at lave denne opdeling på grund af 
produktansvaret. Hvis et fly, vi havde arbejdet 
på, blev involveret i et havari, kunne det i 
værste fald medføre erstatninger på mange 
millioner. Derfor har vi •særeje• med hensyn 
til de fysiske værdier og kan nemt begynde på 
en frisk, om galt skulle være. 

Selvom Scanaviation Works er forhandler 
af Cessna fly, præciserer man, at værkstedet 
arbejder på alle typer af almenfly. Man har i 
øvrigt stadig værktøjerne til KZ III/VII og kan 
derfor fremstille originale reservedele - hvis 
man ikke har dem på lager. 

HK 
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Cheyenne li under demonstrationen i Roskilde. 

Gensyn med 
Piper Cheyenne 
Danfoss Avlatlon Division planlagde I be
gyndelsen af dette år en Cheynne-demon
stratlon, men måtte aflyse den p.gr.a. sne
storm. Da man midt I maj gentog Invitationen, 
bemærkede O.S.B. Hansen, at den 21-22. maj 
•mener vi Ikke at få snestorm I Danmark ... 
Han fik ganske vist ret, men det var koldt, og 
SE-ICS fra Nyge Avlatlon havde fløjet over 
snedækkede sydsvenske landskaber! 

Cheyenne fremkom som prototype I 1969 
med betegnelsen PA-31T, hvoraf fremgår, at 
det er en turbinemotor-version af den vel
kendte PA-31 Navajo-famllie, der begyndte i 
1964. Cheyenne har været i produktion fra 
1973, og vi bragte Indtryk af den I nr 11/1974, 
hvor vi havde fået demonstreret 4. produk
tionseksemplar, der udmærkede sig ved at 
være •blåtryk .. -malet, så man I tegnlngsform 
udenpå fik en Ide om, hvad der var Indeni. 
Flyet fik en krank skæbne, for da man blev 
træt af den bemaling og ville ændre den, lod 
man et flyukyndlgt firma slibe malingen af, 
hvilket det gjorde så grundigt, at det tog så 
meget af strukturen med, at skroget måtte 
kasseres I 

I 1977 udvidede Piper Cheyenne-familien 
med en billigere udgave med 500 hk motorer, 
kaldet Cheyenne I, og så den større version 
Cheyenne III med 720 hk. Det er et så nyt fly, 
at det hedder PA-42, og det ventes demon
strereret her I landet senere på året, efter at 
det er begyndt at blive leveret. 

Men tilbage til Cheyenne li, som 620 hk 
udgaven nu betegnes, og som altså er den 
samme type, vi skrev om for snart 6 år siden. 
Dets data er også næsten de samme som 
dengang oplyst, men flyet forbedres natur
ligvis år for år I detaljerne, efterhånden som 
man gør erfaringer med dem. 

Der er hidtil bygget over 500 Cheyenne, og 
der findes to I Danmark, ejet af henholdsvis 
Lego A/S og Hope Computer Corp. 

Det demonstrerede fly var en 1979-udgave, 
der ejes af den svenske Plper-repræsentant 
Nyge, men anvendes af et svensk firma ved 
navn »Dasalr«. 

Det var særdeles vel udstyret med de mest 
moderne avionlk-typer og instrumenter, og 
kabinen med fire komfortable lænestole over 
for hinanden bag cockplt'et samt en »toilet
sæde« bagved var velindrettet og - især i 
højden - støjsvag. 

Demonstrationsturen på en god halv time 
gik op gennem et tyndt skydække til FL 180 
ude over Vestsjælland og hurtigt tilbage igen 
og ned til en automatisk anflyvning til bane 
11. 

Der er allerede for 1980-modellen bebudet 
forbedringer, bl.a. I form af en 20% højere 
frontrude, hvilket nok vil være en god ide, da 
den er en ret lav spalte over et meget højt 
instrumentbræt. 

Men i øvrigt er det økonomi, man sælger 
turblnemotorfly på i dag - brændstoføkono
mi. »Næsten lige så hurtigt fremme som et 
jetfly - og med omkring det halve forbrug,« 
lyder slogan'et. Ja i nogle tilfælde er turbine
flyet efter samtidig start nået først frem, fordi 

det havde rækkevidde til at gå nonstop, mens 
det forslugne jetfly måtte mellemlande for at 
tanke. 

En fabriksny standard Cheyenne li koster 
654.330 $, men inden man har fået den 
udstyret efter ønske, står den flyveklar i USA 
til fx 825.570 $. 

Et vejledende overslag fra Danfoss Avia
tion Division giver i bevægelige omkostnin
ger en timepris på 1195 kr., hvoraf godt 
halvdelen brændstof, mens de årlige faste 
omkostninger opgøres til 994.420 kr med 7% 
afskrivning og 14% forrentning. Hermed 
ligger den samlede timepris mellem 3681 kr 
ved 400 timer/år til 2189 kr ved 1000 timer/år. 

Det betyder sædepriser ved 6 besatte 
sæder på fra 1.28 kr til 76 øre/sæde
kilometer. 

Omsat til et praktisk eksempel koster en tur 
fra BIiiund til Z0rich med en flyvetid på godt 2 
timer kr. 1272 pr passager, når der er 6 af 
dem, og i så fald er man med et sådant fly 
både tids- og prismæssigt særdeles konkur
rencedygtig med rutefly. 

At den også kan leveres i en udgave til 
fiskeriinspektion, tilføjer vi blot for en fuld
stændlgheds skyld. En sådan version kunne 
ses i Hannover. 

Beech Maritime· Patrol 
Beech Super King Air er ikke alene et 
populært forretnlngsfly, men anvendes også 
i mange specialudgaver til både civile og 
militære formål. For eksempel findes den i en 
udgave til havpatruljering, og et sådant 
eksemplar havde United Beech på demon
stration i Værløse midt i maj; inden flyet fløj 
videre til Færøerne og Island, havde FLYV 
lejlighed til at kigge indenfor under en 
mellemlanding for tankning i Roskilde. 

Mest karakteristisk for denne udgave er en 
stor radome på undersiden af kroppen. Heri 
kan installeres flere typer radar, hvormed 
man kan opsøge sine mål. Radomen giver 
naturligvis ekstra luftmodstand, og det giver 
især ved flyets ellers normale rejsehastighed 
en følelig fartreduktion på omkring 30 knots, 
men er ikke slet så følelig under langsomme
re patruljering. 

Flyet havde også tiptanke til at øge række
vidden samt boble-vinduer, gennem hvilke 
man har en udmærket udsigt ned mod skibe 
under passagen. Kameraer kan kombineres 
med Omega-navigationssystemet, så klok
keslet og position kommer med på negativet, 
når man tager billedet af en eventuel synder. 

Kabinen har i venstre side et arbejdsbord 
med fornødne instrumentkonsoller. 

Er det aktuelt at demonstrere flere hav
overvågnlngsfly i Danmark, når vi har købt 
Gulfstream III? Ja, det mener man, for 
udvidelsen af søterritoriet omkring Grønland 
kan give et nyt behov, og man vil gerne 
konkurrere med jetflyene, når der skal an
skaffes et nye kalibreringsfly til luftfartsdirek
toratet til afløsning af den gamle Nord 262. 
Også til dette formål findes en King Air 
udgave, og vi er jo i den situation, hvor der er 
stærke argumenter for brændstoføkonomi
ske turblnemotorfly. 

Beech Maritime Patrol med radome under 
kroppen, tiptanke og (th. for tankmanden) 
boble-vindue. 



Nytænkning indenfor flytyper /udlejning 
Hver by sin flyveplads 

Min sekretær sagde forleden: - pudsigt, men 
det forekommer umiddelbart rigtigt, at der 
Ikke I de sidste 25 Ar er sket noget nyt 
Indenfor privatflyvningen. Alt er stivnet i faste 
mønstre, og på trods af energikrisen er det 
stort set de samme flytyper, som anvendes. 
med stærkt faldende aktivitet (sat I forhold til 
befolkningstilvæksten), færre elever på flyve
skolerne, men med et stigende antal restrik
tioner for privatflyvere. 

Det satte min fantasi i gang. Sidste efterår 
omtalte FLYV en ny type flyvemaskine, 
Qulckle, der med en 18 hk motor halsede 
afsted med ca. 170 km/ t, med en mand, der 
udover sig selv lige netop havde plads til to 
halve stykker mad, lavt belagt. 

Synspunkter pi ensædede fly 
Hvad med at lave en •klub«, hvor 10-15 mand 
køber hvert sit byggesæt hjem og lader et 
autoriseret værksted samle og service flye
ne? Med en COM/NAV samt en ADF vil 
ansaffelsesprisen ligge på ca. 85.000,- kr. for 
et flyveklart eksemplar. 

Sammenstiller man dette med et hvilket 
som helst andet fly, er vi nede på nogle drifts
og vedligeholdelsesomkostninger, der siger 
spar to til alt andet. En drastisk reduktion af 
udlejnlngsprlserne vil meget nemt kunne 
blive resultatet, hvorefter langt flere vil kunne 
afse penge til at flyve. Når man spørger på 
flyskolerne, hvormange af de uddannede 
piloter som stadig flyver efter blot få år, er 
procenten meget lav. Det er blevet for dyrtl 
Og hvor mange gange er vi, der flyver 
jævnligt I forretningsøjemed, alene afsted 
frem og tilbage? Meget oftel Derfor er en 
ensædet maskine absolut relevant. Særlig 
hvis man kan nøjes med at brænde 5-6 liter 
brændstof af I timen. Flere vil derfor kunne 
afse penge til Investering i en maskine, idet 
man evt. kan stille den til rådighed for 
udlejning, og dermed få en rimelig økonomi 
ud af det. 

Reaktionerne fra de aktive, professionelle 
piloter, jeg har diskuteret dette med, er ret 
nedslående. Her er nogle af deres kommen
tarer: 

- Folk vil ikke flyve i sådan en mærkelig 
udseende maskine, den ligner jo slet Ikke 
en •flyver« (andetype). 

- Folk tager certifikat for at kunne tage 
konen med op engang imellem (så lej da en 
anden maskine til det) 

- Folk er bange for at flyve alene og vil helst 
have en anden med op- også selv om det er 
konen, der Ikke kan lande maskinen allige
vel 

- Luftfartsdirektoratet kan Ikke lide, at der er 
for mange specielle hjemmelavede maski
ner I Danmark og vil derfor nok skabe pro
blemer for et sådant projekt 

- Det har Ikke meget med en flyver at gøre. 
Du skulle hellere Interessere dig for at lære 
at flyve to-motoret. Det er flyvning(I) 

Og så videre. Intet under at flyvningen 
stagnerer med en sådan Indstilling blandt det 
udøvende professionelle personel. 

Landingsbaner ved omfartsveje 
Men lad os gå videre. De seneste års 

problemer med at få tilladelse til at oprette 
landingsbaner I Danmark er I høj grad 
besværliggjort af •miljøfolkets« altdomine
rende magt her I landet. Hverting til sin tid og 
på sit sted, men når vi er ude i overdrev a la 
Skovlunde, Randers og Harlev/Aarhus for at 
nævne de tre, jeg personlig synes er mest 
hysteriske må det være på tide, at nogen siger 
stop. 

Hvad er løsningen? Jeg tror, jeg læste om 
en mand fra Frederikshavn en gang i FLYV, 
der mente, man kunne anvende de offentlige 
veje I en eller anden forbindelse. Det må 
kunne gøres billigt, når man alligevel har 
entreprenørmateriel, asfaltmaskiner etc. ude 
ved anlægning af den omfartsvej, næsten alle 
byer med en rimelig størrelse har I Danmark. 
Det jeg mener er, at man, akkurat som når 
man laver en rasteplads, trækker en •parallel
bane• ca. 50 meter væk fra vejen og derefter 
atter går ud og møder landevejen Igen. 
Derved får byen: 

1. Sin egen landingsbane. 
2. En billig landingsbane. 
3. Færrest mulige støjproblemer (prøv at 

måle en flskebll, der kører forbi med 70 km/t. 
Vore fly er rene engle I sammenhæng. 

4. Nem til- og frakørsel. Nem at finde VFR, 
dvs. større sikkerhed. 

5. Stærkt udvidet flytraflknet - dvs. er
hvervslivet tilskyndes til at flyve (langt den 
billigste form for transport i dag). 

6. Flere der ønsker at lære at flyve, dvs. øget 
Instruktør aktivitet. 

Hvis nogen - Ikke flykyndige - skulle finde 
på at påpåege en evt. fare ved at have en 
landingsbane så tæt ved alfarvej, kan be
mærkes, at piloter er toptrænede, raske 
Individer, der transporteres i velholdte fly. 

Dette er strøtanker, men på en alvorlig 
baggrund. Udviklingen ser energi mæsslgt så 
sort ud som nogensinde. Hvis vi blot stikker 
hovedet I busken eller finder nogle bekvem
me undskyldninger frem, er en ting sikker: 
Privatflyvningen er amputeret til ukendelig
hed I løbet af relativt få år. 

Og hvem ønsker det? 
Dette brev er sendt i kopiform til 
Vejdirektoratet 
Luftfartsdirektoratet 
med henstilling om kommentarer til oven

stående gennem dette blads spalter. 
Leif Andersen 

Kommentar fra Luftfartsdirektoratet 
I anledning af, at hr. Leif Andersen har 
udbedt sig kommentarer til hans Indlæg 
•Nytænkning Indenfor flytyper/udlejning. 
Hver by sin flyveplads«, skal jeg på Luftfarts
direktoratets-vegne fremføre følgende: 

Forfatterens sekretær har I sine observatio
ner både ret og uret. Hver gang jeg fx 
aflægger besøg I Københavns Lufthavn, 
Roskilde, kommer jeg til at tænke tilbage på 
efterkrigsårene og begyndelsen af 50'erne, 
hvor KZ-flyene dominerede den danske 
flyflåde (og gjorde det på fortrinlig vis), og jeg 
bliver lige Imponeret over den udvikling, der 
har fundet sted - og stadig finder sted -
Indenfor flyparken til almenflyvning. 

VI ser det også på tilgangen til luftfartøjs
registeret, som tilføres adskillige nye typer, 
og selv om der I de senere år er sket en 

afmatning, så har der Ikke været tale om stag
nation. Derimod kan der I de sidste par Ar 
konstateres en tilbagegang med hensyn til 
folks Interesse for at erhverve privat flyv,ir
certlflkat. Denne faldende tendens i aktlv.I
tetsnlveau er nok Ikke særpræget for luftfar
ten, men skyldes givet de økonomiske for
hold, der er herskende I vort nuværende 
samfund. 

Nu er jeg nok klar over, at når forfatteren 
taler om udvikling med hensyn tll flytyper 
Indenfor dansk luftfart, så er det Ikke relateret 
helt til den flypark, som man observerer ved 
at iagttage forholdene på Roskilde Lufthavn. 
Typer, som den omtalte Qulckle, dukker med 
Jævne mellemrum op I faglitteraturen, spora
disk også på det danske luftfartøjsregister. 
Det er en kendsgerning, at disse enkle og 
forholdsvis billige flytyper aldrig har haft 
nogen udbredelse og fremtid her I landet, og 
vi har også vor stille tvivl om der vil ske nogen 
egentlig ændring I dette forhold. Der kan 
være mange årsager hertil, og det vil nok 
være forbundet med en større Indsats at 
analysere dette spørgsmål nøjere, de citere
de kommentarer fra luftfartens professionel
le folk er nok Ikke fyldestgørende. 

En af de ting, som muligvis kan bidrage I 
positiv retning til nogen større Interesse for 
fly af omtalte kategori, er den fremtidige 
regulering her I landet med hensyn til 
amatørbygning af fly og Indførelse af ekspe
rimentklassen. Dette regelsæt har tidligere 
været offentliggjort og skal derfor Ikke 
nærmere præsenteres ved denne lejlighed. 

Ja, så er der spørgsmålet om tilgang af 
flyvepladser, den gamle tanke om hver by sin 
plads er atter I forfatterens tanker. De tider er 
forbi, hvor det at anlægge og drive en 
landingsplads I praksis alene var et spørgs
mål om luftfartstekniske hensyn, og derfor en 
sag, der alene beskæftigede luftfartens folk. 
Groft sagt er det I dag Ikke de luftfartstekni
ske problemer, der dominerer billedet, men 
de miljømæssige forhold, der er afgørende 
for et flyvepladsprojekt. Om man synes om 
det eller ej, så må vi også Indenfor luftfarten 
affinde os med, at der eksisterer en miljø
beskyttelseslov med hvad den nu engang 
Indebærer af eventuelle restriktioner for 
oprettelse og drift af flyvepladser. På bag
grund af de senere års erfaring er det Luft
fartsdirektoratets opfattelse, at man næppe 
fremover skal forvente nogen større udvik
ling med hensyn til antallet af offentlige og 
private pladser her I landet. 

Ideen med landingspladser langs de trafi
kerede og støjende motorveje er Ikke ny. 
Hlndrlngsmæsslgt skulle noget sådant nok 
kunne klares, men udover det luftfarts- og 
mlljømæsslge er der også trafiksikkerheden 
på motorvejene at tage hensyn til. At have 
startende og landende fly som et forstyrren
de og distraherende element for de vej køren
de, er nok Ikke nogen heldig kombination. 

Forfatterens dom: »Privatflyvningen er am
puteret til ukendelighed i løbet af relativt få 
år• er nok så hård og pessimistisk, og vi I 
Luftfartsdirektoratet tror Ikke på så alvorlig 
en spådom. Det er facts, at udviklingen 
Indenfor privatflyvningen er stagneret og 
viser en mindre tilbagegang I de senere år, 
men det er Ikke en situation, som vil fortsætte 
for tid og evighed. Luftfartens folk skal nok I 
det lange løb vise en sådan opfindsomhed, at 
privatflyvningen også I fremtiden vil få en 
passende udvikling og udbredelse her I 
landet. 

B. Helmø Larsen 
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Arnborg 15.-25. maj: 

DM-80 
Dansk Svæveflyver Union • Standard- & 15 m klasse 

( 

Afslappet stemning før starten. Forrest an LS3-a. Typen blev Mda nr. 1 og nr. sidst 115 m klas
sen, hvilket repræsentanten hævder viser dans alsidighed! 

De fleste vll nok mene, at DM-80 var en succes. Rekordtllmeldlng. 7 
flyvedage - 5 konkurrencedage. Mange store opgaver og megen god 
flyvnlng. En næsten ny konkurrenceledelse, der tacklede opgaven med 
professlonallsme. Et hav af plloter, hjælpere og famllle. Varmt kammerat
skab hele vejen Igennem! 

Efter mange års pause blev DM-avisen genopllvet. I den kunne man bl.a. 
læse: 

14. maj 
DM-ledelsen vurderer situationen forud for 
mesterskabernes 1. dag. Vi har det største 
antal deltagere på Arnborg nogen sinde. Det 
er glædeligt - og det giver problemer. 53 fly 
betyder nemlig også 53 transportvogne, 53 
biler samt et væld af koner, kærester, 
hjælpere og hunde. 

Vi har ikke meget albuerum, hvilket kræver 
nytænkning indenfor områder som opstilling 
af startfelt, startprocedure, meteorologisk 
information og pointudregning. 

Der er allerede kommet mange piloter, og 
vi beslutter at afholde en generalprøve for at 
se, hvordan det hele virker. Det går stort set 
fint. Alle kommer igennem en 160 kilometer 
trekant. Der flyves i tørtermik med 4 meters 
stig til 18-1900 meter. Hurtigst er Jan S. 
Pedersen fra Nordsjælland. 

15. maj (Kr. hlmmelfartsdag) 
Højtryk mad centrum 1037 mb over Sydnor
ga. Over Sydsverige havde der udviklet sig at 
tarmallavtryk, hvorved isobar-forløbet over 
Jylland nærmest angav, at omrAdat IA i at 
lavtrykstrug. Vinden var om morgenen svag 
nordvestlig, man i forbindelse mad tarmik
kans start drejede dan til nordøst, samme 
retning som højdevinden. Vad maximumtam
paraturan pA 23° C nAada termikken til ca. 

180 

2400 m (an enkelt pilot havde været i 2800 m); 
man samtidig mad dannelsen af da første 
cumuli dannedes bølgeskyer i /agat oven
over, at udbredt lag altocumulus drev ind 
over konkurrancaomrAdat, og i forbindelse 
mad bølgebevæge/sen blev dette sky/ag 
hurtigt maget tykt og skyggede derved for 
solindstrAlingan. 

Vejret forud for mesterskaberne og gårs
dagens vellykkede generalprøve har skruet 
forventningerne meget højt op. 

1. dagens briefing er som altid uundgåelig 
lang. Mange ting skal forklares. Da den er 
overstået skal dagen reddes hjem. Piloterne 
bliver kostet fra den ene ende af banen ti l den 
anden, med godt humør. Kan vejret mon 
bestemme sig? 

Efter så meget besvær skal der startes. 
Cumuli driver 1800 meter oppe. De findes 
bare ikke på den af ledelsen udskrevne bane. 
Hvis er så skylden? Ikke meteorolog Bork's. 
Som en besøgende Kastrup-meteorolog ud
taler: •Besynderligt vejrfænomenl• Hvem 
havde i øvrigt ladet 53 fly stå passive tilbage 
på jorden? 

Vi glæder os over, at den operationelle 
organisation virkede tilfredsstillende. De 7 
slæbefly fløj sikkert og præcist. I startfeltet fik 
flyveleder Plashardt & crew piloterne hurtigt 

DM's meteorolog Søren Bork-Peder
sen fortæller (kursiveret) om vejret 
dag for dag, mens Claus Nybroe (der 
stod for den daglige DM-avls) beretter 
om flyvningerne. 

af sted. Startlinien virkede stort set tilfreds
stillende, men er stadig væk kædens svage
ste led. 

Johannas Lyng fra Vejle kom i øvrigt 40% 
længere end nogen anden. Ihærdig vandsli
ben og poleren belønnes. Han landede hos 
en bondemand, der præmierede præstatio
nen med Tuborg og god mad. 

16. maj: Første gyldlge dag 
Højtrykket var nu flyttet vestpA, og der var 
etableret an nordøstlig strømning sAval vad 
Jordan som i højden ned over Jylland. Mens 
temperaturen langs vindvendte kyster ikke 
blev højere and 15-16°, stag maximumtam
paraturan inde i landet til ca. 24° C, og 
dermed udløstes termik til højder, som bragte 
minderne fra august 1975 frem i erindringen, 
nemlig 24-2800 m, hovedsagelig som tørtar
mlk. Rasterne af gArsdagans ae-sky/ag kun
ne endnu om morgenen ses mod syd fra Arn
borg, man /agat var dals under opløsning og 
dals drev dat mad højdevinden syd ud af 
landet og kom ikke til at genera dagens 
flyvning. Et andet fænomen, søbrisan, som 
ogsA sanere i konkurrencen pA forskellig vis 
gjorde flyvningerne maget spændende, op
trAdta og bevirkede, at mange piloter havde 
besvær mad at komma til og fra sidste vende
punkt. 

I dag er det vores 1. konkurrencedag. Fint 
vejr. Hele eftermiddagen river den ene boble 
efter den anden sig løs fra Arnborgs fagre 
sletter. 

Opgaven er stor: Arnborg - Bolhede - Lø
gumkloster - Vemb - Arnborg. I alt 315 kilo
meter for begge klasser. Efter en klokkeren 
startprocedure (54 starter på 65 minutter) og 
ditto startpassage forsvinder det ene fly efter 
det andet derudad. 

I 15 m-klassen bekræfter Jan S. Pedersen 
det gode resultat fra generalprøven og bliver 
dagsvinder (fyldige resultater på de gule 
sider). I standard-klassen er Jørgen Mastrup 
fra Midtsjælland længe vinder. Det bliver dog 
reduceret til en 4. plads grundet fotofejl. 
Førstepladsen går således til Niels Seistrup. 
Matadoren fra Ålborg var ellers godt nervøs 
før starten. Hjemme havde han glemt sin 
termikbør, men morgenposten nåede altså 
frem som den frelsende engel . 



17. maj: Atter lang opgave 
Vejrsituationen stort set uændret fra dagen 
før. TI/standkurverne p4 de repræsentative 
radiosonderinger viste, at man kun over de 
allervarmeste steder, hvortemperaturen kom 
over 24-25° C, kunne forvente termik, igen 
overvejende tørtermlk til 24-2800 m. Som det 
efterMnden er blevet tradition, forsynede 
Metcentar Karup atter i Ar pA forbilledlig vis 
DM mad vafroplysnlngar. Som støtte for 
disse oplysninger blev der under DM, n4r 
ve/ret tillod det, hver morgen sandt at 
motorfly op med an observatør, der m4lta 
temperatur og fugtighed for hver 300 fod op 
til 8100 fod. Disse m4llngar var af afgørende 
betydning for den fulde udnyttelse af dan 
daglige termikperiode. Specielt p4 lørdage, 
søn- og helligdage var disse m4laflyvningar 
maget nyttige, da der p4 disse dage ar maget 
langt til an radiosondestation, n4r vinden ar 
nordøstlig. Den militære radiosondestation i 
Alborg fungerer kun p4 hverdage. 

Igen i dag brager termikken, og opgaven er 
atter stor. Strækningen er 332 kilometer og 
lyder på Arnborg - Varde - Holstebro -
Søttrup - Nr. Snede - Arnborg. 

Ove Sørensen, SG-70, kommer ind på 1. 
pladsen I 15 m-klassen. I standard-klassen 
hævner Jørgen Mastrup sig på gårsdagens 
degradering og bliver dagsvinder. 

Af hændelser kan nævnes, at Karl-Erik 
Lund fra Vejle gik ned for at starte om. Han 
ønskede at rette lidt på sin uldsnor. Regner 
man den ekstra startafgift med, flyver Karl
Erik formodentlig rundt med Danmarks dyre
ste uldsnor til 620 kroner meteren. 

18. maj: Hldtll største DM-distancer 
Trykfald formindskede hø/trykkets udstræk
ning, men endnu herskede nordøstlige vinde 
over Jylland. Vindhastighederne var imidler
tid aftaget noget, Mde vad jorden og i 
høfden, og muligheden for søbrlse langs 
kysterne var derfor større. Over de varmeste 
omr4der ni.ede termikken atter til de fantas
tiske højder 24-2600 m. I selve konkurrence
omr4det dominerede 2 skyg rader, orienteret I 
vindens retning. 

Det gode vejr fortsætter, og store opgaver er 
efterhånden en selvfølge. 15 m-klassen flyver 
Arnborg - Jyllandsrlngen - Sig - Arnborg. 
Strækningen gennemflyves to gange og er i 
alt 357 kilometer. Standard-klassen flyver 
Arnborg - Holstebro - Sig - Arnborg. Der 
gennemflyves ligeledes to gange, hvilket 
giver 333 kilometer langt, men Ikke med 
ekstreme vendepunkter. 

Stemningen er fin. Arnborg Radio lader os 
på jorden følge slagets gang med bemærk
ninger som: •Nu går det da helt amokl• - Det 
er ligesom I Australien I• - •Øv, jeg ligger og 
roder rundt nede I 2400 meter!• 

I 15 m-klassen får Jan S. Pedersen sin 
anden dagssejr, mens Kristian Hansen fra 
Herning vinder standard-klassen. Da konkur
rencen er slut, mener mange, at vejret over
hovedet Ikke er blevet fløjet ud. Kun 4 
landede ude. Skulle vi have vovet den første 
500-km I DM's historie? 

Efter 3 konkurrencedage er DM-80 nu I 
hus. Mange piloter har allerede været I luften 
15-20 timer, og alle der hver dag er kommet 
hjem, har I alt fløjet omkring 1000 kilometer. 

En serie ankomster fotograferet af Carl Ulrich. Her den ene af de to nordsjællandske ASW-20F, 
fløjet af Niels T4rnhøj, der tabte en masse points ved at fotografere forkert vendepunkt i Nord
jylland. 

Glasfliigel Mosquito. 

Vej/e's ASW-19, fløjet af Jørgen Andersen. 

-

St. Libalierne kan endnu, blev bl.a. nr. 5, 6, 7 og 9. 
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19. maj: Over 50.000 km på 4 dage 
Yder/Igere trykfald foran en frontzone NNVI 
SSØ ned gennem Norge og Sverige svække
de højtrykkets indflydelse og varslede senere 
Indtrængen af høje og mellemhøje skyer over 
omriJdet. Vinden var drejet til NV/NNV, og 
dagens opgave derfor udskrevet i Østjylland. 
Her fik mange piloter et sikkert uforglemme-
1/gt møde med en søbrisefront, markeret ved 
en vinddrejning ved Jorden og derover en 
meget smal og turbulent zone, p,J hvis forside 
det lykkedes Stig Øye at stige til 3000 ml 

Vores morgenøjne ser blå himmel. Små hvide 
totter dukker op i løbet af formiddagen. 
Begge klasser flyver samme rute. Arnborg -
Langå - Christiansfeld - Mattrup - Arnborg. I 
alt 264,5 kilometer. 

Af sted det går. Nogle vælger søbrisen fra 
Langå og sydpå. Over Mossø står der 3-5 
meter stig op til 2500 meter. Her danner 6 stk. 
15 m-fly på et tidspunkt et smukt lykkehjul i 
fælles stig. Eilers er der langt mellem bobler
ne, 20-30 kllometer. På vej nordpå fra Chri
stiansfeld flyver nogle mod NØ, tager søbri 
sen vest for Horsens og får et smertefrit glid 
hjem. Andre Igen må kravle over jorden 
Mattrup-Arnborg. 

Karl-Erik Lund har denne gang fået uld
snoren korrekt justeret og bliver vinder i 15 
m-klassen. Standard-klassen vindes af Pre
ben Toft fra Vestjysk. 

På 4 konkurrencedage er der nu fløjet over 
50.000 kilometer. Vi har således været rundt 
om jordkloden en gang og har allerede taget 
godt hul på næste runde. 

20. maj: Konkurrence, men Ikke 
gyldig 
Høje og mellemhøje skyer foran en koldfront, 
der nærmede sig fra øst, gav anledning til en 
fornyet briefing kl. 13. De mellemhøje skyer 
var da aftaget i mængde, og der var dannet 
cu. Imidlertid var der med en sydøstlig vind 
trængt koldere luft fra Kattegat ind i den 
østlige del af konkurrenceomrA.det. Højde
vinden var nordlig, sA.ledes at der var en 
kraftig vinddrejning med højden. Stabilise
ringen i bunden reducerede kraftigt termik-

Udenfor »husmandsstedet« ved start- og ankomst/In/en. Tv. Svend WestergiJrd, der nok debu
terede som DM-chef, men har været med fra det første i 1951. Th. flyveleder Henning Pleshardt 
og stA.ende den uundværlige Birgitte Ørskov. 

kens styrke og højde, muligvis har endvidere 
vinddrejningen i højden forvredet boblernes 
struktur s,J meget, at der ikke kunne flyves til 
tllstrækkellg høfde. 

Efter at starten grundet mellemhøje skyer er 
blevet udsat flere gange, bliver der endelig 
startet på en 156,5 kilometer trekant ved 15-
tlden. På det tidspunkt står der 2-3 meter 
bobler over pladsen. Ved Silkeborg bliver 
boblerne Imidlertid svage og uregelmæssige. 
Ingen kommer Igennem ruten. 15 m-klassen, 
der startede først, kom også længst. 

I dag beviste Johannes Lyng endnu en
gang sit praktiske sindelag. Da standard
klassen opgav konkurrencen, valgte han at 
lande på sin arbejdsplads, BIiiund lufthavn, 
for at ordne lidt lønregnskab. 

21. maj 
Frontzonen 111 med et massivt dække af ae og 
se over Jylland til sidst p,J eftermiddagen. 

22. maj 
Efter en næsten skyfri nat drev meget hurtigt 
om morgenen et lag se ind over Nord- og 
Midtjylland i en strømning styret af et læ
lavtryk i Skagerrak. Skyerne forblev over 
omrA.det hele dagen, og der faldt ti/lige et par 
ragndriJber. 

21.-22. maj: Fronter med skyer 
Gråvejr. 0 flyvning. TIitrængt familiehygge 
og afslapning. 

23. maj 
Jylland var tilsyneladende i løbet af natten og 
morgenen blevet passeret af et svagt front
system nordfra. Et I/Ile lavtryk bevægede sig i 
Kattegat mod syd. Vinden var nordvestlig, og 
sidst p,J formiddagen dannedes udprægede 
skygader af cu med en højde p,J omkring 800 
·m. En forventet udtørring fra nordvest redu
cerede om eftermiddagen skymængden og 

God start eller negativ? N!Jr startlinien mel
der et flys overflyvning, konstaterer man p,J 
denne enkle mA.de et stykke derfra, om flyet 
er under de maximale 1000 meter. 

samtidig hævede skybasis sig til 12-1400 m, 
og et nyt cirrusoptræk steg hastigt p,J den 
nordvestlige himmel. I konkurrenceomriJdet 
byggede store cu op i en trug/Inie eller 
søbrisefront, som flere piloter opfattede 
fænomenet. Opbygningen af cu blev sA. stor, 
at der forekom byger i omriJdet foruden en 
kraftig udbredelse af sc. Vindretningen nord 
for trug/inien var NØ. Luften foran truget var 
meget instabil, blot fA. minutters solskin var 
nok til, at der dannedes en kraftig boble, 
hvorimod luften bag truget tydeligt var kold 
»havluft« fra Kattegat, hvilket de mange 
udelandinger i omrA.det vidner om. 

Atter konkurrencedag. 15 m-klassen flyver 
en 163 kilometer trekant. Arnborg - Frijsen
borg - Løsning - Arnborg. Ove Sørensen 
scorer sin anden dagssejr. Han siger: •Jeg fik 
en god boble nord for Silkeborg og kom op 
på siden af skyerne i 1100 meter. Så fløj jeg 
efter solen på jorden til Virklund og havnede i 
300 meter. Drev henover skråninger og 
bakker og fik efter 5 minutter en 1-5 meter 
boble til 1500 meter. Derefter fløj Jeg på den 
sorte kanttll 1 O kilometer SV for Løsning. Der 
blev Jeg regnet ned, men øjnede sollys i 
Grejsdalen, som jeg nåede i 200 meter. 
Sollyset havde lavet en 6 meter boble 
(stopur), som jeg tog til 1700 meter. Jeg fløj 
nord om BIiiund og gled hjem via 3 bobler!« 

Også standard-klassen flyver en trekant. 
135,5 kilometer. Arnborg - Frijsenborg -

Jørgen Mastrup lagde sig fra begyndelsen 
som ny mand i toppen og endte som nr. 3. 



Brædstrup - Arnborg. Mogens Hansen fra 
Nordsjælland vinder. Om sin flyvning fortæl
ler han: •Ved Hammel gik jeg Ind til Jyllands
ringen. Der stod et par meter op tll 800 meter. 
Jeg fløj Ind til Virklund og tog en skygade til 
Brædstrup, 1000 meter. Så fløj jeg et stykke 
tilbage ad samme skygade og drejede der
efter til venstre. Jeg endte op NØ for Nr. 
Snede I 800-1300 meter. Derfra gled jeg 
hjeml• 

24. maj: Forgæves forsøg tll slut 
Den med c/rrusoptrækket den foregAende 
eftermiddag varslede varmfront M det meste 
af dagen over omrAdet, og først midt pA 
eftermiddagen klarede det lidt op, men den 
nordvestlige vind bragte kold luft fra Vester
havet Ind og ødelagde termikken, før en 
udskreven opgave kunne afvikles. 

Næstsidste dag. PointforskeIlene er små. 
DM- og VM-pladserne endnu usikre. Hele 
formiddagen og langt ud på eftermiddagen er 
det gråvejr. 

Pludselig klarer det noget op. På radioen 
kan vi høre, der svæveflyves rundt omkring. 
DM-ledelsen udskriver Frijsenborg - retur, 
122 kilometer. Der er ganske overordentlig 
travlt I startfeltet. VI har kun tid til at starte 
standard-piloterne, som sammen med hjæl
pere farer rundt blandt slæbetove og tilsku
ere (afslutningsfesten nærmer sig) . 
- Feltet kommer i luften ved 17-tiden. Sikken.· 
et vlrvarl Når 31 fly ligger og kurver tæt I kun 
4-500 meters højde, ser det virkelig faretruen
de ud fra jorden. - Havgusen kommer, de 
begynder at drysse ned. Mange ad gangen. 
Startlinien og højdekontrollen bliver hurtigt 
enige om, at det ikke er værd at fortsætte. 
Flyene bliver bedt om at komme ned I god ro 
og orden. Ballet er forbi. 

25. maj: Afslutnlngsfest 
./ varmsektoren havde der atter udviklet sig et 
lælavtryk I Skagerrak, hvorved der forekom 
en kraftig dannelse af lagskyer over Nord- og 
Mldt/ylland. 

Vurderingen af de vejrmæssige forhold I 
forbindelse med en sddan svæveflyvekon
kurrence er selvsagt af stor betydning. Det 
var derfor en stor glæde og hjælp for os at 
have tre flyvemeteorologer fra Flyvevejrtje
nesten pi besøg. Den daglige miling af 
temperatur og fugtighed I højden blev udført 
af disse meteorologer. To af meteorologerne 
opniede at fA en times tid I termikflyvning I 
Twln Astlr, mens den tredje mitte nøjes med 
et kvarter under en overskyet himmel. 

Atter gråvejr - ingen konkurrencedag. Vi 
pakker så småt sammen og forbereder os til 
aftenens fest. Her holder mange tale, bl.a. 
DM-chef Svend Westergirdfra Aviator. Klap
salverne bryder løs, da han udtaler: •Særligt 
glædeligt er det, at vi atter I Ar har kunnet 
snyde statistikken. Ikke et eneste havari, end 
Ikke den mindste skadel« . 

Præmierne uddeles under stor festlighed. 
Ove Sørensen er danmarksmester I 15 m
klassen, mens Mogens Hansen bestiger 
skamlen som mester i standard-klassen. De 
første fire pladser på nationalholdet til VM i 
Pederborn næste år besættes af Ove Søren
sen, Jan S. Pedersen, Stig Øye og Mogens 
Hansen (resultatlister på de gule sider). 

Vi råber hurra, spiser, synger, drikker, 
danser og fester til ud på morgenstunden. 
DM-80 er forbll 

Carsten Thomasens Mosqulto b, populært kaldet Klør Es, men DM-ledelsen insisterede pi 
korrekte kaldesignaler for at anerkende starter og ankomster. 

Erik Døssing fra Viborg delte første dag førstepladsen med Seistrup. Af 4 hjem komne i stan
dardklassen var to Astir, men I slutresultatet niede typen kun ca. midten. 

Ivan Petersen I Viborgs ASW-19 tager foto før start af starttavlen, som Birgitte holder frem. 
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OPERATION VERDENSREKORD 36 
Efter talrige forsøg med mange ødelagte modeller kunne Poul Miinsberg nå sit mål 

Med de formgivende skaller sl4et ned præsenterer rekord-helikopteren sine ædle dele. Som 
man ser er strukturen lettet til det yderste for at give vægt til brændstof i tanken. Motoren er en 
9,97 ccm HB 61 Stamo, radioen en Robbe Mars FMM Rex. • 

Vejen til en verdensrekord 
Ideen til at forsøge at sætte verdensrekord 
med RC-helikopter i distance i lige linie fik 
jeg i slutningen af 1977, da jeg under 
indretning af mit nye hus stødte på nogle 
prospekter, der i ord og billeder fortalte, hvor 
langt man havde fløjet med radiostyrede 
helikoptere. Tyskeren Dieter Ziegler havde 
fløjet 57,5 km over den engelske kanal i 1974 
og en schweizer i 1975 en strækning på 
72,228 km. Nu var sagen klar - jeg ville 
forsøge at sætte en rekord på 100 km. 

(Den officielle FAl-rekord nr. 36tilhørerfra 
1974amerikaneren Nathan H. Rambo III med 
2.509,87 km, hvilket voldte nogen forvirring, 
indtil FAI på KDA's forespørgsel oplyste, det 
var en trykfejl og skulle være meter!). 

Jeg gjorde min 3 år gamle Graupner Bell 
212 lettere ved at fjerne overflødigt materiale 
og indbyggede en to liter tank midt under 
rotorakslen, men kunne ikke få vægten ned 
under 4,3 kg uden brændstof, og der skulle 
bruges mindst 1,2 kg. Startvægten må ikke 
overskride 5000 g. 

Ole Wendelbo og jeg havde planlagt 
forsøget til modelflyvesommerlejren ved 
Hanstholm i juli 1977, så der var kun en 
måned til at lave en ny model. Desværre sneg 
vægten sig op på 4 kg uden brændstof, men 
da der Ikke var tid til at ændre noget, 
besluttede vi at lave praktiske prøver for at 
finde den ideelle flyvehastighed og at måle 
brændstofforbruget. 

Den nye helikopter lignede mest en Bell 
G47. 50 km/t viste sig at være ideelt, men for 
at flyve 100 km skulle den have 40% mere 
brændstof med, end det var muligt. Jeg satte 
derfor målet ned til 80 km, der skulle kunne 
gennemføres med 25-30 km/t rygvind. 
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Nyt at styre siddende I bil 
En ting, som skulle prøves inden rekordfor
søget, var hvordan det var at styre en helikop
ter, når man sidder i en bil med 50 km/t. De 
praktiske prøver blev gennemført på det 
militære skydeområde ved Jægerspris en 
uge før turen til Jylland. 

Start og landing var lidt vanskelig, da man 
ikke frit kunne bevæge sig, når man sad på 
den åbne bils bagsæde. Det blev lidt lettere at 
lande, da vi fandt på, at jeg skulle rejse mig op 
lige før landingen. 

Det, der overraskede mest, var den måde, 
helikopteren reagerede på styreimpulserne -
det virkede meget voldsomt ved 50 km/t. 

Mullge ruter 
Da alt var klart, gennemkørte vi to udvalgte 
ruter og noterede alle forhindringer samtidig 
med kilometertællerens visning. Det var dels 
Vandborg-Nymindegab og dels Hanstholm
Nr. Sundby, hvoraf den første var bedst både 
mht hindringer og aktuel vejlængde/fugle
flugtslinie. 

Der viste sig at skulle ti forsøg gennem to 
4r til, før opgaven lykkedes. 

Første tur på vestkystruten foregik i side
vind fra vest, men vi besluttede at forsøge og 
efter 62 km ved Hvide Sande at se efter, om 
der var brændstof i sumpen af tanken. Hvis 
den var fyldt, kunne vi flyve 15 min. længere. 

Det var imidlertid umuligt at få så meget ro 
over helikopteren, at vi nøje kunne se, hvor 
meget der var tilbage. Vi var dog sikre på at 
kunne nå vort mål, men ca. 7 km senere var 
brændstoffet sluppet op og helikopteren 
styrtet nedl 

VI havde tilbagelagt 68,8 km i fugleflugts
linie på 1 time 25 min. og brugt 1 kg brænd-

stof. Da skuffelsen var overstået, og der blev 
regnet på de opnåede resultater, og de blev 
sammenholdt med de tidligere beregnede, 
viste det sig, at der var god overensstemmel
se, hvilket i sig selv er et resultat. 

Fire dage senere var helikopteren klar igen. 
Denne gang gik turen fra Hanstholm mod Nr. 
Sundby, da vinden var stik vest med 35 km/t. 
Alt talte for et vellykket forsøg på trods af en 
vanskelig rute, og selv om vinden aftog 
gradvist tværs over Jylland. 

Denne gang var det imidlertid Ikke brænd
stofforbruget, der fik forsøget afbrudt allere
de ved Åbybro. Netop som vi her skulle dreje 
skarpt til højre ned ad hovedvej A 17 mod 
Ålborg, og der blev givet styresignal til 
halerotoren, rev det ene halerotorblad sig af 
p.gr.a. et udslidt kugleleje. Helikopteren 
lavede en flot pirouette og styrtede ukontrol
leret til jorden. 

Vi havde tilbagelagt 66,0 km i fugleflugt, 
·fløjet 1 t 08 min og brugte 878 kg brændstof. 
Vi kunne heraf udregne, at vi ikke kunne have 
nået de BO km, men kun 75 på den medførte 
beholdning. 

Forsøgene 11979 
Knap et år senere ~tod vi med to nykonstru
erede flyveklare hellkoptere, en sponsorkon
trakt i hånden og et super-strømliniet hjælpe
team linet op. Det var udgangspunktet for tre 
forsøg i weekenden 30.6. - 1.7.1979. 

Den nye helikopter var superoptimeret til 
opgaven. Den var meget strømliniet og kunne 
med bringe 1265 g brændstof. Al teknikken 
var i orden, men vejret meget hårdt med stiv 
kuling fra vest og regnbyger. 

1. flyveforsøg slutter efter ca. 2 km flyvning 
med kraftig rygvind mod Nr. Sundby. Moto
ren løber tilsyneladende varm p.g.a. util
strækkelig tilkørsel. 

2. forsøg samme morgen slutter efter ca. 4 
km flyvning. Helikopteren var kommet for 
højt op, så jeg måtte dykke for at få den ned. 
Herved var den ved at flyve fra bilen, så jeg 
reducerede gassen til tomgang. Men pludse
lig begynder helikopteren at flyve baglæns 
p.g.a. vejrhanestabiliteten, selv om vi kørte 
ca. 80 km/t. Forvirringen samt helikopterens 
svage styrbarhed ved tomgang gjorde, at den 
flaksede en del rundt, og da jeg ville give gas 
igen, gik den i stå. Den drev 300 m væk, og det 
tog 3/4 time at finde den. 

Søndag den 1. juli startede vi med en 
sammenbygning af de to havarerede helikop
tere. Det blæste 25 m/sek. i stødene, så 
helikopteren var ved at blæse væk, når den 
stod på asfalten. Derfor kunne jeg ikke 
foretage motorindstilling ved en prøveflyv
ning, men i stedet holdt jeg helikopteren fast 
med den ene hånd hævet over mit hoved, 
mens jeg trimmede motoren med den anden. 
Denne metode har jeg senere brugt også i 
normalt vejr, da der derved ikke er risiko for 
havari lige før start. 

Flyvningen sluttede efter 5 km, fordi træk
ket til halerotoren var blevet defekt, så den 
gik I stå, men i en lodret pirouette lykkedes 
det mig at lande den næsten uskadt. 



Den 4. august var vi klar igen med to 
reparerede helikoptere. I frisk vind fra vest 
startede vi fra Vandborg mod Nymindegab. 

1. flyvning blev på 20 meter. Helikopteren 
fik luft ind under rotorplanet og blev løftet op 
over pilotbilen, og under forsøg på at rette op 
går motoren i stå, men det lykkedes at 
komme ned uden de store skader. 

2. flyvning samme morgen standsede, da 
motoren løb varm og standsede med et vold
somt havari til følge. 

3. flyvning næste dag gik fint de første 43 
km. Ved en manøvre i et vejsving gav jeg en 
anelse mere gas, hvorved motoren løb varm 
og gik I stå. Det viste sig, at trods brændstof
fet var filtreret 3 gange, før det nåede 
karburatoren, havde der samlet sig lidt snavs 
i strålerøret. Der var brugt ca. 40% af brænd
stoffet på lidt over halvdelen af den udpegede 
distance - en god oplysning. 

Sidste forsøg 11980 
Ca. 9 måneder senere, den 16. maj 1980, var 
holdet igen i Jylland, og jeg havde meddelt, at 
uanset udfaldet ville det blive sidste gang, vi 
tog dertil for at prøve at sætte denne rekord. 
Efter ca. 58 km kørsel i fint vejr mod 
Nymindegab løb helikopteren til vor store 
overraskelse tør for brændstof og havarere
de. Motoren var gået med for fed blanding, og 
vi havde til tider kørt for hurtigt i svag 
modvind. På 58 min. 40 sek. var der brugt 
1265gram. 

Selve rekordflyvnlngen 
Holdet, som bestod af ti personer, startede på 
turen nordpå fra sit hovedkvarter i Sdr. 
Lyngvlg til startstedet 0,8 km syd for Vand
borg (vest for Lemvig) kl. 3 om morgenen 
lørdag den 17. maj. Holdet kørte i fire biler, tre 
hjælpebiler samt den bil, rekordpiloten blev 
transporteret i. 

På den 57 km lange tur til startstedet blev 
der pludselig tændingsvanskeligheder med 
sidstnævnte bil, sandsynligvis på grund af 
fugtig morgenluft samt støv på tændings
systemet. Problemerne blev klaret ved at 
flytte den ene ledning, således at den ikke 
berørte motorblokken. 

Holdet ankom til Vandborg kl. ca. 4 og 
startede helikopteren for trimning af motor 
og mekanik. Motoren blev Indstillet således, 
at den kørte på grænsen til det magre 
område, når tanken var næsten tom, således 
at man sikrede sig, at brændstofforbruget 
ikke blev for stort. 

Herefter blev helikopteren tanket op, mens 
den stod på kontrolvægten, Indtil denne viste 
nøjagtig 5000 gram, den maximalt tilladte 
vægt. Hele vejeproceduren blevovervåget og 
godkendt af de officielle kontrollanter. 

Vi havde over radioen hørt, at vinden ville 
blive 5 til 8 m/sek. i løbet af dagen med 
retning mod nordøst (om vejret den pågæl
dende dag se side 181). Mens vi ventede på, 
at det skulle bllve lyst nok, til at vi kunne 
starte flyvningen, begyndte det at blæse 
svagt fra nordlig og østlig retning (ca. 1 
m/sek.). 

Kl. 0415 var det blevet så lyst, at vi 
besluttede at starte. Himlen var skyfri, og den 
svage vind lige ind bagfra. Holdets personer 
gik til deres respektive biler, og kl. 0448 
startede rekordforsøget. 

Hjælpebllernes funktion under forsøget 
var, at den ene primært skulle danne fortrop, 
den anden primært danne bagtrop, mens den 
tredje sørgede for at filme og fotografere. 

Poul Miinsberg (forrest) er 39 Ar, maskiningeniør, har fløjet modeller i 27 Ar og er blandt pione
rerne I radiostyring. Helikoptere har han fløjet de sidste 7 Ar. SttJende bagved fra venstre: spon
soren Hans Flindt, chaufføren Peder Flyvholm, tidtager og kontrollant Ivar Nobel og rekord
/eder Ole Wendelbo. Miinsberg er medlem af Radioflyveklut,ben (RFK) I Stenløse. 

Derudover skulle hjælpebilerne sikre fri 
passage ved vejkryds, sluser m.m. 

Starten foregik perfekt på trods af, at der 
blev startet med en svag rygvind. De første 7-
8 minutter blev brugt til at trimme heil kopte
ren, således at den havde perfekt flyveleje. 

Flyvehastigheden blev holdt på ca. 55 km/t, 
den ideelle hastighed i vindstille, indtil vi med 
sikkerhed kunne konstatere (ved at se på 
vimpler og vindposer ved vejen), at vinden 
blev stærkere og gik i samme retning, som vi 
fløj. Vi konstaterede både på flagene og på 
gaspinden på senderen, at vindhastigheden 
var stigende, hvorfor vi gradvist gennem 
ruten kunne øge hastigheden i bilen til 
omkring 80 km/t. 

På de lange lige strækninger af turen gik 
ordvekslingen i pilotbilen hovedsagelig på 
hastighed, vindstyrke og vindretning. Re
kordlederen, der kørte med som passager i 
pilotbilen, havde en nøje beskrivelse af ruten 
med de forhindrInger, der var undervejs, 
såsom højspændingsledninger, skove, byer, 
sluser m.m. 

For at holde helikopteren fri af små forhin
dringer og eventuelle turbulente luftstrømme 
nær jorden blev flyvehøjden holdt mellem ca. 
20og 80m. 

Ruten langs vestkysten af Jylland blev 
valgt ud fra flere kriterier, nemilg: 

1. Over en strækning på 80 km er ruten den 
mest llge i Danmark, kun ca. 3,5% længere på 
vejen end i fugleflugt. 

2. Ruten ligger I svagt bebygget område, 
hvilket Indebærer få forhindringer i form af 
bygninger. 

3. Risikoen for radioforstyrrelser er mindre 
i svagt bebyggede områder end i tæt bebyg
gede. 
. 4. Landskabet langs ruten er fladt. 

5. Ruten er kendt fra 5 tidligere forsøg. 
De vanskelige momenter ved rekordforsø

get udover start og landing var følgende: 
Byerne Torsminde med sluse og Hvide 

Sande med sluse og omkørsel som følge af 

vejarbejde, samt skovstrækningen ved Hus
by. 

Torsminde fløj vi igennem uden tilsynela
dende problemer, men det viste sig, at hvis vi 
var kommet dertil et minut senere, havde 
sluse_n sandsynligvis været åben for passager 
af en fiskekutter, og vi havde været nødt til at 
kredse over vejen med helikopteren, indtil 
slusen igen var lukket. Hjælpebilen, der 
dannede fortrop, havde sørget for, at åbnin
gen af slusen blev forsinket så meget, at pilot
bilen kunne passere uhindret. 

Skoven ved Husby ville normalt ikke volde 
nogen vanskeligheder, udover at helikopte
ren skulle holdes nøje midt over vejen, for at 
piloten kunne se den. ' Men da vi kørte Ind i 
skovområdet, var det som at køre ind i et 
køleskab, hvilket betød, at alle tre i den åbne 
sportsbil blev kølet yderligere ned. Men værst 
var, at pilotens øjne begyndte at løbe i vand 

• bag brilleglassene, så han måtte slippe 
senderen med den ene hånd for at tørre øjne, 
samtidig med at han med den anden hånd 
skulle holde helikopteren midt over vejen. 
Denne episode var en af de mest ubehage
lige. 

Ved den nordlige indkørsel til Hvide Sande 
havde vi den vanskeligste passage på hele 
turen. Hovedgaden var gravet op på tværs og 
derfor umulig at passere. Der var derfor lavet 
omkørsel ind i villakvarteret til en parallelvej. 
Den strakte sig over en halv kilometer og 
Indebar fire vinkelrette sving med stærk 
reduktion af pilotbilens hastighed samt vold
somme styremanøvrer af helikopteren. 

Landingen foregik under fuld kontrol efter 
to landingsrunder nøjagtigt på det udpegede 
landingssted ca. 0, 7 km før Nymindegab efter 
1 time 23 min. 19 sekunders flyvning med en 
tilbagelagt fugleflugtsstrækning på 80,290 
km. 

Ved kontrolvejnlngen efterflyvningen viste 
det sig, at der var brugt 1,08 kg brændstof, og 
at der var en restmængde på 235 cm3 eller ca. 
185gram. 
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BØGER 
Rumfartsorlenterlng 
Rumfartsorienterlng. Forlaget Rumfarts
redaktionen A/S, Helsingør. 6 bind, 21 x 30 
cm, i alt 1152 sider. Rigt illustreret, bl.a. med 
mere end 500 store farvefotos. Pris kr. 341,
pr. bind. 

Som bekendt beskæftiger FLYV sig med 
flyvning I atmosfæren og ikke med farter I det 
ydre rum - vi har af pladshensyn måttet 
trække en grænse. Så meget mere grund kan 
der være til at kunne henvise interesserede 
læsere tll et værk, hvor de kan få udførlig 
oplysning om rumfart, og det kan de i disse 
bøger, der er udkommet gennem det sidste 
årti, og som giver et glimrende indtryk af, 
hvor vidt man er nået på dette toptekniske 
felt. 

Medarbejderne er kendte danske fagfolk 
som fx. cand. mag. Carl E. Andersen, 
ingeniør Jørgen Florant, statsmeteorolog 
Asger Lundbak, dr. med. 0. E. Errebo 
Knudsen, magister K.A. Thernøe, og lektor 
August Ziggelaar, men der er også bidrag af 
udenlandske eksperter. 

Bind 6, der udkom i april i år, behandler fx 
1979-ekspedltlonerne til de store planeter 
som Jupiter og Saturn, forestående ekspedi
tioner til de ydre planeter, spørgsmålet om vi 
er alene I rummet, ny generation af astronau
ten til Shuttlen, rapport om sovjetisk rumfart 
og rumforskning m.m. 

Det er således Ikke alene rumfartsinteres
serede, der kan hente viden i værket, men 
Især også astronomiinteresserede, og for 
flyveinteresserede har rumfarten givet man
ge resultater, fx de meteorologiske satelltter, 
der giver løbende ny viden om vejret. 

Værket vil i øvrigt bllve fortsat med en bind 
7, der ventes udsendt sidst på året, og et bind 
8 næste år. 

Lufttrafiklære 
Jørgen Lund: Flyvesikkerhed. XL Aviation 
forlag. 48 s. A4. Ill. Pris kr. 68,70 (fås hos KDA 
Service) . 

2. reviderede udgave 1980 af denne bog, 
som vi tldllgere har omtalt, har fået den mere 
forklarende undertitel »Lufttrafiklære•, for 
det er nemlig en lærebog for VFR-plloter i 
dette fag. 

lr&7V'• ~ 
8ltKEBllt28D 

- -~ 
Den nye udgave er gjort mere overskuelig 

end den første og har fået rettet en hel del 
trykfejl, ligesom den er ført ajour med 
udviklingen mht ændring i bestemmelserne 
samt efter de erfaringer, man på teoriskoler
ne har indhøstet ved brugen af den. Det har 
vist sig, at eleverne i realiteten kan undvære 
en hel del af selve de ikke særligt instruktive 
love og bestemmelser, når de bruger denne 
bog og undervises af kvalificerede instruk
tører. 

Fly-oversigt 
Flugzeuge 'BO, Der Flug Revue Katalog. 
22x29 cm, 244 sider, over 550 fotos, heraf 150 
farver, samt 90 tegninger. Pris DM 18,-. 

Vor kollega Flug Revue's årlige særnum
mer med katalog over flytyper foreligger nu 
for femte gang, opdelt i motor- og svævefly 
og inden for hver kategori efter de enkelte 

Rolf Ehmann's fint restaurerede Klemm L25, der er hædret med FA l's Phoenix-diplom. 
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fremstillerlande. Foruden korte tekniske data 
ved hver enkelt type er der datatabeller bag i 
heftet. 

Danmark optræder som indleder til svæve
flyafsnittet med tegning og data for motor
svæveflyprojektet Dolphin M2, nu under 
firmanavn Kalundborg Flyindustri - det 
ville være rart engang at se et foto af denne 
delfin, helst i luften. 

Helt fejlfri er et sådant værk aldrig, fx er der 
foto af en Bocian ved omtalen af Blanlk, men 
bortset herfra er det et nyttigt opslagsværk 
for alle typeinteresserede. 

FAI diplom tll 47-årlg Klemm 
FAl's internationale komite for amatørbyg
gede fly (CIACA) har tildelt en Klemm L25, 
tilhørende Rolf Ehmann, Phoenlx-diplomet 
for 1979. Dette diplom, der blev indstiftet i 
1978, tildeles for den bedste genopbygning 
af et veteranfly, der er over 30 år gammelt, 
foretaget af en individuel amatør. Det er 
tidligere blevet tildelt en fransk Caudron 
Simoun. 

Flyet, der har den fuldstændige betegnelse · 
Klemm L 25 d VII R og fabrikationsnummeret 
978, blev bygget I 1933-34 af Klemm Leicht
flugzeugbau i Boblingen ved Stuttgart med 
registreringen D-ELAH. Under Anden Ver
denskrig blev det ikke anvendt, og på 
mirakuløs måde overlevede det også de 
første efterkrlgsår med totalforbud mod 
enhver form for tysk flyvning. 

I 1957 blev flyet igen indregistreret, des
værre med nye bogstaver, D-EJOL. Den 
nuværende ejer overtog det i 1975. 

D-EJOL har standard luftdygtighedsbevis 
og er fuldstændig originalt uden modifikatio
ner af nogen art. Selv motoren, en 85 hk Hirth 
HM 60R, er den samme, som flyet er •født• 
med. 

Rolf Ehmann, der er medlem af den tyske 
hjemmebyggerforening Oscar Ursinus Ve
rein, har Ikke problemer med hangarplads. 
Vingerne kan tages af, og det tager kun 8 
minutter at montere dem igen. Flyet er statio
neret på flyvepladsen Goppingen-Berneck, 
der også er hjemsted for Fritz Ulmer's 
samling af veteran motorfly og veteransvæve
fly. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type 

AVL DHC Chipmunk 
AVE Stlnson Voyager 
AVB AusterJ5P 
DCZ Cessna 185C 
AUT Plper Navajo 
BOT Cameron N 77 
BNH Cessna F 172N 

fabr.nr. 

C1-0107 
108-4874 
3275 
185-0760 
31 P-7400183 
569 
1983 

reg.dato ejer 

AUK Beech Super King Air 
AUE Cessna 172N 

BB-199 
17273060 
1491 

29.9.78 
7.6.79 
5.9.79 

27.8.79 
27.2.80 
25.3.80 
28.4.80 
21.4.80 
14.5.80 
16.5.80 

Hans Schmidt, Åbenrå 
Stinson-Gruppen, SIikeborg 
S.P.Drud-Jensen,Broby 
Søndrestrøm Aeroclub 
Skærbækværket, Fredericia 
Tuborgs Fabrikker, Kbh. 
Gorm Nlros, Birkerød 
United Beech, Kbh. 
World Jet Tradlng, Kbh. 

CMH Jodel D 112M E. Havmøller Sørensen, Hadsten 

Sletninger 
dato 

OY- type ejer årsag 

APJ Boeing737 1.4. Maersk Air udlejet til Malaysia 
AOK Cherokee 160 10.4. B. Schrøder, Haderslev solgt til Tyskland 
CBI Beech Bonanza 25.4. United Beech solgt til Sverige 
BBL Aztec 7.5. M. Rydal, Billund solgt til Sverige 
BJA Cessna F 172N 8.5. Haderslev Flyveskole hav. 3.3.80, Lillebælt 
RPP Rockwell 112A 14.5. Øer Maskinfabrik solgt til England 
BFE Cessna 182P 23.5. Glesborg Aviation solgt til Sverige 
XJN PIK-20E 17.4. H. Kærgård, Farum solgt til Tyskland 
ESX Bergfalke 9.5. J. Vestergaard, Viborg solgt til Norge 
xcu St. Clrrus 23.5. Midtsjællands Flyveklub hav. 23.4.80, Slaglille 
XGX Super Falke 28.5. V. Jaksland solgt til Spanien 

Ejerskifte 

OY-
reg.dato 

type nuværende eier tidligere ejer 

DZW Beech Travelair 4.3. C. Farstrup, Snekkersten Knud Wexøe, Gentofte 
ATR Chipmunk 1.4. S. Skærlund Christensen, Roar Eltorm, Måløv 

Horsens 
AYZ Traveler 1.4. Bohnstedt-Petersen S.K. Air, Allerød 
BTE Warrior 1.4. Danfoss Aviatlon Ostekompagniet, Jyderup 
ECJ Cessna421B 1.4. Bende Bennedsen, Sdr. Midtfly, Staunlng 

Felding 
BRO Tomahawk 1.4. lnter Flight, Skovlunde Danfoss Aviation 
POW Cherokee Arrow 9.4. Danfoss Avlatlon Rlmex, Vedbæk 
BTW Tomahawk 10.4. G-S Flyveskole E. Grum-Schwensen, 

Allerød 
RYG Cessna F 172L 10.4. G-S Flyveskole Allerød Flyvecenter 
TOK Warrlor 10.4. G-S Flyveskole E. Grum-Schwensen 
AIS PlperCub 11.4. Holger Jørgensen+ 1, Arne W. Olsen, Svaneke 

Åkirkeby 
GKF Turbo Arrow 17.4. Henrik Mads Clausen, Kbh. Danfoss Aviatlon 
AGH Cessna F 172H 18.4. Connie Brammer, Odense VIiiy Gregersen, 

Blommenslyst 
BNC Cessna F 152 22.4. Haderslev Flyveskole Scanaviatlon Works 
BUI Cherokee 140 23.4. 0 . C. Harmsen + 3, Egå Leif Møller + 2, Ringsted 
AAT KZIII 25.4. Vagn Martlnsen, Bagsværd Steen Lunau Madsen, 

Ringsted 
BNE Cessna F 172N 30.4. Dansk Flyreklame, Nærum Scanavlatlon Works 
RYI Cessna 182P 30.4. Leif Eschelund + 1, Jens Lubeck, Hadsund 

Stenstrup 
DVG Cherokee Slx 5.5. Carl Duthiers, Randers BK Avlation, Århus 
RPU Cherokee 180 6.5. JoelHansen.Odense Dani Aviation, Kbh. 
DLJ Rockwell 112A 7.5. Trade-A-Plane Center, do. +Cph. Air Taxi 

Randers 
XBS L-Spatz55 9.4. Søren Foss Madsen, Ålborg Søren Nielsen+ 1, Viborg 
MSX Ka6E 10.4. Preben Schmidt+ 3, E. Briks Madsen, Skarrild 

Randers 
XDG Club Libelle 205 22.4. Karl Bunch + 3, Holstebro Henn. Kærgaard, Farum 

Kommentarer tll Oscar Yankee 
Det fortsætter med at gå den gale vej med 
hensyn til luftfartøjsreglsteret, for det er kun 
takket nogle •glemte• IndregistrerInger, at 
der denne gang er så nogenlunde balance. 

Chlpmunk'en OY-ATG er tidligere flyve
våbnet nr. P-127. OY-AVE er den første 
Stlnson Voyager på det danske register. Det 
er et meget elegant firesædet amerikansk 
privatfly, der er bygget I 1949 og kommer 
hertil fra Tyskland (D-EKES). Auster Autocar 
er også firesædet og højvlnget, men Ikke nær 
så elegant som Voyager. OY-AVB er den 
første af slagsen herhjemme. Den er bygget I 
1959 som D-EJUX. Som byggenummeret 
angiver, er Navaho OY-AUTfra 1974. Den var 
tidligere SE-GBA, mens OY-AUK, en Super 
King Air årgang 1977, er tidligere N83DS. 

De fleste nyreglstrerede Cessna'er er 
fransk-byggede, men OY-AUE så dagens lys 
I år I Wlchlta og var under prøveflyvningen 
registreret N1972F. 

FLER·E BØGER 

CurtllS 
Peter M. Bowers: Curtiss Aircraft 1907-1947. 
Putnam, London 1980. 640 s., 14 x 22 cm. 
i'. 16,50. 

Den amerikanske flyfabrlk Curtiss var en af 
de mest produktive I USA, ikke alene med 
hensyn til antal fly, men også hvad angår 
typer. Hertil kommer, at fabrikkens arkiv Ikke 
er tilgængeligt, hvis det overhovedet eksiste
rer mere, så det har været et enormt og meget 
vanskeligt arbejde at skrive denne bog. 
Typernes mangfoldighed bevirker, at bogen 
Ikke er helt så detaljeret som andre af 
Putnams fabrlkshlstorier, men så var den 
bare blevet endnu tykkere - og dyrere. Der er I 
øvrigt 657 fotos og 77 treplanstegnlnger, så 
det er Ikke nogen overfladisk bog. 

Det er først og fremmest en typebog, men 
den fortæller dog også en del om Glenn H. 
Curtiss og om fabrikkens historie, men Ikke 
ret meget om Curtlss-motorerne. Man får 
heller Ikke nogen rigtig forklaring på, hvorfor 
denne en gang så dominerende koncern, der 
under Anden Verdenskrig fremstillede man
ge tusind P-40, Commando, Helldlver m.v. 
ganske stille lukkede 11947. 

Flådellster 
JP Air/Ine F/eets 1980. 356 s., 21 x 28 cm. 
95,00 kr. hft. 

Den nye udgave af JP Alrllne Fleet Lists 
medtager endnu flere selskaber, fx også 
taxaselskaber med enmotors fly, og det 
angives på bagsiden, at den Indeholder 
oplysninger om 21. 750 fly fra 2.080 selskaber 
i 176 lande (vi har Ikke kontrolleret tallene!). 
Det er som sædvanlig en nyttig håndbog, 
men det er nu Irriterende, at SAS-flåden står 
opført under Sverige. VI troede ellers at 
udtrykket SAS = Svensk Alt Sammen var gået 
over I historien. 

Bogen kan fås I Danmark ved Indbetaling af 
95,00 kr. på giro 5 72 00 28, Dan-Group, 
Kastrupvej 167, 2300 København S. 
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• 
S'IBUNINB LUFTHAVNSVEJ 

• DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 9055 

BIIRD SIIRVIIIH GIRO 6175821 
AIRCRAFT SERVICE TELEX62447 

Type Årg. TT TT motor Nav/ Com AOF X-pond DME Pris 

C210 77 280 280 2 King 1 478.000 

C182 75 850 160 2 King 298.000 

Materialer på C182 75 1005 1005 2 King 245.000 

lager til C182 63 1200 1200 1 Are 98.000 

hjemmebyggere C172 72 3040 1665 2 King 97.000 

svæveflyvere: C172 64 2000 300 1 King 65.000 

Maling, dope C150 73 1370 1370 1 Narco 82.000 

Ceconite C150 68 2000 1000 1 King 58.000 

Motorer C150 62 1080 1080 2 King 55.000 

Propeller PA28-140 70 4050 1050 1 Narco 70.000 

Instrumenter PA 18-135 825 945 1 King 99.000 

m.m. MS892 A 70 620 620 1 King 80.000 
MS883 70 2050 700 1 Narco 68.000 

VI har flere fly end de ovennævnte. Ring og få vores salgsllste tilsendt. 

»DUFAYcc Aut. 
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Morgen 

i:>iii:C 
Center 
for fly Flymaling 

og dope Gold Sea/ Timescafe Hovedsæt 

Avioliic-Radar-Autopilot 
iNSTALLATION - VEDLIGEHOLDELSE - SALG 

NÅR KVALITETEN ER 
AFGØRENDE!! 

[ttU1 S/Cl-'1N-lWIL7NI/CS 
BILLUND LUFTHAVN 
7190 BIiiund, Danmark 
Tlf. 05-33 84 22, Tlx. 60892 

OSLO LUFTHAVN 
Drammenavelen 307 
P.O. Box 193, 1330 Oslo 
Norge, Tlf. 02-12 25 82 

ROSKILDE AVIONIC CENTER 
KØBENHAVNS LUFTHAVN, ROSKILDE 
4000 Roskilde, Danmark 
Tlf. 03-39 07 88 
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KING - COLLINS - R. C.A. - BENDIX 
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CENTERLEDER 
Svæveflyvecenter Arnborg søger til 
varetagelse af den daglige drift en 
centerleder. Gerne håndværksorien
teret og med tilknytning til svæveflyv
ning. Tiltrædelse 1. august, eventuelt 
senere. 

DANSK SVÆVEFLYVER 
UNION 

Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon (07) 14 91 55 

• ' -. ----~--
~ 

- · 
- · • -,_. ___ - .·· -.· ;~_.-;•;. 

... . . , .. .... . ,, - .. ' .. ; ' 

- •' .-. . - . '·, , --: : :.-i-r-:.-:···-~·· ·-' ::.- .. , ..... 

Inden årets 
udgang skal du 
være gået over 
\il det nye 
journalsystem 

Rejsedagbog . . . . . . . . . . . kr. 69,00 

Tekniske journaler: 
Ringbind ............. . 
Luftfartsjournal ....... . 
Motorjournal .•......... 
Propeljournal ......... . 
Komponentkort ....... . 
Kompressionsprøvekort 

kr. 25,50 
kr. 16,25 
kr. 16,25 
kr. 16,25 
kr. 2,00 
kr. 2,00 

1,g~ 
-SERVICE~390811 

TOBAGO 
TAMPICO 

the confort of travelling 
in the widest cabin 

of tb.is category of single. 

COPENHAGEN A VIATION TRADING APS (CA1) 
Kobenhavns Flyveplads 

2740 SKOVLUNDE DENMARK 
TeL:02.91.11.14 
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CESSNA 182 TIL SALG 
Årgang 72, TT 780 timer og IFR reg. med følgende udstyr: 2 stk. King Nav/ Com (den ene 
m/ 720 ch.), 1 stk. KMA 20 Marker, 1 stk. KR 85 AOF, 1 stk. KT 76 Transp. 1 stk. KN 62 OME. 
Prisforlangende: kr. 245.000. 
Henvendelse til: 

Jens Rauff Hansen 
7840 Højslev 

Telt. (07) 53 51 78 

BEECH MODEL 23 MUSKETEER 
Årgang 1962 sælges. Luftdygtighedsbevis: 
25. oktober 1979. Motor Lycoming 0-320-
O2b, 235 timer på ny motor. Af udstyr kan 
nævnes: Slave gyro system m. HSI King KX-
175 TSO, Narco DME-190, AOF, transpon
der. Virkelig pæn og velholdt. Henvendelse 
til : 

PA 28-180, OY-DKK 
Arg. 1966. Usædvanligt velholdt. Spørg H.O. 
i Billund på 

Tlf. (05) 33 12 65 

KZVll,OY-AVK 
1/4 part til salg . Stationeret Kirstinesminde, 
Århus. Rest på motor 1200 t. COM/VOR/ ADF. 
Meget velholdt. Nyt LD. 

Steen Reher, Mølleparken 210 
7190 BIiiund - 05 - 33 20 06 

(06) 17 44 85 

BEELINE FLIGHT ACADEMY APS: 
Teori til: Flyvning til : 
A-certifi kat 
B/1 certifikat 
C/O certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

A-certifikat 
B-certifikat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omskol ing : 
Propel og Jet 

FL YUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
. FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

B/1 TEORI starter 26. august i fagene: 
Meteorologi samt Love og Bestemmelser. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

C/D TEORI starter medio september i fagene: 
Aerodynamik samt Jet Aircraft Systems. 
2 gange 3 timer ugentlig . 

Tilmelding samt nærmere oplysninger hos: 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

FLY SÆLGES 
Cessna 15211, 1979, TT 560 HAS, COM/NAV, 
long range, kr. 89.000. 
Cessna 172, 1978, TT 430 HAS, COM/ NAV, 
X-PDA, kr. 159.000. 
Mooney 201, 1979, TT 95 HAS, King IFR + 
autopilot, kr. 345.000. 
Plper Archer li, 1978, TT 700 HAS, COM/ 
NAV, X•PDR, kr. 195,000. 
Piper Arrow li, 1975, TT 650 HAS, KING/ 
NARCO IFR, OHV, kr. 248,000. 

AIR BROOKER 
Tlf. (05) 13 79 00 

PIPER AZTEC, E-model 
Nye motorer, nyt exteriør og interiør, sælges 
billigt. 

A/SJETAIR 
Tlf. (03) 3910 04 

PIPER CHEROKEE 1408 
sælges. Årg. 1969, VHF/ 2VOR/ transponder, 
resttid på motor: 700 t, nyt luftdygtigheds-
bevis. Allan Poulsen 

(01) 10 53 66-16 66 03 

FLY TIL SALG 
Piper PA28-181 Archer 11, TT 14001, IFR-reg ., 
King VHF, VOR/ LOC, AOF, DME, Sw1tch 
Panel, autop ilot, coupler, transpond., en
coded alt imeter. 

Tlf. (09) 96 75 70 

PA-22 TRIPACER 
sælges. 4-sædet, meget velholdt. 

Tlf. (02) 85 21 93 

OY-DNO SÆLGES BILLIGT 
Auster, 1946, veteranfly, velholdt overalt, 
afhændes, da mit certifikat nu annulleres . 

Poul Juncher-Randers 
(06) 427900 
(06) 42 79 29 ( efter 1700) 

AVIONICS 
Gold Crown AOF (KDF 805) uden indikator. 
Kun benyttet til færgeflyvning - sælges t i! 
halv pris. 

A/SJETAIR 
Tlf. (03) 39 10 04 

ASK21 
1 stk. til levering ult. 1981 (normal leverings
tid ult. 1983). Rekvirer Ing. (grad) Rudi 
Matthes prøveflyvningsrapport t ilsendt. 

ERIK HOL TEN 
Solvang 23 A, 3450 Allerød 

Tlf. (03) 27 67 00 ell. (03) 27 39 33 

VORES K.6 CR 
trænger efterhånden til at blive afløst. Vi har 
tænkt os, at det evt. skal være med en Pilatus 
B 4, eller et glasfiberfly. Har I et godt tilbud, så 
lad os det høre. ( 

Holstebro Svæveflyveklub 
Box 527 - 7500 Holstebro 

Tlf. (07) 42 76 45 

KØBES OMG. KONTANT 
Nyere Cessna 172/ Piper Cherokee 140. Op• 
lysninger om udstyr, årgang, stand samt pris
forlangende bedes rettet til : 

Steen Lodahl 
lrisvej 27, 7400 Herning 

(07) 12 68 35- (07) 14 12 44 



FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystl o mmer), lang/el ko rt 
arm-tilbud . 3 stk . 100 kr dansk LETVÆGT
FLYVERDRAGT kr 200,- . R A.F FLYVER
STØVLER kr . 85,- , danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr 70,- , svær Impr kr 
90,-. NY LIS-KASKET (lang skygge) kr 35,- . 
KITTEL kr. 40,- Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
100,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. , as.
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ. NY kr 
368,-. nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,- . KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 325,-. 
Afprøvet af »Strandjægeren« 20/ 11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr 25,-. tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (sk1fergrå) kr . 325 ,-. 
Danske FLYVERHANDSKER kr. 25,-
Sendes pr. efterkrav. 

EUROPAS STØRSTE OVERSKUDSLAGER: 

.il.RMY-VARER 
Middelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 7115 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50347 ARMY DK 

Flyforsikring 
01-141618 

Dansk Søassurance 
Danish Marine lnsurance 
Niels Juels Gade 11, l 016 København K. 

En s·ikker flysurring 
• Bestående af 3 stk. stropper med galvaniseret spænde 
• Leveres til alle typer fly 
• Bagage- fragtsurring 
• Gul farve for sikkerhed 
• Brudstyrke 1100 kg, vægt 550 g (C-172) 
• Priseksempel: C-172 kr. 198,00 incl. moms 

Henvendelse: CMJ-AGENTUR 
Spangager1 
7100 Vejle 
Tlf.: (OS) 81 67 37 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld . Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. En alternativ varmekilde, der 
ikke koster mere end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr. 195,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h .overarm 
leveres extra. Pris kr . 28,- excl. porto. 

Til Ginger Trading Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved bestilles D RAF Pullover (dueblå) å kr. 195,- pr. stk. 

stk. D Army Pullover (olivengrøn) (excl. porto og efterkrav) 
HUSK • Navy Pullover (marineblå) 
brystmål ____ cm. • Pencilholder å kr. 28.-

Navn ----------------------------
Gade/ vej ______________________ nr ----

Postnr. ____________ By --------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 

191 



Mission Hexibility 
Civile og militære myndigheder, 

verden over, foretrækker at benytte 
Swearingen Metros og Merlins 

propjets. Grunden er, at flyene er sær
deles velegnede til specialtransport. 

Længere rækkevidde, større nytte
last, bedre trykkabine og en ene

stående god brændstoføkonomi, er 
tillige umiddelbare fordele. 

Hertil kommer, at flyenes pålidelig
hed nu er dokumenteret af mere end 

35 anerkendte luftfartselskaber. 

Har De en opgave, der er helt speciel, 
så kontakt os venligst. 

Metro li, her indrettet som ambulancefly, med 
faciliteter der tilgodeser enhver sygetransport. 

VIP Transport• Liaison-Courier • Training • Troop/Cargo Carrier • Photographic • Radar Mapping 
Magnetometer• Nav-Aid •Checker• lnfra-Red Photo • ASW • Air-Sea Search • Critical care Unit• Multi-Litter 

BOHNSTEDT-PETERSEN & DYRBERG AS 

m 
Merlin · Metro• Scandinavia 

Solhøjgårdsvej 6-8 · Københavns lufthavn Roskilde . DK-4000 Roskilde 
Tlf. 03-391115 · Telex: 43147 
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Full line/full service Cessna Dealer 

NU!! Kr. 

Vedligeholdelse af dit fly til: 

FAST PRIS ~[·YTIME 

Kontakt Finn Rasmussen 
Timer 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 • 2770 KASTRUP 01-514222 
AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDlX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE•TRONICS 

CENTURY FLIGHT CONTROL fra Edo-Aire. 
Verdens mest solgte. 
Intet fabrikat er benyttet i så mange og så forskellige fly som EDO CENTURY FLIGHT CONTROL. 

CENTURYI 

Wingleveler 
inkl. turn 
coordinator 

Option: 
Radiotracker 

SINGLE 

CENTURY 11B 

2-akse auto
pilot inkl. 

DIG og Hor. 

Option: 
Radiocoupler 
Slaved Gyro 
eller HSI. 

SINGLE 

CENTURYIII 

3-akse auto
pilot inkl. 

CENTURYIV 

DIG, Hor. og 
aut. pitch 
trim 

Option: 
Slaved Gyro 
eller HSI, 
Radio Coupler, 
GS Coupler og 
Yaw Damper 

3-akse auto
pilot inkl. 
Hor. og 
aut. pitch 
trim og 
radiolGS 
coupler. 
Option: 
Head. system 
Fuld flight 
di rector sy
stem og 
Yaw Damper 

SINGLEITWIN HEAVYTWIN 

Ring og få et fast tilbud på levering og installation mod opg ivelse af flyets type, årgang og serie-nummer. 

SALG · SERVICE · GARANTI 
Flyradio · atc · dme · autopilot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS . Sterling Airways . Conair 
Maersk Air. Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

RADIO 

KØBENHAVN: 01-530800 
ROSKILDE: 03 - 39 01 81 

Hl-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - SPERRV - SUNAIR 
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• 
!ilaUNINB • aeao seav,ce AIRCRAFT SERVICE 

Type Arg . TT TT motor Nav/ Com ADF X-pond 
C210 77 280 280 2 King 1 1 
C182 75 850 160 2 King 1 

Materialer på C182 75 1005 1005 2 King 

lager til C182 63 1200 1200 1 Are 

hJemmebyggere C172 72 3040 1665 2 King 

svæveflyvere: C172 64 2000 300 1 King 

Maling, dope C150 73 1370 1370 1 Narco 

Cecon ite C150 68 2000 1000 1 King 

Motorer C150 62 1080 1080 2 King 

Propeller PA18-150 77 565 565 1 King 

Instrumenter PA18-150 76 1000 1000 1 Narco 

m.m. MS892A 70 620 620 1 King 
MS883 70 2050 700 1 Narco 

Vi har flere fly end de ovennævnte. Ring og få vores salgsllste tilsendt. 

»DUFAY« 

Flymaling 
og dope Gold Sea/ 

Har du brug 
for en ny DME? 
Det ved vi noget om! 
Specielt Kings nye: 
Silver Crown KN-62A/KN-63 
og Gold Crown KDM-706. 
Kontakt Olesen for flere 
oplysninger og brochurer. 

Morgen 
Timescale Hovedsæt 

Billund 
Flight 

Center 

Q,,q f? Olu.zn 
haa Camp/at.J a Cour•• in 

Kit 62A. ICIII 706 
lltEORI' lF lffMTIIJ( 

MD MINTEIIA~CE 

praønt.d by .._,.,,.,.. 
KING RADIO CORPORATION 

i ~ 
OCTæt:R 2!HIIMIUIER 2, 1979 

NB: VI fik nogle få ekstra KX-175B/720 - se vor juni annonce. 
Gør et godt køb. Ring på: (05) 33 84 88 ... en god forbindelse. 

LUFTHAVNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 

DME Pris 
1 478.000 
1 298.000 
1 245.000 

98.000 
97.000 
65.000 
82.000 
58.000 
55.000 

142.000 
128.000 
80.000 
68.000 

Aut. 

Diii:C 
Center 
for fly 

H.F. · COM · VOR. - ILS - ADF · X-PONDER - RADAR - AUTOPILOT· M.M. 
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Flyegenskaber begynder med økonomi. Her er frre af 
I mere end 33 år har 

Bonanza'en været et af de mest 
økonomiske enmotorede fly 
på grund af dens gode aero
dynamik. 

Både den klassiske 
V35B med V-hale og dens 
sidestykke, F33A med normalt 
haleparti, er berømte for deres 
flade nitninger, glatte samlin
ger, indbyggede vingespidslys, 
indvendigt hængslede krænge
ror og flaps, og mange andre 
detaljer, som er med til at 
nedsætte luftmodstanden til et 
minimum. 

Resultatet er enestående 
performance og brændstof
økonomi. 

Et lille eksempel, en typisk 

flyvetur på 500 km: Både 
V35B og F33A flyver denne 
strækning på I time og 41 
minutter med en march
hastighed på 163 knob. - Og 
bruger 87 liter brændstof! 

I en bil med tilsvarende 
plads ville turen vare op til 3-4 
gange så lang tid. Og kun spare 
ca. 20 liter benzin! 

Bonanza V35B og F33A 
performance: 
Tophastighed ____ J 82 knob 
Rækkevidde _____ l.439 km 
Flyvehøjde _ _____ 5.443 m 

BONANZAA36 
ØKONOMI FOR 6 

I A36's længere kabine er 

der god plads til 6 personer. 
Marchhastighed og brændstof
økonomi er den ,samme som i 
V35B og F33A. 

De brede dobbeltdøre 
giver god adgang til den store 
kabine, som også kan leveres 
med de 4 passagerstole placeret 
i et bekvemt Club
arrangement. Stolene kan 
hurtigt og nemt tages ud og 
kabinen dermed ændres til et 
fragtrum, som takket være 
dobbeltdørene kan anvendes 
selv til store og uhandy fragt
forsendelser. 

Bonanza A36 performance: 
Tophastighed _____ J 79 knob 
Marchhastighed ____ )62 knob 
Rækkevidde _____ l.526 km 



80'emes mest økonomiske performance-beskrivelser! 
Flyvehøjde ______ 5.060 m 

BONANZA A36TC - TURBO 
MOTORKRAFT=ØKONOMI 

Med sin 300 hk Continen
tal Turbo motor fremviser 
A36TC sin klasses bedste 
performance: Bedste kortbane
egenskaber, bedste climb-tid, 
bedste stabile hestekraftydelse, 
bedste marchhastighed, bedste 
tophastighed. 

Turboladeren giver 
forøget motorkraft til starter i 
»high density-altitude« 
situationer, og til flyvning i 
højder, hvor brændstof
økonomien er endnu bedre. 

Bonanza A36TC 
performance: 
Tophastighed ____ _L,14 knob 
Marchhastighed ____ J 99 knob 
Rækkevidde _____ J.287 km 
Rate of climb ved havets 

overflade ___ ~ 55 m/ min. 
Max. flyvehøjde 7.620 m 

KVALITET BETYDER OGSÅ 
ØKONOMI 

Hver enkelt Bonanza er et 
produkt af Beech 's tradition 
for kvalitet. Kvalitet som 
yærdisikrer Deres investering 
år efter år. 

Alle ved, at kvalitet giver 
god økonomi. 

Beechcraft har bevist det: 
Økonomisk drift takket være 
design og teknik, stor drifts
sikkerhed med et minimum 
af uproduktive værkstedstimer, 
og Bonanza'ens høje brugt
værdi. 

For yderligere oplysninger 
og eventuel demonstration 
kontakt 

,...-:: ---...; 

Cueechcraft 

UNITED BEECH DENMARK A/S 
Kronprinsessegade 20 
DK-1306 Copenhagen, Denmark 
Phone: 01-11 8411 
Telex: 16393 JANTON-DK 
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Tomotoret flyvning på enmotoret budget ... 
Plper Semlnole 
Her har De muligheden for at flyve med 
tomotoret ydelse og driftssikkerhed på 
et enmotoret budget. 
Seminole er det ideelle firesædet to
motoret fly, lige velegnet til forretnings
som privatbrug, ligesom flyvesko-
lerne vil opdage, at det er det bedste 
og mest økonomiske skolefly . 

Karakteristisk for Seminole er den 
moderne T·hale, med alle dens aero
dynamiske plusser, modsat roterende 
propeller og tilspidset vinge. 

T-halen er anbragt i den frie rolige 
luftstrøm, hvilket giver vibrationsfri og 
behagelig flyvning . Den er så effektiv, 
i forhold til en konventionel hale, at 
man har kunnet gøre den mindre og 

derved forbedre flyets ydelser, idet pa
rasit og induktiv modstand reduceres. 

Modsat roterende propeller sender 
luften symmetrisk bagud over kroppen 
og sideroret. Drejningsmomentet er 
derved afbalanceret, så Seminole er 
effektiv, behagelig og nem at flyve. 

Seminole er konstrueret og produ
ceret af Piper, som er pioner på dette 
område. Piper bygger verdens mest 
populære tomotoret fly og er førende 
leverandør. 

Seminole kombinerer alle de egen
skaber, man kan forvente i et robust 
og velkonstrueret luftfartøj, såsom to 
driftssikre 180 hk Lycoming motorer. 
gennemprøvet elektronik, elegant og 
støjsvag kabine og avanceret aero-

dynamik. Seminole har den bedste 
blanding af ydelser, økonomi, komfort, 
driftssikkerhed og gode flyveegenska
ber I forhold til et hvilket som helst 
andet tomotoret fly . 

I •• i;l;@iWWMI 
Kontakt os venligst 
for nærmere oplysninger. 

Forhandler for Danmark: 
Danfoss Aviation Division A/S 
Sønderborg Lufthavn 
6400 Sønderborg 
Tlf.: (04) 42 22 77 
Telex: 52315 "' M 
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Udgivet af Danish General Aviation ApS 

Kongelig Dansk Aeroklubs servicevirksomhed for almenflyvning. 

Medlem af Dansk Fagpresseforening. 

Redaktion og ekspedition: 
Københavns lufthavn 
Postbox 68 
4000 Roskilde 
Telefon (OS) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

Redaktion: 
Per Welshaupt (ansvarshavende) og 
Hans Kofoed 

Redaktionen af et nummer slutter om
kring den første i forudgående måned 

Artikler I FLYV står for de enkelte forfatte
res egen regning og er ikke nødvendigvis 
udtryk for redaktionens eller Kongelig 
Dansk Aeroklubs mening 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse. 

Abonnementspris: Kr. 81,00 årlig. 

Alle henvendelser vedrørende adresse
ændrInger rettes til det lokale postvæsen. 

Annoncepriser excl. moms: 
1/1 side 2.500 kr. 
1/ 2 side 1.375 kr. 
Rubnkannoncer (mm. 20 mm): 

5.25 kr. pr. mm 
Sidste mdleveringsfrist for annoncer-
den første I forudgående måned. 

Sats og tryk: 
as N Olaf Møller 

I dette nummer: 
Kort sagt ......................... 200 
Flyveuddannelsen i USA •.......... 202 
Utraditionel 8-skoling ...... . ...... 204 
DM i motorflyvning ......•......... 205 
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Flybevlssektionen ................ • 207 
Danlsh Aviation lnstitute ........... 208 
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Årets KZ-Rally .................... 209 
EM for motorsvævefly ....•........ 21 o 
Glasflugel 304 og LS-4 . • . . . . . . . . . . 212 
Debat: En eller to piloter ...•.•..... 213 
En vej til billigere flyvning? .•....... 214 
Oscar Yankee ..................... 215 
Forsidebilledet: 
Vulkanen ML St. Helens I staten Washing
ton er ofte brugt som baggrund for fly fra 
den nærliggende Boeing-fabrik som 
denne 727. Det voldsomme udbrud I 
foråret gav den ny aktualitet - og 
vulkanens aske gjorde både flyvepladser I 
læsiden og flymotorer ubrugelige, hvis 
man var så letsindig at flyve gennem 
askeskyen. 

Nordens ældste flyvetidsskrift Nr. 8. August 1980 53.årgang 

Depositum for klager? 
Ved det nuværende danske system for anker i fx miljøsager kan enhver 
uden videre klage gennem alle instanser og gør det ofte med det resultat, at 
sagerne trækkes i langdrag og koster stor administration. 

Der er eksempel på, at et enkelt brevkort med en klage i en lufthavnssag 
har kostet over en halv million kroner, selv om den blev afvist. For i 
mellemtiden var omkostningen ved arbejdet steget så meget. 

Ved EM for motorsvævefly i Porta Westfalica i Vesttyskland havde en 
miljøorganisation klaget, krævet stævnet aflyst eller begrænset. Nogle 
dage ind i arrangementet blev det oplyst, at den pågældende dommer pure 
havde afvist klagen, og at omkostningerne på 2.000 DM blev pålagt 
klageren. 

Ofte er det de samme energiske enkeltpersoner, der holder sådanne 
klagesager i gang. Hvis klagen er berettiget og tages til følge, skal det 
naturligvis ikke koste klageren penge, men mon ikke de pågældende ville 
overveje situationen nøjere, dersom der samtidig skulle erlægges et 
depositum, som kun blev tilbagebetalt, hvis klagen blev taget til følge -
ganske som protester ved en konkurrence? 
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Fælles NATO-flyveskole I USA? 
USA har foreslået sine europæiske NATO
allierede, at Sheppard Air Force Base i Texas 
omdannes til en fælles NATO-flyveskole for 
disse lande. Skolingen skal efter forslaget 
begynde til oktober næste år, og der tænkes 
årligt uddannet 320 piloter og 110 instruk
tører. 

Sheppard har i 12 år været sæde for Luft
waffes pilotuddannelse, og denne skulle 
danne mønster for den nye NATO-skole, der 
behøver 101 T-37 og 103 T-38 for at kunne 
producere de 260 flyvetimer, hver elev kræ
ver. 

Skolens første årsproduktion tænkes for
delt således: Belgien 4, Danmark 18, Holland 
23, Norge 17, Storbritannien 5, Tyrkiet 2, 
Tyskland 55 og USA 100. Italien, Tyrkiet og 
Grækenland skulle senere komme med- men 
næppe Frankrig! 

Sikorsky indstiller produktionen 
af S-61 
Den 19. juni afleverede Sikorsky den sidste 
kommercielle S-61 helikopter til Siller 
Brothers Ine., der vil anvende den til støtte
operationer for tømmerhugst i det vestlige 
USA. Selskabet har i forvejen en S-61 og 
desuden to S-64 Skycrane. 

Helikopteren har fabrikationsnummer 
61826, men inklusive licensproduktion er der 
fremstillet henved 1.100 S-61 siden 1959, og 
produktionen fortsætter hos licenshaverne 
Westland og Agusta. 

Hovedparten af produktionen har været til 
militære formål. Af den civile variant er der 
fremstillet 123 S-61 N, der anvendes af bl.a. 
Grønlandsfly, samt 13 S-61 L, der har fast 
understel og ikke kan lande på vand. 

S-61 var den første to motors turbinedrevne 
helikopter, der blev certificeret til transport af 
passagerer. Det var også den første helikop
ter, der blev tanket i luften fra et standard 
tankerfly (1965) og den første helikopter, der 
fløj over Atlanten uden stop (1967), ligesom 
det var den første helikopter, der blev indsat i 
operationel minerydning (1964) . Den samle
de flyvetid med S-61 nærmer sig 1 mio. timer. 

~ :,----~=- • • 

Banereparationer i Kastrup 
KLV's tekniske afdeling har i forsommeren 
afsluttet de omfattende reparationsarbejder 
på den »nye« parallelbane, O4L-22R. Den 
oprindelige overfladebelægning blev fjernet 
og et nyt asfaltlag udlagt. Desuden blev der 
udfræset riller til et nyt lyssystem, udlagt 
forstærkningslag og slidlag af asfalt samt 
anbragt nye markeringsmærker. 

Der skal i Kastrup installeres VASIS på alle 
baner, og på bane O4L-22R skete det i 
forbindelse med istandsættelsen. 

Arbejdet blev lidt forsinket på grund af det 
fugtige vejr, især arbejdet med banebelysnin
gen, men den 10. juni kunne luftfartsdirekto
ratet udføre kontrolflyvninger og godkende 
VASIS-anlægget. 

Derefter gik man i gang med den »gamle« 
bane, O4R-22L, hvor der blev udført pletvise 
asfaltreparationer af banen og de tilstødende 
rulleveje lige op til banen, hvor det er 
vanskeligt at komme til under normale 
forho ld. Også her blev der installeret VASIS
anlæg, men samtidig blev hele banebelys
ningsanlægget gennemgået og armaturer 
udskiftet/renset. 

Arbejdet udførtes om natten, fra kl. 2300 til 
kl . 0700, idet der dog ikke blev arbejdet natten 
mellem lørdag og søndag. Årsagen var, at 
man ville generetrafikafviklingen mindst mu
ligt, og ved at lægge arbejdet i juni kunne 
man drage fordel af de lyse nætter og være 
sikker på nogenlunde ordentligt vejr. 

MacCready i gang med solcellefly 
Vi har tidligere omtalt forskellige forsøg på at 
drive lette fly med elmotorer, der får strøm fra 
solceller. Nu har også Paul MacCready 
udviklet sit menneskedrevne fly til drift ved 
hjælp af 18.000 solceller, der er monteret på 
et panel over den 22 m lange vinge. 

Flyet, der altså er noget mindre end 
Gossamer Albatross fra sidste års Kanalflyv
ning, kaldes Gossamer Penguin og vejer 31 
kg. Med de indvundne erfaringer vil Mac
Cready bygge et nyt fly ved navn Solar 
Challenger med næsten hele vingen dækket 
af solceller. 

Druknet ved faldskærmsspring 
Den 22. juni omkom den 18-årige Inge Marie 
Bruhn under sit første faldskærmsspring, der 
fandt sted fra Vamdrup flyveplads. Faldskær
men, af type T-10, foldede sig ikke normalt 
ud, og springeren synes ikke at have trukket i 
udløseren til nødskærmen. Hovedskærmen 
foldede sig imidlertid så ud i lav højde, men 
landingen fandt nu sted i Søgård Sø lige syd 
for flyvepladsen. 

Selv om der hurtigt kom hjælp til stede, 
kom springeren under vand og var død ved 
ankomsten til sygehuset. 

Sikkerhedskontrol for millioner 
Også de grønlandske lufthavne skal nu sikres 
mod flykaprere. Finans4dvalget har tiltrådt 
en bevilling på 905.000 kr. til udstyr hertil 
og til bygningsændringer i Søndre Strøm
fjord og Narssarssuaq. De årlige driftsom
kostninger anslås til 455.000 kr. 

Endvidere bevilgede man 2,3 mio. kr. til 
opsætning af hegn omkring lufthavnene i 
Ålborg, Rønne og Odense. 

Begivenheder på Wasserkuppe 
Det er i år 60 år siden, at det første 
svæveflyvestævne fandt sted på Wasserkup
pe i Rhonbjergene i Vesttyskland, og det 
fejres på flere måder. 

I weekenden 8.-10. august finder det tradi 
tionelle »Fliegertreffen• sted samtidig med 
Lilienthalfest, et stævne for hængelidere, 
foredragsvirksomhed samt demonstrationer 
af svævefly, slæbefly og spil. 

Næsten alle tyske svæveflyvefabrikanter 
møder op med deres typeprogram, og der 
ventes også flere udenlandske, så der bliver 
noget at se på for enhver smag, hvis man 
tager en udflugt dertil, eller »tilfældigvis kom
mer forbi • på vej til eller fra ferie. 

4 uger senere fejres selve 60 års jubilæet, 
kombineret med den tyske aeroklubs 30 års 
jubilæum (og et møde om den lidt spændte 
situation i denne efter Fred Weinholtz's tilba
getræden) samt endelig 50 års jubilæet for 
OSTIV (den tekniske og videnskabelige 
svæveflyveorganisation, der før 2. verdens
krig hed ISTUS). Der er stor fest i Gersfeld 
fredag aften den 5. september og officiel 
jubilæumsmanifestation samme sted lørdag 
formiddag kl. 10 samt om eftermiddagen kl. 
15 ved flyvermindesmærket på Wasserkuppe. 

Det svenske flyvevåben har taget dette foto af en sovietisk TU-26 Backfire, forsynet med AS-4 Kitchen missil under kroppen. Flyet er blågråt 
foroven og ellers lyseblåt. 
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Mooney begynder nu at løfte sløret for sit næste fly, den sekssædede M-30 med trykkabine. 

Ny sekssædet type fra Mooney 
Under Reading Air Show i juni afslørede 
Mooney Aircraft Corporation, at man arbej
der på et nyt sekssædet enmotors fly, M-30, 
der dog ikke kommer i produktion før i 1985. 

M-30, der betegnes som en helt ny kon
struktion, udstyres med stempelmotor, nem
lig en 350 hk Lycoming TIO-540, og er bereg
net på at yde en hastighed og komfort som 
på turbinemotorfly, men med samme drifts
økonomi som de i dag anvendte tunge 
enmotors højtydende stempelmotorfly. Vin
gen anvender Wortmann-profil og får Fow
ler-flaps langs 90% af agterkanten, men 
ingen krængeror, idet deres funktion udføres 
af spoilers. 

Det nye profil i forening med flapsene giver 
M-30etforhold mellem maximalhastighed og 
stallhastighed på 5 : 1, hvor det på de fleste 
propelfly ligger på 3,5 : 1, siger Roy Lopresti, 
Mooneys vicepræsident for forskning og 
udvikling. Rejsehastigheden beregnes om
kring 400-420 km/t, tophastigheden 450-480 

STANDARD UPPER DECK 

280" STRETCHED UPPER DECK 

km/t. Trykkabinen giver en kabinehøjde på 
10.000 fod, når flyet er 25.000 fod. Tankene 
indeholder ca. 380 I brugbart brændstof, 
hvilket vil give M-30 en rækkevidde på ca. 
1.800 km ved 75% effekt, ca. 2.100 km ved 
65%. 

Boeing 747 med forlænget overdæk 
Da Boeing 747 blev indført, udgjorde brænd
stofudgifterne 22% af de direkte operations
omkostninger - nu erde oppe på 57%1 Boeing 
søger derfor sammen med motorfabrikanter
ne og ruteselskaberne at mindske brænd
stofudgifterne pr. passager, og det har bl.a. 
resulteret i, at Swissair har bestilt fem Boeing 
747, hvor det øverste dæk er forlænget 7 m 
bagud, så der kan medføres 56 passagerer 
her. Der er dog plads tll 69 i en lidt mere klemt 
udgave. Hidtil har der kun været 32 passage
rer på overdækket af Boeing 747. På hoved
dækket bliver der plads til 44 passagerer på 1. 
klasse og 292 på økonomiklasse. 

De nye fly leveres i 1983-84. 

32 ECONOMY 
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Swissair's nye Boeing 747 f~r øget pladsen i " tagetagen«, s~ der her bliver plads til 56 i stedet 
for 32 passagerer. I givet fald kan den udvidede kabine rumme 69. 

I øvrigt 

• Finansudvalget har bevilget 600.000 
kr. tll projektering af et støjovervågnlngs
anlæg I Kastrup. 

• Plper PA-60 er den nye betegnelse for 
Aerostar. PA-60-290 har 290 hk motorer 
og 10,41 m spændvidde. PA-60-290T har 
turboladede motorer og 11, 18 m spænd
vidde, mens PA-60-290P har samme 
motorinstallation og den store vinge og 
tillige trykkabine. 

• Royal Air Force har bestilt yderligere 
18 Hawk udover de 175, der allerede er I 
ordre. Brltlsh Aerospace har nu bestillin
ger på I alt 264, hvoraf lidt over halvdelen 
er leveret. 

• Grumman har købet 36 Albatross 
tilbage fra det amerikanske forsvars over
skudslagre og vil ombygge dem til vand
bombere og transportfly. 

• Boeing har Indstillet udviklingen af 
Model 707 med støjsvage motorer 
(CFM56, se FLYV nr. 4) på grund af 
svigtende interesse fra luftfartsselska
berne. Flyet vil nu få Installeret standard
motorer (JT3D) og blive udbudt til salg. 
Det bliver formentlig det sidste fabriks
salg af Model 707, da Boeing Ikke længere 
vil fremstllle denne •veteran•. 

• Kontorchef Ole Johansson er udnævnt 
til chef for SAS' udenrigs, marketings- og 
salgsafdeling. 

• SAS har besluttet at sælge sine to 
ældste Boeing 747 samt 5 DC-9-20. 

• Gosta Frænckel, svensk privatflyv
nings grand old man og kendt rallydelta
ger (fx Skovlunde 1958), døde den 28. 
april, 94 år gammel. Han begyndte at 
flyve, da han var 48 og fik til sin 50 års 
fødselsdag en Moth i gave af sin mor. 
Dette fly er nu bevaret I det svenske luft
fartsvæsens historiske samling. 

• British Airways indsatte 1. juli Boeing 
737 på visse forbindelser mellem London 
og København. 

• Bent Claus Christensen er pr. 1. juni 
udnævnt til luftfartsinspektør. Han er 
souschef i flyvevejrtjenestens inspekto
rat. 

• SOCATA leverede sidst i juni Tobago 
nr. 100. Det skete i forbindelse med en 
flyveudstilling for almenfly i Grenoble. 

• SAS har fra 15. juni indført en lang 
række prisreduktioner for fragt på ruterne 
til Nordamerika. Endvidere indføres der 
en art grønne afgange i form af en 150/o 
rabat på forsendelser på mindst 100 kg, 
der sendes fra Skandinavien til USA 
søndage, mandage og tirsdage. 

• Air UK har af den engelske regering 
fået tilladelse til at beflyve en rute mellem 
London (Gatwick) og enten Billund eller 
Tirstrup. Dansk tilladelse forelå ikke ved 
redaktionens slutning. 
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Artiklerne i nr. 1 og 7 
fortsættes her med 
gennemgang af vore 
militære flyveres 
uddannelse i Amerika 

Det er typer fra 50'erne, der benyttes til 
uddannelsen. Cessna T-37 fløj første gang i 
1954 og kom i produktion 1955. 

FLYVEUDDANNELSEN I USA 
Lige siden begyndelsen af 50-erne har 
flyvevåbnet ladet sine flyveelever modtage 
deres grundlæggende jageruddannelse i 
USA eller Canada og siden da har den 
overvejende del af danske elever, i alt ca. 600, 
gennemgået den amerikanske flyveskole ved 
USAF. 

Uddannelsens indhold har selvfølgelig 
gennem årene gennemgået en række æn
dringer, af hvilke den mest markante vel nok 
er nedskæringen af antallet af flyvetimer. 
Dette forhold har dog ikke haft nogen ind
virkning på standarden af den uddannede 
pilot, idet indførelse af bedre indlæringstek
nik og materiel, herunder flytyper, har op
vejet denne flyvetidsnedskæring. 

Uddannelsen, som den foregår i dag, 
styres af Air Training Command (ATC), og er 
benævnt »Undergraduate Pilot Training« 
(UPT). Den udføres på seks flyvestationer, 
alle beliggende i den sydlige del af USA, dette 
for at drage nytte af det stabile vejr, der 
hersker i dette område. 

De danske elever modtager deres træning 
på to af disse baser, nemlig Williams AFB, 
Arizona og Vance AFB, Oklahoma; dog er det 
planlagt, at også Reese AFB, Texas, i nær 
fremtid skal begynde træningen af danske 
elever. 

UPT består af to hovedfaser benævnt T-37 
fasen og T-38 fasen efter de flytyper der 
anvendes. Hver hovedfase er igen inddelt i en 
teori- og en flyvefase. 

Først på T-37 
I denne første fase af uddannelsen under
vises eleven i den tekniske opbygning af T-
37-flyet samt diverse forskrifter for dets 
betjening, herunder forskellige nødproce
durer m.v., meteorologi, lufttrafikregler og 
flyvemedicin, herunder brugen affaldskærm, 
katapultsæde og andet nød udstyr. 

Mange af disse fag er gengangere fra 
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elevens tid på Avnø, men også mange nye 
ting er kommet til, fx er det elevens første 
møde med de tekniske detailler i en jetmotor 
og et katapultsæde, så der er god brug for de 
engelskkundskaber, han har modtaget på 
flyveskolen. Denne fase afsluttes efter ca. tre 
uger med eksamen i 7 fag. der alle skal 
bestås med et tilfredsstillende resultat. 

Hovedindholdet af denne fase er selvsagt 
den egentlige flyveuddannelse, men inden 
selve flyvningen med T-37 iværksættes, 
modtager eleven en række instruktioner i 
simulator, således at han kan møde så godt 
forberedt som muligt, inden han bliver sat op 
i selve flyet, ligesom der sideløbende foregår 
en fortsat undervisning i fag, der har nær 
tilknytning til flyvningerne, som flyveteori og 
diverse procedurer for udførelse af de enkel
te flyvediscipliner - navigation, formations
og instrumentflyvning. 

Antal timer på T-37 

dual solo 
Introduktion 3 

Grundlæggende 
manøvrer 35 9 

Formation 12 2 

Navigation 9 

Instrument 2 

I alt ca. 72 timer fordelt på 55 flyvninger. 
Herudover modtager eleven ca. 60 timers 
instruktion i simulatoren, hovedsageligt na
vigations- og instrumenttræning, men i høj 
grad også som proceduretræning, herunder 
øvelse i nødprocedurer. 

Og så på T-38 
Når eleven med tilfredsstillende resultat har 
bestået den teoretiske og flyvemæssige del af 

T-37 fasen, overføres han til et kort teorikur
sus, der hovedsagelig består i at lære det nye 
fly's tekniske og behandlingsmæssige for
skrifter. Der er således kun fire eksamensfag i 
denne fase nemlig: 

T-38 system-operationer. 
Aerodynamik. 
Flyveplanlægning 
Instrumentflyvningsprocedurer. 
Kun få dage efter elevens optagelse på T-

38 fasen påbegynder han sin flyvetræning, 
først i simulatoren, og kort efter også de 
første ture på T-38. 

I T-38 fasen er den totale flyvetid på ca. 100 
timer, fordelt på følgende discipliner: 

Antal timer 

dual solo 
Introduktion 3 

Grundlæggende 
manøvrer 22 13 

Formation 30 14 

Navigation/ 
instrument 14 3 

Herudover får eleven ca. 65 timer i T-38 
simulatoren, hvor han i lighed med T-37 
fasen får lejlighed til at »gennemflyve« de 
forskellige faser indenfor de enkelte disci
pliner, inden disse skal præsteres i det rigtige 
fly . Han får endvidere lejlighed til at stifte 
bekendskab med de forskellige nødsituatio
ner, der kan opstå under en flyvning, samt 
øve sig i de rette procedurer, der skal udføres 
under sådanne situationer. 

Simulatorer sparer flyvetimer 
Som det fremtår af det ovenstående modta
ger hver elev ca. 125 timer i simulatoren, 
hvilket er væsentligt flere end tidligere, idet 
man i begyndelsen af 1978 erstattede 40 
flyvetimer med ca. 60 simulatortimer. 



Årsagen til, at ATC har været i stand til at 
foretage denne økonomisk fordelagtige æn
dring af træningsprogrammet, er indførelsen 
af nye T-37 og T-38 simulatorer på alle UPT
baser. 

Disse simulatorer er ved hjælp af deres 
bevægelige cockpit, computere, terrainbor
de, TV-kameraer m.m. istand til næsten 100% 
at simulere enhver form for flyvning, her
under også visuel anflyvning og landing. Ved 
hjælp af kontrolbordet kan man vælge under 
hvilke meteorologiske forhold, »flyvningen« 
skal foregå fx vindretning og -styrke, sigtbar
hed, skybase og -højde kan bestemmes, 
endvidere kan man vælge, om missionen skal 
foregå om dagen eller om natten. 

Instruktøren, der befinder sig i simulatoren 
sammen med eleven, kan ved hjælp af et 
særligt udstyr »fryse« enhver situation, hvil
ket giver ham tid til i ro og mag at forklare 
eleven særlige forhold eller evt. fejl, som 
eleven har eller er ved at begå. Instruktøren er 
også i stand til at »genspille« enhver del af 
den »flyvning«, således at eleven som tilskuer 
kan få forevist, hvorledes han har bevæget 
styregrejer, gashåndtag m.v., samt i øvrigt 
sammenholde dette med instrumenternes 
visning og det billede af »omgivelserne«, der 
vises i frontruden. 

I undervisnings- og indlæringsøjemed må 
disse simulatorer betegnes som særdeles 
gode. 

Flyveinstruktørerne 
De amerikanske flyveinstruktører er for det 
meste tidligere eskadrillepiloter, men også 
nyudklækkede piloter anvendes i dag som 
instruktører i UPT-programmet. 

For begge kategorier gælder dog, at de 
først skal bestå Instruktørskolen på Ran
dolph AFB I Texas, hvor de foruden teoreti
ske fag såsom Instruktionsteknik, psykologi 
m.v. også modtager ca. 60 flyvetimer, der alle 
tilbringes i T-37's højre eller i T-38's bag
sæde. 

Kursus varer ca. 12 uger og der uddannes 
hvert år ca. 600 nye instruktører, fordelt med 
ca. 300 på hver flytype. 

Efter uddannelsen bliver instruktøren til
kommanderet en af UPT-baserne, hvor han 
gør tjeneste i 3 år. 

Hver instruktør får normalt tildelt tre elever, 
hvoraf kun en må være udlænding. Man 
ønsker således ikke, at flere danskere har 
samme instruktør, da det meget nemt kan 
medføre for meget »dansk småsnak« under 
briefingerne. 

Til hjælp I flyveundervisningen har instruk
tøren en af ATC udarbejdet -syllabus«, der 
meget nøjagtigt angiver, i hvilken rækkefølge 
de enkelte flyvninger skal flyves, og hvad 
eleven skal kunne efter hver flyvning, samt 
hvad der skal forberedes inden næste flyv
ning. Dette sikrer, at man hurtigt kan påpege 
en elevs evner til at kapere stoffet eller en 
instruktørs manglende evner til at lære fra 
sig. 

For yderligere at sikre, at elevernes frem
skridt i indlæringen forløber planmæssigt, er 
der i hver T-37 og T-38 - uddannelsesenhed 
etableret en checkflight, bestående af et antal 
checkpiloter, sædvanligvis erfarne instruk
tører, som udfører alle »eksamensflyvninger« 
med eleverne. Der er således indlagt 3 check i 
hver flyvefase, som eleven skal bestå, for at 
kunne fortsætte uddannelsen. Checkpiloter
ne har desuden til opgave at overvåge, at 
instruktørerne anvender ensartede procedu
rer i forbindelse med elevinstruktionen. 

To vinger! 
Efter 49 uger og efter at have modtaget 170 
timers flyvetræning, 500 timers teoriunder
visning samt 125 timers simulatortræning, 
og i øvrigt bestået alle eksaminer med 
tilfredsstillende resultat, bliver eleven erklæ
ret for at være flyver, og han får ved en 
»graduationsceremoni« overrakt de efter
tragtede pilotvinger, såvel den danske 
guldvinge som den amerikanske sølvvinge. 

Flyet som våben 
For den nybagte danske pilot er uddannelsen 
i USA dog ikke overstået. Flyvevåbnet har 
således i de seneste år ladet alle deres piloter 
gennemgå et Fighter Lead-in k1:irsus på 
Holloman AFB i New Mexico. Dette kursus, 
der »køres« af Tactical Air Command, har til 
opgave at lære piloten at anvende sit fly som 
et redskab, våben om man vil. 

Piloten modtager på dette kursus en 
teoretisk uddannelse der omfatter fag som: 
Lufttaktik, våbenaflevering, ballistik m.v., i alt 
ca. 85 timer. 

På det flyvemæssige område får piloten ca. 
27 flyvetimer, alle på en særlig T-38-udgave, 
der er modificeret til at kunne medføre våben. 
De enkelte flyvninger er fordelt på følgende 
discipliner: 

Områdeorientering 

Formation 

Grundlæggende jagermanøvrer 

Jordmålsangreb 

2timer 

Stimer 

10timer 

10timer 

Dette kursus varer i alt ca. 9 uger, hvorefter 
piloten er klar til at returnere til Danmark, 
efter at have tilbragt et årstid i det fremmede. 

Det er en krævende, men også udbytterig 
uddannelse, den danske flyveelev modtager i 
USA, hvor han på lige fod med sine ameri
kanske kollegaer søger at opnå de bedste 
karakterer og standpunkter, og det er opløf
tende at se, at den udvælgelse, der er sket ved 
rekrutteringen og på Avnø har resulteret i, at 
mange danske elever har været i stand til at 
hævde sig blandt de bedste, hvilket de mange 
præmier og udmærkelser, som danske elever 
har fået overrakt gennem årene, vidner om. 

Efter hjemkomsten til Danmark, og efter at 
have gennemgået den sidste del af reserve
officerskursus bliver piloten udnævnt til 
sekondløjtnant, og herefter går turen tll en af 
de jydske flyvestationer, hvor han vil få den 
afsluttende træning til eskadrillepilot. 

T. Uldal 

Northrop T-38 Talon fløj første gang i 1959 og har været operationel siden 1961 som efterfølger til Lockheed T-33. 
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B-Skoling på 
utraditionel vis 
Efter ti måneder på Den danske Luftfartssko
le med B-1 og C/D-teori var vi tre elever, der -
ivrige efter at omsætte teorien i praksis -
begyndte at lægge planer om en delvis fælles 
B-skoling. 

Ifølge uddannelseskravene skal der i 8-
programmet indgå to navigationsture på 
mindst 500 nm hver til ikke-skandinaviske 
internationale lufthavne. For at få størst 
udbytte af navigationsturene og få mest 
mulig udlandserfaring, besluttede vi at »slå 
vore distancer sammen«, og i samarbejde 
med Beeline Flight Academy, som før havde 
gennemført lignende arrangementer med 
held, afsatte vi 3 x 25 timer fordelt over 1 0 
dage til turen, som blev f løjet i en Cessna C 
172XP. 

Et uventet stort problem var at skaffe kort 
dækkende Europa fra Nordnorge til Afrika, 
og specielt var det vanskeligt at skaffe nye 
kort. Resultatet var, at kortsamlingen blev en 
blandet affære, bestående af kort i 1 :500.000 
og 1 :1.000.000 og dels nye, dels flere år gamle 
kort, som vi måtte kontrollere undervejs. 

Turen skulle principielt gennemføres i 500 
fod GND, eller laveste tilladte flyvehøjde, dog 
skulle vi også undervejs have en vis mængde 
IFR-flyvning som en del af 8-programmet. 

Vi startede fra EKRK den 26. juni i fjor og 
fløj via Kassel til Salzburg. Denne strækn ing 
voldte ikke større problemer, da det var 
kendte terrænformer. Det sidste stykke fore
gik I FR. da vi skulle nå Salzburg første dag for 
at kunne krydse Alperne tidligt næste mor
gen. 

Næste morgen gik turen videre mod 
Zagreb, efter at briefingkontoret havde be-
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kræftet, at vi kunne få benzin , når vi kom 
frem. Det gik glat gennem Alperne, dels på 
grund af godt vejr og dels på grund af det 
virkelig gode østrigske kort. 

I Jugoslavien fik vi brug for milliontedels
kortene med de deraf følgende problemer 
med at omstille »læsehastigheden« samt 
problemer med det jugoslaviske jernbane
net, som mange steder syntes omlagt eller 
nedlagt. 

Brændstofproblemer I Jugoslavien 
Stor var vor forbavselse, da vi i Zagreb 
alligevel ikke kunne få benzin. Det lykkedes 
dog efter et længere tovtrækkeri med højere 
instanser, da de indså, at vi ellers måtte blive 
holdende. Humøret bedredes igen, da vi fik 
arrangeret catering hos det nationale luft
fartsselskab, som kørte fire stk. madpakker 
ud til Cessna'en i en af deres lastvogne! 

Fra Zagreb fløj vi til Beograd gennem et 
utroligt øde og ensformigt landskab, som 
sandelig også gav sved på panden hos 
piloten. 

Efter tankning fortsatte vi mod Thessaloni
ki i Grækenland. Vi fik en flyvetilladelse, der 
lød på VFR i 1000' QNH. Men da terrænet 
efterhånden steg til 600' og endda visse 
steder til 800-900', bad vi om en bekræftelse 
på, at vi fortsat skulle holde de 1000' QNH-og 
den fik vi ... ! 

Det blev en spændende tur mellem og ved 
siden af bakketoppene, men da sigtbarheden 
var god, kunne vi fortsat nyde turen. 

Tredje dags morgen fløj vi via Athen til 
Rhodos, en smuk tur uden problemer. Et plus 

ved Grækenland er, at mindre fly ikke betaler 
afgift i lufthavnene. 

En afstikker til Ægypten 
Da vi med vilje havde lagt et flexibelt 
program, blev vi enige om at prøve at tage til 
Cairo, nu da vi alligevel var på de kanter. 

Flyveplanen og dermed vor forespørgsel 
om benzin blev bekræftet af Cairo, og vi ,,,... 
startede glade ud VFR mod Ægypten. Det var 
næsten gået for nemt, men ude over Middel-
havet fik vi da også at vide, at vi ikke kunne 
flyve VFR ind i Cai ro FIR ad den ønskede rute. 

Vi kunne derimod fortsætte IFR på en 200 
nm længere rute, hvilket vi absolut ikke havde 
brændstof til. Så efter en temmelig lang 
korrespondance fortsatte vi som planlagt, 
dog IFR. 

Omsider så vi land, og vi havde fået en 
flyvetilladelse frem til Cairo VOR »maintain 
FL 110«, og da vi passerede VOR'en, som står 
midt på lufthavnen, fik vi omsidertilladelse til 
at gå ned! Det skulle øjensynligt foregå lodret 
og helst direkte ind i en normal landings
runde! 

Siden har vi fået bekræftet, at det er en 
slags standardprocedure dernede. 

I Cairo holdt vi turens eneste fridag og fik 
via bus, kamelryg og en utrolig mængde 
drikkepenge set pyramiderne - meget impo
nerende. 

Om aftenen prøvede vi de lokale kulinari
ske specialiteter, og dem havde vi temmelig 
delte meninger om. Vores skepsis blev heller 
ikke mindre af, at der syntes at være påfal- , 
dende få hunde i netop det kvarter, hvor 
restauranten lå .. . 

Nye problemer 
Da vi landede, blev vi lovet hjælp af Egypt 
Air's kontor, når vi dagen efter skulle videre 
(og formaliteterne voldte virkelig problemer 
dernede). Desværre var der dagen efter 
officiel fridag i Ægypten, så det løfte havde vi 
ikke megen glæde af. 

Takket være SAS Handling's store hjælp
somhed og fine service lykkedes det omsider 
at slippe væk med kurs mod Kreta. Men det 
var et dårligt valg, for de havde netop solgt 
deres sidste benzin og fik måske igen næste 
dag, hvis altså båden kom. 

1. juli : Båden kom imidlertid til alles 
forbavselse, og vi startede mod Korfu. Fuel, 
flyveplan , 8 sandwiches og 4 sodavand - det 
var som så mange andre steder alt, hvad den 
lufthavn betød for os, og vi fortsatte mod 
Palermo på Sicilien. 

Undervejs fik vi et noget forsinket svar på 
vores forespørgsel om benzin: negative! Vi 
ændrede da kurs mod Rom, godt trætte af 
brændstofmanglerne i det sydlige Europa. 

Vesteuropa 
Fra Rom gik det den følgende dag mod 
Zilrich i elendigt vejr og med elendige itali
enske kort, og de to ting tilsammen er virkelig 
noget, der skaber respekt for bjerge. 

Zilrich er en anbefalelsesværdig moderne 
lufthavn med alt, hvad man som GA-pilot har 
brug for samlet i samme bygning (vejr, brief
ing, told og restaurant). 

Herfra gik det videre mod Vichy i Frankrig, 
hvor vi havde turens korteste ophold. Det var 
på 12 minutter og inkluderede tankning, told , 
vejrcheck og afsendelse af ny flyveplan. . 

Under anflyvningen var Peer, som fløj på 
dette tidspunkt, blevet bedt, om han ikke på 
en høflig måde kunne antyde overfor tårn-
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manden, at vi faktisk havde travlt og ville blive 
meget glade, hvis vi kunne få alarmeret fuel
manden. 

Og Peer, som altså er militærmand, greb 
straks mikrofonen, hævede stemmen et par 
dB og sagde: ~vichy, OJG vil gerne have 
øjeblikkelig tankning!« Der sad vi andre så, 
blege i hovederne, og tænkte, at nu blev de 
helt sikkert ikke til at snakke med. Men 
resultatet var, at en tankvogn kom rullende, 
allerede inden propellen var standset. Meto
den virker dog næppe alle steder. 

Bordeaux, Jersey og Cambridge var de 
næste stop. I Cambridge var vi en tur i det 
nærliggende Duxford flymuseum, hvor der 
bl.a. er Concorde, B-17 og mange andre 
typer. Det var dog en torn i øjet, at man ikke 
kunne se dem indvendig. 

Sidste stop den dag var Edinburgh, hvor 
der er selvbetjenings-havnekontor. Praktisk 
indrettet med venterum til passagerer, toilet
ter, kogeplader og telefon med de nødven
dige numre. 

Over Orkneyøerne til Norge 
Den 4. juli fløj vi til Kirkwall på Orkneyøerne 
og lagde selvfølgelig ruten, så vi kom over 
Lock Ness, men trods ihærdigt udkig så vi 
ikke meget til uhyret! Nu stod vi i Kirkwall i 
blæst og regn med kun nogle få graders 
varme, så springet fra Cairo's 40° C tre dage 
før føltes voldsomt. 

Efter at være kommet IFR til Bergen fløj vi 
videre til Trondheim. Det var en pragtfuld tur 
gennem de norske fjorde. Men der er ikke tid 
til at slappe af, da man konstant skal passe på 
de mange kabler, der hænger på tværs af 
fjordene. 

Fra Trondheim videre til Sundsvall (Sveri
ge) i et vejr, der var lige så dårligt som 
Sundvalls forlystelsesliv. 

Sidste dag startede med et pragtfuldt vejr. 
Vi fløj først til en lille plads ved navn Torsby 
(blot for at skifte pilot) og derfra til Goteborgs 
nye GA-flyveplads Save. Det er også en 
udmærket plads, men den har hverken told 
eller brændstof efter kl. 16. 

Omsider var vi i gang med sidste ben, og da 
vi fik Kronborg om styrbord, følte vi omsider, 
at vi var hjemme igen. 

Vi havde på ti dage fløjet 75 timer og 10 
minutter og en distance på 6850 nm (12700 
km). 

Konklusion 
Efter turen var vi enige om, at dette må være 
den bedste måde at lave B-skoling på. Da der 
kræves 100 timer som fartøjschef for at blive 
indstillet til B-certifikat, må man formode, at 
folk efterhånden er temmelig godt kendt med 
flyvning under danske forhold, når de når så 
langt. 

Og så virker det lidt fjollet, at man til B
skolingen flyver 50 timer med instruktør 
under samme forhold og til de samme flyve
pladser! 

Vi vil i hvert fald anbefale, at så meget af 
flyvetiden som muligt lægges i udlandet. 
Herved opnår man at prøve at navigere i 
ukendte og fremmede terrænformer, ved 
hjælp af forskellige korttyper, og man får 
træning i at indhente de nødvendige oplys
ninger i fremmede lufthavne og på fremmede 
sprog. 

Peter Johansen 
Peer Friborg Mortensen 

Jesper Lindstrøm Svendsen 

Kurt Gabs 
vandt igen 
DM i motor
flyvning 
Hans Lange og 
Gert Bentsen mestre 
i navigationsklassen 

Der har i år været problemer med vejret ved 
afviklingen af DM. 

1. afdeling i Skive måtte udsættes i 14 dage. 
2. og 3. afdeling blev afviklet planmæssigt, 
tredje afdeling endda med rekorddeltagelse, 
hvorimod 4. afdeling søndag d. 15/6 på Ring
sted måtte Indskrænkes til landingskonkur
rence samt beregning af opgaver, da kun 10 
maskiner nåede frem. 

Det blev besluttet ikke at lade 4. afdeling 
tælle med i det samlede DM-resultat, men 
dagens vindere kunne alligevel kåres på 
baggrund af det gennemførte. Nr. 1 i solo
klassen blev Hans Pedersen, Kokkedal , nr. 2 
John A. Wangebo, Ålmhult (Sverige). nr. 3 
Bente Stabel/, Gl. Rye (deltager ellers i 
navigatørklassen ). 

Nr. 1 i navigatørklassen blev Ivan Madsen/ 
Rex Andersen, Roskilde, nr. 2 Hans Lauge/ 
Gert Bentsen, Horsens, nr. 3 Anna Jensen/ 
Henrik Iversen, Århus. 

Præmierne var denne gang skænket af fa. 
Lito Byg, Ringsted, og da deres salgslokaler 
kun ligger 5 min. gang fra flyvepladsen, 

Tønder piloterne Kurt Gabs og Gunnar 
Hansen, der blev nr. 1 og 2 i soloklassen, 
kunne ikke nd frem til Ringsted og modtage 
deres præmier. 

henlagde man præmieoverrækkeisen hertil. 
Lito Byg var også vært ved en forfriskning. 

Som det ses af resultatlisten på de gule 
sider blev Kurt Gabs, Tønder, danmarksme
ster 1980 (han var det også i fjor) og 
modtager Dansk Pools pokal for bedste 
samlede resultat. Han modtager endvidere 
Skandinavisk Aero Industris pokal for bedste 
navigationsresultat med 38 placeringspoint 
samt Ellehammer-pokalen for bedste lan
dingsresultat med 40 placeringspoint. 

Vinderne i navigatørklassen, Hans Lauge 
og Gert Bentsen, modtager KDAs vandre
pokal for bedste sammenlagte resultat med 
38 placeringspoint. Disse placeringspoint 
gives med henholdsvis 20 point for en 
førsteplads, 18 point for en andenplads, 17 
point for en tredjeplads osv., og man tager så 
de 2 bedste konkurrencedage, lægger place
ringspointene sammen og finder derefter 
vinderen. På samme måde foretages place
ringen i soloklassens individuelle naviga
tions- og landingskonkurrence. 

Øverst danmarksmestrene Hans Lauge (tv) og Gert Bentsen fra Horsens. Et trin lavere nr. 
3'erne: Svend E. Jørgensen (th )og A. B. Pedersen fra samme klub. Nr. 2 Hans Matthiesen og 
Hans P. Nissen fra Tønder kunne ikke komme frem. 
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SCAN-AVIONICS 
Besøg hos Billund-firmaet, der også har afdelinger 
i Roskilde og Oslo. 

I det nye General Aviation område på 
sydsiden af Billund lufthavn omtrent ud for 
banemidten er der siden vort sidste besøg der 
I efteråret skudt endnu en bygning op, nemlig 
en hangarbygning med tilstødende værk
steds- og kontorlokaler i to etager. 

Det er firmaet Scan-Avionics ApS, som har 
fået et fint hjemsted her, skræddersyet til 
formålet. 

Scan-Avionics er et af de firmaet, der 
dukkede op efter likvidationen af Business 
Jet Flight Center for nogle år siden, idet 
personale herfra nu tog fat på egen hånd. 

Hardy Trueisen havde været afdelings
leder for elektronik siden 1973 i BJFC, men 
købte i april 1978 afdelingen af likvidations
boet og fik personale og kundekreds med sig. 
Efter at være begyndt med 4 mand i midler
tidige lokaler er man i dag 15 mand i tre 
afdelinger, nemlig foruden hovedafdelingen i 
Billund tre mand i Oslo (Fornebu) og to i 
Roskilde, hvor man har til huse i Scan
Aviations bygning. 

Trueisen, der er 33 år, er eneejer af Scan
Avionics. Han er oprindelig uddannet i 
flyvevåbnet og var 7 år på FSN Ålborg som 
flynavigations-tekniker, og foruden sin tek
niske baggrund har han taget handelsud
dannelse som merkonom, for som leder af et 
sådant foretagende skal man kunne mere 
end teknik. 

Firmaet har værkstedsautorisation dæk
kende hele Skandinavien og kan løse alle 
større opgaver, fx komplet IFR-udstyr på 
værkstedet i Billund, hvor der er fornøden 
kapacitet, også i form af mekaniker- og 
elektrikerpersonale, således at flyet holdes 
på jorden så kort tid som muligt. 

Den største investeringsfaktor i dag er 
Indkøb af måle- og testudstyr samt uddan
nelse af personalet. I alt er der investeret et 
par millioner kroner i udstyr; men det var jo 
en fordel at kunne starte på basis af BJFC. 

Fra mindre almenfly med stempelmotorer 
har man baseret sig i stedse højere grad 
turbine- og jetmotorfly, både almenfly og 
charterfly. Og den stadige udvikling i disse 
fly's udstyr kræver, at man sender medar
bejdere på specialkurrus, fx i USA. 

Blandt kunderne er firmaer som Maersk 
Air, Grønlandsfly, Høm Fly og Flyvevåbnet. 

Værkstedssiden giver imidlertid kun ca 
halvdelen af omsætningen. Den anden halv
del er salg af udstyr, som man kan levere fra 
de fleste af de førende fabrikanter. Der kan 
leveres alle arter af radio- og elektronikudstyr 
til både små og store fly. 

Hardy Trueisen betoner den positive 
medvirken fra sine medarbejderes side, som 
har været en afgørende faktor i opbygningen 
af det nye firma. Det er vigtigt at have en 
flexibel medarbejderstab. Nogle er kommet 
fra flyvevåbnet, men der er også uddannet to 
lærlinge, og i fremtiden regner man med at 
basere sig på egen uddannelse af folk. Det er 
en fordel frem for at skulle have almindelige 
radio- og TV-teknikere ind, idet de ikke på 
samme måde er flysikmindede. 

Blandt medarbejderne kan nævnes Mo
gens Pedersen, der er værkfører i Billund, Ib 
Madsen, der er værkfører i Roskilde, samt 
Morten Ludvigsen, som er afdelingsleder 
i Oslo. 

Oslo-afdelingen blev startet ved, at man 
købte et mindre firma deroppe for et årstid 
siden og ansatte ejeren. Man har i øvrigt ikke 
blot danske og norske kunder, men både i 
Oslo og Danmark også adskillige svenske. 
Der er i Sverige kun to firmaer i branchen, 
begge tilknyttet store almenfly-repræsen
tationer. Trueisen mener, det er en fordel at 
være et selvstændigt, neutralt firma. 

Den nye bygning er på 1000 m2, hvoraf 675 
m2 er hangar og 325 m2 er elektronikværk
steder og kontor I to etager. Bygningen har 
kostet 1.4 mio kr. Det er nødvendigt at kunne 

Sean Avionic 's nye værksteds- og hangarbygning i Billund lufthavn. 
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Hardy Trueisen (tv) og værkfører Mogens 
Pedersen. 

få fly i hangar, når der skal arbejdes med 
deres elektronik. Men der er så god plads, at 
man har kunne leje noget af den ud til 
flyvevedligeholdelsesfirmaet Air Service In
ternational ApS. 

Som før nævnt er hovedvægten lagt over 
på større fly. De mindre fly flyver for lidt især 
om vinteren til, at man udelukkende kan 
basere sig på dem. 

Til vor bemærkning om, at især mange 
ejere af små fly klager over avionic-bran
chens høje priser samt over, at resultatet ikke 
altid er tilfredsstillende - der er hurtigt vrøvl 
med udstyret igen - siger Trueisen, at mens 
kunder i form af store firmaer mere ser på 
effektivitet end på pris, fordi det er afgørende, 
at udstyret virker og flyene kan holdes i 
luften, så er man ofte under et vist pres fra 
ejerne af små fly. De er ganske naturligt mere 
tilbøjelige til at ønske ældre udstyr repareret 
end til at investere i udskiftning af det, og så 
gør man det, men kan ikke altid garantere et 
godt resultat. 

De timepriser, man fakturerer, ligger fra 
150-200 kr, alt efter om det drejer sig om 
mindre kompliceret udstyr eller fx radar
udstyr. 

Der er sket en rivende udvikling gennem 
årene, hvor der er foregået en stor forenk
ling af mange typer udstyr, så der fx kun er 
500 komponenter, hvor der tidligere måske 
var 10.000. Det gør det både mere pålideligt 
og relativt billigere. 

Trueisen mener dog ikke, der er prisfald i 
vente ved yderligere udvikling, fordi der i 
avionic er langt højere udviklingsomkost
ninger at dække på et relativt lille marked i 
sammenligning med fx TV-udstyr. 

Om firmaets fremtid siger han, at man har 
måttet udnytte de muligheder, der forelå med 
den kapital, der nødvendigvis måtte til, og nu 
gælder det om at konsolidere sig . Der er 
ingen umiddelbare udvidelsesplaner, men 
selvfølgelig kan der igen opstå situationer, 
hvor man må afgøre, om man vil være med 
eller ej. Han mener, at firmaet har en 
passende størrelse i dag, hvor han endnu selv 
er i stand til i store træk at følge det hele selv. 

P.W. 



Luftfartsdirektoratet - 7: 

FLYBEVIS-SEKTIONEN 
I artiklen i forrige nummer om luftdygtig
hedsafdelingen blev flybevissekt ionen spist 
af med fire linjer. Ikke fordi der ikke var ret 
meget at skrive om den, men fordi det 
arbejde, der udføres her, har så stor direkte 
interesse for en stor del af vore læsere, at der 
måtte en særskilt artikel til at dække det. 

To kontorer 
Sektionen har til huse i to kontorer på 2. sal i 
sidebygningen til det egentlige Codanhus, 
og denne fysiske opdeling afspejler også den 
organisåtoriske, for sektionen er opdelt i to 
•undersektioner«, der forkortes henholdsvis 
TLL og TLR. Konstitueret daglig leder af 
begge er overkontrollør Aa. Mørkeby, der 
sammen med overkontrollør K. Jakobsen 
udgør bemandingen af TLL. 

Overkontrol/ør Aa. Mørkeby er 60 år, var 
ansat i SAS 1947-61 som mekaniker og 
flyvemaskinist. Efter at have været i Aero 
Nord og lnternord samt Business Jet Flight 
Center kom han til direktoratet i 1971. 

Deres arbejdsområde er primært udstedel
se af registreringsbevis og luftdygtigheds
bevis for fly, der indføres herti l fra udlandet 
eller eventuelt fremstilles her i landet. 

Fabriksnye fly leveres i almindelighed med 
eksportluftdygtighedsbevis, udstedt af fabri
kationslandets mynd igheder, men flyves til 
Danmark på et midlertidigt dansk registre
ringsbevis, kun gyldigt for færgeflyvningen, 
og forsynet med danske registreringsbog
staver. Der er dog også fly, der færges hertil 
med udenlansk registreringsbetegnelse, og 
som først får danske bogstaver efter an
komsten til Danmark. Det gælder fx de brugte 
fly, der importeres hertil, men også en del 
fabriksnye. 

Tildelingen af danske registreringsbog
staver kan i reglen ordnes telefonisk, men 

bekræftes altid pr. brev. De tider er forbi, hvor 
man kunne få tildelt individuelle registre
ringsbogstaver, fx sine initialer, og selv om 
man ikke går frem i streng alfabetisk række
følge, tilstræber man en vis systematisering, 
sådan at man bruger bestemte grupperinger. 

Forhandlere og importører kan få tildelt en 
hel gruppe, og kan så selv tildele bogstaverne 
i denne til flyene, efterhånden som der bliver 
brug for det - det sparer direktoratet for 
megen tid og papir. Ellers gælder som 
hovedregel, at en rekvirent kan disponere 
over den tildelte bogstavkombination et år. 
Hvis der i den tid ikke er indsendt andragende 
om registreingsbevis, kan bogstavkombina
tionen tildeles et nyt fly, for man vil fra 
flybevissektionens side ikke gerne have 
nhuller« i bogstavrækkerne. 

Det sker i øvrigt ofte, at folk, der importerer 
veteranfly fra udlandet, er meget ivrige for at 
få reserveret bogstaver til det, og så sker der 
ikke mere de næste mange år, siger Mørkeby. 
Det tager tid at genopbygge flyet og at 
fremskaffe de nødvendige papirer. Det ville 
derfor være at foretrække, at man gik i gang 
med genopbygningen og indsamlingen af 
dokumentation, før man startede en sag om 
indregistrering. 

Pengene på bordet 
Tildel ing af reg istreringsmærker koster ikke 
noget, men ellers hylder man princippet om 
forudbeta ling af de hjemlede gebyrer, før der 
foretages sagsbehandling af hvilken som 
helst art. Det første der gøres, når der 
indkommer et andragende om registrerings
bevis eller luftdygtighedsbevis, er derfor at 
kontrollere, om gebyret er indgået og om det 
er korrekt (størrelsen afhænger af flyets 
vægt) . 

I henhold til luftfartsloven kan kun dansk
ejede fly indregistreres i Danmark, og i § 7 
g ives der forskrifter om, hvem der kan anses 
for dansk ejer. Ved indregistrering af fly må 
man derfor kontrollere, at andrageren opfyl
der disse betingelser, fx ved forevisning af 
dansk pas, udskrift af aktieselskabsregisteret 
eller lignende. De senere års opblomstring af 
anpartsselskaber, kommanditselskaber, in
teressentskaber og kombinationer af disse 
gør det ofte til en omstændelig proces at 
kontrollere ejerforholdene, idet man fx 
skal sikre sig, at den, der har underskrevet 
papirerne, også er tegningsberett iget. Det 
sker derfor, at man må indhente bistand hos 
direktoratets jurister, inden man udsteder 
registreringsbevis. Det er i øvrigt altid en 
jurist, der underskriver registreringsbeviser
ne, for det er et ejerforhold, der registreres . 

Luftdygtighedsbeviset derimod underskri
ves af en tekniker, men inden man når så vidt, 
skal en hel del papirarbejde først overstås. 
Man skal kontrollere, at den fornødne tekni
ske dokumentation er t ilstede (hvad der 

kræves i så henseende, fremgår af side 2 af 
den særlige formular, der skal benyttes til 
andragender om luftdygtighedsbevis) og at 
flyet i øvrigt opfylder betingelserne for at få 
udstedt luftdygtighedsbevis, bl.a. skal der 
foreligge en tilstandsattest fra materielkon
trollen. 

Endvidere skal der udarbejdes en flyve
håndbog. For de større flys vedkommende 
foreligger der altid en af vedkommende 
fabrikationslands luftfartsmyndighed god
kendt flyvehåndbog, og flybevissektionen 
kan så nøjes med at forsyne denne med en 
autorisation samt indsætte blade med oplys
ninger om vægt, radioudstyr m.v. For de lette 
fly må flybevissektionen derimod ofte udar
bejde en flyvehåndbog , og som nævnt i den 
foregående artikel har man et stort arbejde 
med at holde disse ajour. 

Det kan gå hurtigt 
De fleste fly , der indregistreres i Danmark, 
importeres af nprofessionelle«, der kender 
reglerne og sørger for, at den nødvendige 
dokumentation er tilstede, når papirerne 
indleveres til luftfartsdirektoratet. Og så går 
sagsbehandlingen også hurtigt, siger Mørke
by. Når der kommer et andragende fra et 
bestemt importør, som dog skal være ano
nym, ved vi af erfaring, at alt er i orden, og så 
kan sagen faktisk ekspederes på en time. 
Ville folk blot læse andragender igennem, 
inden de sendte dem afsted, ville de kunne 
spare sig selv og os megen ulejlighed. Vi må 
ofte ringe eller skrive ti lbage efter manglende 
dokumentation eller underskrifter, og selv 
om vi har en speciel mangell iste til det formål , 
kunne vi godt bruge den tid til noget mere 
torn uftigt. 

Det er ofte tegningsretten, der volder 
problemer. Der var nemmere dengang det 
hovedsagelig var enkeltpersoner, der stod 
flyejere. Jeg måtte fx en gang ringe en dame 
op og sige, at hendes underskrift manglede 
på et andragende om indregistrering af et fly 
til hendes mands firma, et aktieselskab, hvor 
hun var medlem af bestyrelsen •Gud, er jeg 
det - det vidste jeg da ikke!• var svaret, hvorti l 
jeg måtte sige, at det fremgik i hvert fald af 
udskriften fra aktiesleskabsregisteret. 

En hel del fly ejes af større eller mindre 
grupper i fællesskab. og det siger sig selv, at 
der sker en vis udskiftn ing af medlemmerne i 
disse grupper. Hver gang noget sådant er 
til fældet, skal det reg istreres som ejerskifte, 
om det så kun er en tyvendedel af en KZ III , 
der er blevet hand let. Jeg foreslår derfor altid 
at man i sådanne ti lfælde laver en klub, der 
står som ejer af flyet. Det gør det meget 
nemmere for os, men sandelig også for dem , 
der ejer flyet, siger Mørkeby. Med klubber 
holder vi os alt id til formanden, og så skal 
man kun rapportere til os, når der skiftes 
formand . 

Adresseændringer ska l vi naturligvis altid 
have besked om. 

Mange andre opgaver 
Men Mørkeby og Jakobsen har mange andre 
opgaver at se t il. I TLL fører man det officielle 
nationali tetsregister over dansk-registrerede 
luftfartøjer, man retter flyvehåndbøger, 
åjourfører arkivet med typecertifikater, fører 
et navnekartotek over flyejere, hvor man kan 
se hvilke fly en bestemt juridisk person ejer 
eller har ejet, ligesom man også fører 
protokol over udstedte reg istrerings- og 
luftdygtighedsbeviser. s. 208 [> 
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Man fører også et typekartotek over de 
flytyper, der er eller har været registreret i 
Danmark. Det bruger man bl.a. ved udsen
delse af luftdygtighedsanvisninger i de til
fælde, hvor disse ikke kan vente til den 
normale *masseudsendelse" gennem luft
fartsinformationstjenesten . Kartoteket er og
så til stor gavn ved indregistrering af fly, idet 
man kan se om der er tale om en type, der 
allerede findes på registeret , ligesom det 
også danner grundlag for den årlige typesta
tistik over de i Danmark indregistrerede fly . 

Læs vejledningen 
Den anden »undersektion« af flybevissektio
nen forkortes TLR og har to medarbejdere. 
assistenterne Judith Andreasen og Svend 
Vedel. I fællesskab tager de sig af sager om 
omregistrering af fly i tilfælde af ejerskifte, 
men Judith Andreasen har desuden specia
liseret sig i sager om sletninger, Svend Vedel i 
fornyelse af luftdygtighedsbeviser. I denne 
afdeling journaliseres og arkiveres tillige alle 
sager for flybevissektionen. 

Specielt i TLR kunne man ønske sig, at 
andragenderne var mere omhyggel igt ud
fyldt, end tilfældet vitterligt er. Langt over 
halvdelen er nemlig enten forkert eller man
gelfuldt udfyldt. 

En anden god hjælp ville det være, hvis en 
flyejer ved salg til indenlandsk køber ville 
vente med at afmelde den lovpligtige an
svarsforsikring, til den nye ejer havde fået 
tilsendt sit registreri11gsbevis. Forsikrings
selskaberne er pligtige til at rapportere, når 
en forsikring afmeldes, og i tilfælde, hvor der 
ikke foreligger andragende om omregistre
ring , må TLR skrive til den reg istrerede ejer 
og pålægge denne at indsende luftdygtig
hedsbeviset til deponering eller foranledige, 
at den nye ejer tegner forsikring. 

Det er kun nogle få forsikringsselskaber, 
der er godkendt til at tegne de lovpligtige 
ansvarsforsikringer, og de indberetter auto
matisk alle nytegn inger til luftfartsd irektora
tet. På samme måde anmelder Post- og 
telegrafvæsenet, når der udstedes radiot illa
delse i den nye ejers navn, og disse ting skål 
være i orden, inden der kan ske omreg istre
ring . 

En god besparelse af arbejdskraft t il bedre 
formål ville man få, hvis fly, der havarerer og 
ikke genopbygges eller på anden måde tages 
ud af drift (ophugges), snarest bl iverforanle
diget slettet, hvilket ejerne i øvrigt er pligtige 
til i henhold til luftfartsloven. 

Det har man måttet bruge megen tid på i 
det sidste år, og man har også måttet skride til 
tvangssletning i en hel del tilfælde, fordi 
ejeren ikke reagerede på luftfartsdirektora
tets henvendelse eller ikke kunne spores 
længere. 

I løbet af ?O'erne har der været en tilgang 
på henved 700 fly, og det har bevirket en 
betydelig øget arbejdsbyrde. 11971 var der i 
alt 277 ekspeditioner (indregistreringer, slet
ninger, omregistreringer), i 1979 437, en 
stigning på 58%, men i samme periode har 
man i flybevissektionen været meget generet 
af mangel på personale, ligesom man har haft 
meget dårlige pladsforhold . Disse gener er 
dog på det sidste blevet betydeligt formind
sket, og man er nu godt på vej til at indhente 
det efterslæb, der var opstået på grund af 
flyparkens eksplosive vækst og den voksen
de kompleksitet i såvel fly som ejerforhold. 

H.K. 
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DANISH AVIATION INSTITUTE 
-ny teoriskole, mest for udlændinge 

Den teoretiske uddannelse til de højere 
luftfartscertifikater sker nu i statsligt regi 
(Skolen for Luftfartsuddannelser), som har 
overtaget de lokaler i Hermodsgade 28 i 
København, der tidligere benyttedes af Den 
danske Luftfartsskole, og med virkning fra 1. 
januar i år er det mangeårige partnerskab 
mellem direktør Kjeld Sasbye og luftkaptajn 
Karl Rasmussen ophævet. Sasbye har over
taget retten til navnet Den danske Luftfarts
skole, men med tilføjelsen »Ved Kjeld Sas
bye«, og fortsætter korrespondancekurser
ne, mens Karl Rasmussen er blevet chef
instruktør ved den statslige Skolen for Luft
fartsuddannelser. Han fortsætter i øvrigt med 
at flyve DC-9 i SAS. 

Skolen for Luftfartsuddannelser tager kun 
sigte på at dække det rent nationale behov. 
Den danske Luftfartsskole havde imidlertid 
en hel del udenlandske elever, bl.a. fra Afrika, 
hvis ophold på skolen blev finansieret af 
Danida, det statslige organ for støtte til udvik
lingslandene, og bl.a. med henblik på at fort
sætte denne »eksportvirksomhed« af know
how har tre tidligere medarbejdere ved 
luftfartsskolen oprettet Danish Aviation lnsti
tute, DAi. Det er udover Karl Rasmussen fly
veleder Per Hansen, der var aktiv ved Danida
uddannelsen af flyveledere, samt Jørgen 
Frankmar, der nu er instruktør ved Skolen for 
Luftfartsuddannelser. 

DAi lægger ud med uddannelse af flyvele
dere og tilbyder en række kurser, dels i 
almindelig »aerodrome control«, dels i ap
proach og area control , ligesom man også 
har et AFIS-kursus på programmet. De første 
kursusdeltagere bl iver efter alt at dømme 6 
Danida-stipendiater fra Sudan, hvor man 
også har søgt om bistand til et avanceret 
kursus for ældre flyveledere. 

Luftfartsskolens tilsvarende kurser blev 
afviklet i lokalerne i Hermodsgade, men DAi 
regner med at kunne leje sig ind i luftfartsvæ-

Over land og sø 
Gosta Norrbohm & Bertil Skogsberg: dver 
land och hav. Kungl. Sodermanlands flygflo 
tilj - F 11. BM Forlaget, Mjolby 1980, 207 s., 
23 x 22 cm. Pris indb. 98 skr. 

I anledning af F 11's nedlæggelse i år er der 
udsendt en interessant bog om flotiljens virk
somhed siden oprettelsen i 1941. Det er ikke 
en sammenhængende historisk skildring, 

senets skole i Maglebylille, hvor klasseloka
ler og simulator ikke udnyttes hele tiden. 

På længere sigt regner DAi også med at gå 
ind i pilotuddannelse og man har fx fået en 
henvendelse fra Uganda om et genopfrisk
ningskursus for 12 trafikflyvere, der på grund 
af de urolige forhold i landet ikke har kunnet 
holde deres flyvetræning vedlige. Man giver 
sig også af med konsulentvirksomhed og har 
i øvrigt meddelt trafikministeriet og de trafik
politiske ordførere i folketinget, at man er 
interesseret i at forestå flyveledelsen, hvis 
man fra politisk side vil ændre på den 
nuværende status og overgå til brugen af 
»entreprenører• . 

Fra telegrafist over navigatør til pilot 
Selv om DAi først er blevet oprettet i dette 
forår, har man dog traditioner helt tilbage til 
1958, da Karl Rasmussen oprettede Køben
havns Flyveteoriskole »hjemme ved sit spise
bord«. Karl Rasmussen, der var begyndt som 
telegrafist i SAS i 1952, var i 1954 blevet 
navigatør. I 1960 blev han sammen med en 
række andre SAS-navigatører uddannet til 
pilot i Sverige, hvor man fløj Harvard på en 
s_kole, der blev drevet for SAS af Svensk Flyg
tjånst. 

Efterhånden voksede flyveteoriskolen, og 
selv om Karl Rasmussen anskaffede et større 
spisebord, blev også det for lille. Et par år 
arbejdede han sammen med M. K. Mouritzen 
i Aviation Training, men i 1965 startede han 
sammen med Kjeld Sasbye, der da var 
navigatør i SAS, Den danske Luftfartsskole. 
Den havde oprindelig til huse Ellebjergvej 
138, men flyttede i 1977 til Hermodsgade. 

Pr. 1. januar 1979 blev det muligt at opnå 
100% statstilskud til uddannelsen (mod tidli
gere max. 84%), og herfra var der ikke langt til 
en fuldstændig »nationalisering« af også 
denne form for højere uddannelse. 

men en række glimt i tekst og billeder af 
arbejdet i de næsten 40 år. Man læser om 
krigsårenes beredskab med den ikke alt for 
gode Caproni Ca 313, om foto-Spilfire, om B 
18, Lansen og Draken, men også om tjene
sten i hangarer og kontorer, og om idrætsli
vet, som tilsyneladende har floreret i Nyko
ping. Masser af gode billeder (i alt 179!) og 
ypperlig reproduktion gør at det er en 
fornøjelse bare at »bladre« i bogen. 

Den 10. luftflåde 
Kenn C. Rust: Tenth Air Force Story. Histori
cal Aviation Album, Temple City, Calif. 1980. 
64 s., 21 x 28 cm. Oversøisk distributør W. E. 
Hersant, 228 Archway Road, London N6 5 
AZ. Pris fS,25 frit tilsendt. 

USAAF's 10th Air Force blev oprettet i 1942 
og blev anvendt i Indien, Burma og Kina, og 
bogen om den følger linjen fra forfatterens 
andre luftflådehistorier: en kort og koncis 
tekst, gode kort og masser af billeder, 
omkring 140 i alt. Og der er mange virkelige 
godbidder imellem, fx af operationelle P-61 
Black Widow - og naturligvis masser af B-17, 
B-25, P-40, P-51 o.m.a. j 



Arets KZ-Rally blev med næsten 400 fly og 
1400 operationer atter en stor begivenhed, 
der var vellykket bortset fra tre havarier. 
Biplaner forbindes af publikum med flyvnin
gens barndom, men Great Lakes Sport 
Trainer er forholdsvis nybyggede udgaver af 
en oprindelig 1929-model. 

Derimod er Moth'en til højre ikke en af de 
endnu almindelige Tiger Moth, men dens 
forgænger uden pilform, Gipsy Moth, en 
1930-udgave tilhørende englænderne Ron 
og Joan Souch, der fik årets præmie for mest 
velholdte veteranfly. 

DY-ALF er en Piper Cub L-4J, nyrestaureret 
af Poul Toft. 

OY-DLF er en tjekkisk Sokol M-1-C, ti/høren
de Bent Hammeken, Fredericia. 

ARETS 
KZ-RALLY 

Den schweizisk byggede Varieze ser helt 
forkert ud i dette selskab, men er symbol på 
fremtiden - også på de fremtidige muligheder 
for de amatørbyggere, som også holder til i 
klubben. 
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EM for motorsvævefly 
7 gyldige dage trods miserabelt vejr 

Det 2. europamesterskab for motorsvævefly, 
der fandt sted i Porta Westfalica i Vesttysk
land i sidste halvdel af juni, kunne kun 
gennemføres som gyldig konkurrence, fordi 
det var motorsvævefly, samt ved udstrakt 
brug af skræntflyvning! Havde det været en 
svæveflyvekonkurrence, var der nok ikke 
blevet meget mere ud af den end årets 
Hahnweide-konkurrence, der sluttede uden 
en gyldig dag. 

Her blev det til 7 gyldige dage i to af 
klasserne og 6 i den tredje. Og nok vil også 
motorsvæveflyverne foretrække en konkur
rence som for to år siden på Feuerstein, hvor 
der kun blev brugt 3% motor, mens 97% var 
ren svævetid. Men dette her var dog bedre 
end ingenting, og med momenter, der var nye 
for de fleste. 

EM karakteriserede sig desuden ved, at der 
endelig kom flere nationer med - hele syv -
men færre deltagere i alt, fordi en del tyskere 
holdt sig væk. De nye nationer skyldes, at 
motorsvæveflyet nu breder sig og er ved at 
slå igennem i flere lande, hvis træge myndig
heder hidtil ikke rigtigt har magtet at tackle 
den ny flykategori. Og det skyldes PIK-20E, 
som gør »rigtig« svæveflyvning med selvstart 
muligt i større omfang. 

Tyskernes fravær er på længere sigt en 
naturlig udvikling, for man skal frem til 
mange nationer med lige mange fra hvert 
land som ved andre EM og VM. Men indtil 
videre er den beklagelig. 

Årsagerne er nok: 1) Sydtyskerne vil ikke til 
Nordtyskland, hvor vejret hævdes at være 
dårligere, og hvor der er dyrere at opholde 
sig, 2) En del kan ikke afse 14 dage med tre 
weekends hjemmefra, 3) Falke- og Sperber
piloter er trods handicap frustrerede ved at 
flyve i klasse med Janus M, 4) Nye tosædede 
typer er på vej og afventes. 

Nyt sted og ny arrangør 
Efter at alle ?O'ernes betydelige motorsvæve
fly-foranstaltninger har fundet sted på Feuer
stein nord for Niirnberg, havde den tyske 
aeroklub i år overdraget arrangementet til 

Flugplatzbetriebsgesellschaft Porta Westfa
lica, hjemstedet for to store svæveflyveklub
ber, der hver foruden motorløse svævefly har 
4-5 motorsvævefly, som bruges til den mo
derne effektive skoling med denne kategori, 
der er så udbredt i Tyskland. 

Her gik man til opgaven med ildhu, men har 
naturligvis ikke så stor erfaring som den 
tidligere arrangør, og man kan ikke laste 
ledelsen for, at ikke alene vejret, men også 
vejrforudsigelserne var dårlige. Der blev gjort 
alt for at udnytte små ophold med brugbart 
vejr, og hertil er de flexible motorsvævefly 
fortrinlige. 

Udover nogle, der kun fløj enkelte dage, var 
der fem deltagere i standardklassen (ASW• 
15M, SF-27M og ASK-14), 8 i den åbneklasse 
(Nimbus IIM, PIK-20E og SF-32) samt 9 i den 
tosædede klasse (Janus CM, Janus BM, 
ASK-16, SF-25E og SF-28). Frafaldet lå i 
sidstnævnte klasse, mens den åbne var 
vokset p.gr.a. de fire PI K'er. 

En del havde udnyttet træningsugen, og 
den engelske deltager Tug Willson havde 
hentet sin PIK i Finland og fløjet den derned 
med brug af kun 38 liter benzin, svarende til 
godt 2 motortimer. 

De to danske Tandem-Falke kom først til 
åbningen lørdag den 14. gennem varm, diset 
luft. Vi slap hurtigt for varmen, men ikke for 
disen, der næsten altid er meget udbredt i 
Tyskland . 

For lange opgaver 
Efter natlig torden og udsat briefing gik det 
løs søndag ved 13-tiden påen 194 km 6 for de 
to klasser og en større for den åbne. Points 
udregnes fra 1000 med fradrag for lavere 
hastighed end den bedste, samt for brug af 
motor. Har ingen over 500 points, annuleres 
dagen, som den nu blev det for standard
flyene. 

Den store 20 m kul-Janus M gjorde med 
532 de tosædedes gyldig, hvorved den 
bedste af de »gamle« tosædede fik 221 points 
og tre fik nul. Motortiderne lå fra 12-15 min 
for Janus'erne til fra 34 til 97 min for de 

Englænderen Tug Willson blev nr. 2 i ilben klasse med sin splinternye PIK-20E, hvis 
særprægede registrering GO-CPA har sin forklaring i, at han er 1011-kaptajn hos Cathay 
Pacific Airways i Hongkong. Fruen er japaner. 
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øvrige, så selv om de også havde op til 3 
timers svævetid, førte det ikke til meget. 

Fritz Rueb på Nimbus (der i vinter lavede 
første 1000 km 6 på motorsvævefly og første i 
Afrika - på sit 7. forsøg) var eneste, der 
gennemførte opgaven helt uden motor på 4 t 
10 min. W. Collee måtte udelande sin Nimbus 
p.gr.a. en motorfejl, der satte ham ud af spillet 
også næste dag, og en tysk PIK-20E fik også 
nul. Dagen gav nogle erfaringer, bl.a. at 
skrænterne i området er til for at bruges! 

Mandag nærmede et optræk sig, så der 
blev udskrevet kortere ruter i samme område 
SØ for Porta - men 168 km er meget for en 
Tandem Falke. To i åben klasse og de to 
Janus'er klarede den uden motor, men det 
blev gyldig dag i alle tre klasser, selv om 
optrækket kom ind og standsede termikken. 
Så kunne man i en vis grad flyve skræntflyv
ning på sidste ben, opdagede vi efterhånden. 

Tirsdagen blev »neutraliseret«, som det 
hedder dernede. Onsdag ligeledes efter 
udsat briefing, hvorefter man besøgte det 
omfangsrige og interessante helikopter
museum i det nærliggende Biickeburg. 

Skræntflyvning 
Torsdag var der igen en kortvarig chance, der 
blev udnyttet til en 148 km 6 for åben klasse 
og en 125 km ud-og-hjem for de andre- langs 
skrænterne, der går nogenlunde øst-vest og 
ved Porta gennemskæres af Weserfloden. De 
er her op til 250 m høje og bedst, men også 
anvendelige på den anden side af »hullet« ved 
Hameln. Spørgsmålet er så, om man kan få 
højde til at komme over hullet, og vinden 
betød de fleste dage skræntflyvning i meget 
lav højde, dog med enkelte termikudløsnin
ger. 

Skræntflyvning er imidlertid ofte hurtigere 
end at flyve termik. Alene for sikkerhedens 
skyld fløj vi nødig under 100 km/t, så man i 
nødsfald kunne dreje bort for enten at starte 
motor eller ved eventuelt svigt udelande. Der 
var i øvrigt ingen udelandinger under disse 
manøvrer, som især ikke var yndede af piloter 
med klapmotorer, for de tager tid at få ud og 
yder herunder stor modstand. 

I den åbne klasse vandt Willson, der med 7 
min. motor kom igennem på 126 min, mens 
Collee med 7 min. brugte 191 min. i Nimbus'
en . Det begyndte at dæmre, at PIK'ens stige
egenskaber under disse forhold betød mere 
end Nimbus'ernes bedre glidevinkel, for 
resultatudregningen tager kun hensyn til det 
antal minutter, motoren går. 

I standardklassen klarede tre sig uden 
motor, og de små nemme K-14'er var tydelig
vis bedre egnet til at manøvrere på skrænt og 
turde gå lavere end klapflyene og de tungere 
Falker. 

Blandt de tosædede kom Janus'erne igen
nem uden motor på 104 og 109 minutter, 
mens det lokale ægtepar Manfred og Inge 
LOdeke for tredje gang satte sig på tredje
pladsen med kun 1, 1 min. motor - de kendte 
forholdene. 

Efter en aflyst fredag blev der en ny 
opklaring lørdag eftermiddag, hvor et par 
timer skulle kunne bruges, igen næste ude
lukkende langs skrænterne. Der blev en del 
omstarter efter første forsøg, fordi det regne
de på ruten; så kom der kort lidt termik, ellers 
var det lavt langs skrænterne og med en del 
motorhjælp over de kritiske steder. 

Pointspredningen blev ret ringe, men der 
blev dog vendt lidt op og ned på dem. I åben 
klasse vandt Rueb med 161 min., hvoraf 7,3 
med motor. Det gav 680 p., mens Willson for 



148 min. med 12,3 min motor fik 609. 
På standardflyenes lidt kortere rute vandt 

Klaus Gschwindt på K-14 for tredje dag i 
træk, fulgt af de to andre af samme type, 
mens ASW-15M'en blev nr. 4. Mindste motor
tid 2,59 min. 

Heller ikke hos de tosædede kunne klap
motorflyene vinde på en sådan dag. Verner 
Jaksland vandt med 110 min, hvoraf knap 9 
med motor. De to Janus'er blev nr. 5 og 7 og 
den nordsjællandske Tandemfalke nr. 6. De 
angivne flyvetider for hele ruten er i øvrigt 
handicappede tider, dvs. aktuel flyvetid gan
get med handicapfaktoren, der for Janus'er
ne var hhv. 1,08 og 1, 12, for SF-25 og 28 0.84. 

Efter aflyst søndag, hvor man om aftenen 
lagde grunden til et forslag til ny konkurren
ceregler med fradrag af den distance, even
tuel inotorbrug teoretisk ville medføre for 
hver type, blev der mandag presset endnu en 
dag igennem langs skrænten, kun 104 km for 
tosædede og standard, lidt mere for åben 
klasse. 

Ingen klarede selv denne opgave uden 
motor, og pointspredningen blev ringe. Fly
vetiden i den tosædede klasse varierede 
mellem 1 og 1 ½ t med kun få minutters motor. 
Liideke brugte næstflest, og jeg fandt efter 
andet vendepunkt i stærk regn og begynden
de skytjavsedannelser på skrænten det ufor
svarligt at fortsætte med risiko for hurtig 
modsatgående trafik, brød af og gik hjem 
med motor - i alt 11 min af 70. Det gav på 
sidstepladsen 619 point mod vinderens 817. 

De to næste dage gav trods udsatte brief
inger ingenting. Det nødvendige antal gyldi
ge flyvedage var også nået, og det skulle ikke 
være et skræntmesterskab. 

I nye områder 
Torsdag og fredag kom vi så endelig ud at se 
andre egne. De to klasser skulle på en 155 km 
t:,. til Osnabriick og Oerlinghausen, den åbne 
160 km ud-og-hjem sydpå, altså ned i det 
område, hvor VM er centreret næste år. Det 
var godt diset, og en konvergenslinie var på 
vej ind vestfra, så det hastede. 

Der var termik, men den var svag især i lav 
højde, og skybasen var lav. Ude ved Osna
briick var det bedre, op til 1200 m, men det så 
helt sammenklappet ud på andet ben langs 
Teutoburger Wald, og da regnen begyndte at 
strømme ned, vurderede jeg, at det dels ikke 
var en motorflyveorienteringskonkurrence, 
dels næppe blev gyldig dag, så jeg afbrød, 
startede motor og fløj hjem, da jeg også fandt 
det under mine personlige minima. 

Vurderingen var dog forkert, for der var 
faktisk termik omkring Oerlinghausen, men 
samtidig tordenvejr og skybrud. Jaksland fik 
Ikke fotograferet Oerlinghausen ved første 

De /etMndterlige K-14 'er gjorde sig endnu en gang godt gældende - hvem bygger 
efterfølgeren til dem? Flagene foran tårnet i Porta Westfalica var ikke alle af national 
standard ... 

passage og havde en 3 m boble, han kunne 
være gledet næsten hjem på, men fandt den 
ikke igen efter passagen. 

Alle brugte motor i vor klasse, men Janus'
erne var atter i deres es, og Otto Weg
scheider i den store nøjedes med knap 4 min, 
mens Walter Binder havde 11 og vi andre fra 
22 og opad. 

Fredagens opgave blev lagt ud nord for 
skrænten i det flade, men fugtige landskab i 
håb om, at vejret ikke ville overudvikle her. 
Det gjorde det alligevel, men de der kom af 
sted i tide eller brugte motor på det første 
modvindsben frem for at søge at udnytte den 
svage termik og drive baglæns, fik mulighe
den for at komme rundt uden motor, hvilket 
lykkedes for de fleste i den åbne klasse med 
finnen Juhani Horma som dagens vinder. 

En enkelt i standardklassen og de to 
Janus'er i den tosædede gjorde ligeså, og 
hermed var konkurrencen slut, for en varm
front kom væltende ind om lørdagen. 

Præmierne blev uddelt ved en hyggelig 
hangarfest af den fungerende formand for de 
tyske svæveflyvere, Fred Adermann. Resul
taterne blev: 

Aben klasse: 1. F. Rueb (Nimbus M), 5396 
p., 2. T. Williams (E) (PIK-20E), 4669, 3. K. 
Diedrichs (Nimbus M), 4221. 

Standard: 1. W. Clas (ASW-15B), 4562, 2. K. 
Gschwind (ASK-14), 4515, 3. E. Heppt (ASK-
14/KM 29) , 4083. 

Tosædede: 1. 0. Wegscheider (Janus
CM), 5275 p., 2. W. Binder (Janus BM), 5067 
p., 3. Stelzmiiller (Ø) (SF-28), 3709. - 7. V. 
Jaksland (SF-28), 3479, 9. P. Weishaupt (SF-
28) , 2357. 

Omend det ikke var den konkurrence, som 
man havde håbet på, blev den gennemført, 
viste udvikling, gav trods alt en del flyvning, 
og blev frem for alt holdt i den hyggelige og 
kammeratlige ånd uden det hårde konkur
renceræs, der stadig kendertegner disse 
konkurrencer. 

Fremtiden 
Finnerne luftede tanken om at holde EM 1982 
i Finland, og det var der i hvert fald blandt 
dette års deltagere stor interesse for. Til den 
tid skulle der være masser af PIK-20E'er i drift 
og konkurrencebrug, ligesom nye tosædede 
og ændret klasseinddeling kan øge interes
sen igen for denne klasse. 

Finnerne har bygget 85 af flyet hidtil, har 
ordrer året ud og sporer stigende interesse. 
Horma's eksemplar var prototypen på en 
version med dobbelttænding aht typegod
kendelse i USA, hvor FAA ikke rigtigt kan 
forstå, at der er tre kategorier fly: motorfly 
med dobbelttænding, svævefly uden tæn
ding og motorsvævefly med enkelttænding. 
Eiriavion har opgivet tanken om et nty 
svævefly i standardklassen for at kunne 
udnytte situationen som eneste leverings
dygtige fabrik for ensædede motorsvævefly. 

Stemningen hos tyskerne, der endnu for to 
år siden var meget skeptiske mht den finske 
type, er tydelig slået om, og det kan også 
tænkes, at nogle af fabrikkerne vågner op. 
Fra sædvanligvis pålidelig kilde erfares, at 
Glasfliigel tænker på en motoriseret 304 og 
Glaser-Dirks på en DG-200 ligeledes med 
klapmotor. Vi får se. 

PW 

Otto Wegscheider vandt den tosædede klasse i denne 20 m Janus CM, der snarere burde have f/øJet i den åbne. Selv handicap giver ikke 
Fa/kerne nogen chance. 
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Garry Breen i Eagle. 

En vej til 
billigere 
flyvning? 
Verden over vånder man sig over de stærkt 
stigende brændstofpriser og andre omkost
ninger ved flyvning og ser sig om efter 
billigere flyvemuligheder. 

Her var hængeglideren eller »dragen• jo et 
virkeligt fremskridt, selv om den i den 
velkendte stræben efter højere præstationer 
også er steget i pris uden dog at nærme sig 
priserne på svævefly. 

Motoriserede drager er foreløbig ikke 
tilladt i Danmark; men i mange andre lande 
arbejdes der både på sådanne fly i ren 
hængegliderudformning, hvilket ikke er uden 
problemer, og på typer med større eller 
mindre frag af rorstyring , ligesom ultralette 
fly med faste vinger er under udvikling. FAI er 
i gang med at oprette rekordkategorier for 
sådanne fly. 

Vore billeder viser nogle eksempler. Øverst 
den amerikanske Elektra Eagle, som englæn
deren Gerry Breen i 1979 fløj post med fra 
London til Paris, og som han har fløjet en 
distance i England på 325 km med. Den kan 
betegnes som en hængeglider med forplan, 
og den hævdes at være meget let og sikker at 
flyve. 

I midten ses en Hummer, bygget af Maxair 
Sports i USA. Den drives af en 16 hk Xenoah 
motor, rejser med 56 km/t, lander ved 37 km/ t 
og kan bære en pilot på 90 kg. Den leveres i 
byggesæt til 3.200 $ og skal kunne samles på 
85-150 timer med simpelt håndværktøj . Den 
skal også med stoppet motor kunne svæve
flyve. 

Nederst ses videreudviklingen Humbug, 
der i stedet for hjul eller ski kan forsynes med 
pontoner. Den koster færdig 3.990 $. Den har 
to motorer og rorstyring om alle tre akser. 

I USA kan sådanne fly flyve uden FAA-luft
dygtighedsbevis eller certifikat, hvilket natur
ligvis stimulerer udviklingen. 
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Maxair Hummer flyver med kun 16 HK. 

Den tomotorede Humbug kan ikke alene fås som samlesæt, men leveres også færdig af Sky 
Sports i Ellington, Connecticut. 



Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type fabr.nr. reg.dato ejer 

AUD Swearingen Merlin IV AT-014 16.5. OY-AUD v/Ejvind Dyrberg ApS 
28.5. Søren Kjær, Grindsted A.VU PiperSuperCruiser 12-1272 

DZG Piper Aztec 27-7305217 4.6. Jetair, Roskilde 
EFV Stinson Voyager 108-353 4.6. Verner Kirkegaard, Ringkøbing 

12.6. Maersk Air, Kastrup (bruger} 
12.6. M. Haldgaard + 1, Skærbæk 
13.6. Scanaviation Works, Roskilde 
18.6. United Beech, Kbh . 

APT Hawk. Siddel. HS 748-2A 1621 
BMAJodelD. 112 1151 
BNO Cessna F 152 1720 
AUJ Beech 200 Super King AirBB-119 
ASU Beech E90 King Air LW-244 19.6. Alkair, Skodsborg 
CBI Beech A36 Bonanza E-1541 24.6. Ib Mogensen, Rønne 
XKP LS3-a 3414 3.6. Søren og Jens Kampmann, 

Bording 
XKK LS1-c 
XKN Hornet-C 

Sletninger 

OY- type 

CBY Super Kingair 
BFR Cessna F 172M 
DGZ Aztec 

DHZ Cessna F 172M 
PRC Cherokee 140 
AMC Turbulent 
HCE Hughes 269 
DJF Rallye Club 
AIG Emeraude 
DSG Twin Comanche 
DSZ Taylorcraft Plus D 

ACT KZIII 
AUM Super King Air 
BLX 2G 
DTX Lo 1508 
XEN Grunau Baby 

Ejerskifte 

OY- type 

CAP RallyeTB-9 
CAR RallyeTB-10 
DIW Cessna 172C 

BOJ Cherokee 140 

BTC Lance 
AUE Cessna 172N 
EAV Piper Colt 

XJJ Twin Astir 
XCT St. Cirrus 
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11 .6 Hjørring Svæveflyveklub 
24.6. Per Henrik Larsen, Højby 

dato 

3.6. 
4.6. 
4.6. 

4.6. 
4.6. 

11.6. 
18.6. 
18.6. 
19.6. 
19.6. 
19.6. 

19.6. 
30.6. 
19.6. 
19.6. 
19.6. 

rag.dato 

12.5. 
12.5. 
14.5. 

19.5. 

ejer årsag 

Bohnstedt-Petersen solgt til Tyskland 
BK Aviation, Århus solgt til England 
Peter Damgaard Nielsen, 
Horne solgt til England 
Birger Johansen, Århus solgt til England 
Wisti Kjær, Spentrup solgt til England 
Kurt Kiel, Vipperød solgt til Sverige 
Heli-Hoff, Kokkedal solgt til Tyskland 
G. Ebdrup, Hobro hav. 8.7.79 ved Hobro 
Brdr. Ludvigsen, Agerbæk ldb. udløbet 20.8. 76 
Prim-Air, Maribo hav. 25.1. 77 ved Rødby 
E. Nymann-Jørgensen, 
Hvalsø ldb. deponeret 24.9.76 
CimberAir ldb. deponeret 25.1.77 
United Beech solgt til Irland 
Ulrik Hansen + 4, Ikast ldb. udløbet 20.8.73 
Kurt Petersen, Mundelstrup ldb. udløbet 10.6.74 
Gorm Johansen+ 2, 
Nr. Sundby ldb. ud løbet 1.4.1975 

nuværende eier lldligere ejer 

Kastrup Luftfoto, SkovlundeCph. Av. Trading 
Kastrup Luftfoto, SkovlundeCph. Av. Trading 
Whiskey-gruppen, 
Ejstrupholm 
S. E. Bjerregaard, Højbjerg 

Knud Juul, Rask Mølle 
Elsa Jørgensen + 1 
Karlslunde 

21.5. G.C.A. ApS, Kruså G.C.C. A/S, Hørning 
22.5. Birger Johansen, Egå Kr. Løth Hougård, Kbh. 
22.5. Søren K. Jakobsen , Gadstr. N.C. Asminn Andersen + 2, 

Kbh. 
12.5. Fr.sund-Fr.værk Flyveklub Jørgen Lauritsen, Nærum 
19.5. Midtsjæll. Svæveflyveklub Karl -Erik Lund, Hedensted 

Kommentarer til Oscar Yankee navnet Whiskey-gruppen (Cessna 172 OY
DIW, ejerskifter) bl.a. Johs. Bach. Tre af denne måneds tilgang er gamle 

kendinge. Jodet OY-BMA er blevet genop
bygget efter at være blevet slettet på grund af 
et havari i 1972, og påtænkte salg til 
henholdsvis Sverige af Bonanza OY-CBI og 
England af Aztec OY-DZG blev ikke til noget. 
Ved at se navnet på ejeren af Merlin IV OY
AUD (ex N430G} må vi med beklagelse 
konstatere, at vi ikke fik alle Dyrberg-selska
berne med i oversigten i juni-nummeret. 
Apropos navne, så gemmer der sig bag 

Hawker Siddeley 7 48 OY-APT er bygget til 
LAN i Chile som CC-CEJ og blev senere solgt 
til det canadiske selskab Austin Airways Ltd. 
som C-GOUT. Den er lejet af Maersk Air indtil 
1. april1981 . 

Super Cruiser OY-AVU er bygget som 
N2835M og kom senere til Tyskland som O
ELKE. Fra Tyskland kommer også Voyager 
OY-EFV (ex 0-EFAD}, King Air OY-ASU (ex 
O-IMBI) og LS1-C OY-XKK (ex 0-0698). 

Aktieselskabs-registeret 

Nyregistrerlnger 

Billund Flyveteoriskole ApS af Billund kom
mune, postadr. Lærkevej 26, 7190 Billund. 
Formål at drive skole for teoretiske og 
praktiske luftfartsuddannelser, agentursalg 
af fly samt flytilbehør, luftfartskonsulentvirk
somhed samt anden hermed efter direktio
nens skøn beslægtet virksomhed. Indskuds
kapital 30.000 kr. Stiftere og direktion over
flyveleder Andreas Poulsen og major E. M. 
Thalund. 

Ændringer 

ACM Aircontact Management AIS af Køben
havns kommune: direktør Lis Kate Pahle er 
indtrådt i bestyrelsen, Tore Henrik Nilert 
Pregnin i direktionen. 

Arhus Luftfart AIS af Århus kommune: Svend 
Aage Mortensen er udtrådt af og Merete 
Bruun de Neergaard er indtrådt i bestyrelsen. 

United Beech Denmark AIS af Københavns 
kommune: Aktiekapita len er udvidet med 1 
mio. kr. og udgør nu 2 mio. kr. 

Grønlandsfly AIS og Greenlandair Charter 
AI S af Godthåb kommune: Steen Jensen er 
udtrådt af og Claes Piper er indtrådt i 
direktionen. 

Gleesborg Aviation ApS af Århus kommune: 
Selskabets vedtægter er ændret. Dets navn er 
nu C. Gleesborg ApS, formålet er at drive 
handel, fabrikation, finansiering, erhvervs
flyvning, herunder flyveundervisning, samt 
udlejning af fly. 

Avialight AIS af Roskilde kommune: 
Under 30. april 1980 er konkursbe
handlingen sluttet, hvorefter selskabet 
er hævet. 

AIS Lufthavns-Klareringen af Tårnby kom
mune; Selskabets aktiver og gæld er overdra
get til Dan-Transport A/ S. 

SAS catering AIS af Tårnby kommune: 
Arbejdstagerrepræsentant Willy Eigil Søren
sen er udtrådt af, og sikkerhedsleder Leif 
Anders Borup Andersen er indtrådt i besty
relsen. 

Oscar- Yankee Aircraft ApS af Søllerød kom
mune: Selskabets vedtægter er ændret. Dets 
navn er nu Oscar-Yankee Automobiler ApS 
af Ballerup kommune, postadr. Energivej 16, 
2750 Ballerup. Formålet er at drive virksom
hed med salg, reparation, leasing og anden 
udlejning af automobiler, luftfartøjer og lyst
fartøjer samt at drive handel og finansiering 
inden for samme eller beslægtede brancher. 

AC Aircontact Consultant ApS af Køben
havns kommune er trådt i likvidation. 

AIC Aircraft Instrument Organization ApS af 
Albertslund kommune har nu hjemsted i 
Roskilde kommune, postadresse Køben
havns lufthavn, 4000 Roskilde. 
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SKOLEN FOR LUFI'FARTSUDDANNELSERNE 
Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 
Hermodsgade 28 

KURSUSPLAN 1980/81 2200 l(øbenhaun N 
Telefon: 01 Bl 75 66 

Kursus Start 
1. B + INSTRUMENT 6. aug. 

2. B + INSTRUMENT 6. aug. 

3. C/O-CERTIFIKAT 10. nov. 

4. C/O-CERTI FI KAT 11 . marts/81 

Antal timer 
751 

751 

399 
273 

Fuldtegnet 
Fuldtegnet 

5. FLYVEINSTRUKTØR 6.okt./80 211 
6. FLYVEINSTRUKTØR Ca. 3. marts/81 211 
Nyt undervl1nlng1program kan rekvirere• ho11kolen 1. oktober. 

I/S DEN DANSKE LUFTFARTSSKOLE, Hermodsgade 28 er opløst pr. 1. januar 1980. Dette er sket i forbindelse 
med overdragelse af pilotuddannelserne og uddannelsen af kabinepersonale til Skolen for Luftfartsuddannel
serne, SLU. 

Et nyt selskab, DANISH AVIATION INSTITUTE, DAi, fortsætter de uddannelser indenfor luftfart som ikke 
varetages af SLU. Desuden driver DAi konsulentvirksomhed indenfor luftfart. 

Med dette nye firma håber vi at kunne tilfredsstille alle behov for uddannelse og rådgivende tjeneste indenfor 
luftfart. 

FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL Y-BLA m. 2 brystlommer) , lang/el. kort 
arm-tilbud : 3 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FLYVERDRAGT kr. 300,-. R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-, danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, svær impr. kr. 
90,-. NY US-KASKET (lang skygge) kr. 35,-. 
KITTEL kr. 40,-. Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
125,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. 185,-. 
FINN MARIN TERMOUNOERTØJ, NY kr. 
420,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-. KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 325,-. 
Afprøvet af »Strandjægeren« 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr. 25,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FL YVERHANDSKER kr. 25,-. 
Sendes pr. efterkrav. 

Europas største overskudslager 

ilRMY-l7ABEB 
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Middelfartvej, 5610 Assens 
Telefon (09) 71 15 05 

svarer også aften og søndag 
Telex: 50 347 ARMY OK 

Karl Rasmussen, Hyttelunden 4. 2660 Brøndby Strand. 
Tlf. 02 73 0610 

Per Hanson, Kastrupgårdsvej 9. 2770 Kastrup. Tlf. 01 50 15 71. 

Jørgen Frankmar, Sydskrænten 21. 2840 Holte. Tlf. 02 42 04 89. 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld . Velegnet i cockpit , på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. 

En alternativ varmekilde, der ikke koster mere 
end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr. 200,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr. 28, - excl. porto. 

Ti l Ginger Trad ing Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved best illes O RAF Pullover (dueblå) å kr. 200,- pr. stk. 

stk . D Army Pullover (ol ivengrøn) (excl. porto og efterkrav) 
HUSK O Navy Pullover (marineblå) 
brystmål ____ cm. D Pencilholder å kr. 28,-
Navn __________________________ _ 

Gade/veJ _____________________ nr ----

Postnr. ___________ By ---------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 



Copenhagen Æviation Tradingl KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

COM 
KING KY92 
"72.0kanaler 

Brugte radioer: 
KING DME KN-65 
NARCO COM 11A 
Ring eller skriv efter tilbud 

PARTENAVIA P.68.C. Marchhastighed på 75% 
motorydelse: 166 kts. Godkendt til 7 personer. 
Stall fart 57 knob. Startløb 230 meter. Landings
løb 215 meter. Benzinforbrug ved 75% motor
ydelse: 781.time. Rækkevidde ved 75%: 1945 km 
+ 45 minutters reserve. Nyttelast 760 kg. 
Maksimum benzinlast: 520 liter. Privatflyvning -
Forretningsflyvning - Taxaflyvning - Fotoflyv
ning - Faldskærmsflyvning. 
Hvorfor ikke se og prøve den? 

RALLYE TOBAGO TB-10. To meget store døre. 
Stort bagagerum med dør. Særdeles støjsvag. 
Næsehjulsstyring. Godkendt til 5 personer. 
Marchhastighed ved 75%: 127 knob. Startløb 360 
meter. Landingsløb 190 meter. 180 HK. Constant 
speed propeller. Nyttelast 475 kg. Maksimum 
sidevindskomponent 25 knob. 
Vi demonstrerer gerne flyet. 

RALL YE TAM PICO TB-9. Rallye Tampico er 
næsten identisk med Rallye Tobago. Flyet er 
godkendt t il 5 personer. Motoren er på 160 HK og 
har fast propeller. Dette fly er om muligt endnu 
mere støjsvagt. 

Der flyver nu 3 stk. TOBAGO og 2 stk. TAM PICO 
i Danmark, og flere er på vej. 
Rekvirer vor udførlige farvebrochurer. 

FLY TIL SALG 
PARTENAVIA.1976. 
Fuld IFR. Afisning. Ca. 2600 
t. 
PARTENAVIA.1977. 
Fuld IFR. Ca. 1800t. Billig. 

RALLYE TAMPICO 
Fabriksny. Lev. straks. 
RALL YE 235. 1976. 
IFR. Ca.11001. Megetbillig. 

RALL YE 110. 1979. 
Ca. 300 t. Lycoming motor. 

RALLYE 100.1978. 
Ca. 600t. 

RALLYE 100. 1977. 
Ca. 250t. 

RALLYE 100.1974. 
Ca. 1000t. 

RALLYE 115. 1970. 
Ca. 2100 t. Long range 
tanke. 

RALLYE 100.1967. 
Ca. 2100t. 
RALLYE 100.1969. 
Ca. 2800t. 

CESSNA 172. 1974. 
Ca. 21001. IFR. 

AA-5.1975. 
Ca.150t. Som ny. 

COM 
NAV 
ADE 
ATC 

DME 
AUTOPILOT 

ROSKILDE AVIONIC CENTER Københavns Lufthavn· 4000 Roskilde· Tlf. 03-39 07 88 
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glasfliigel 304 
""'-.:_"':...,.......,/ 

Helt nyt 15 m fly. 

Ny vinge med nyt profil. 

Moderne cockpit med 
nem Ind- og udstigning. 

Pris ca. 39.000 DM. 

DAN-GLIDE 
v/ Carsten·Thomasen 
ResenveJ 80 - 7800 Skive 
07-52 23 03 

BEELINE FLIGHT ACA.DEMY APS: 
Teori til : 
A-certifikat 
8/1 certifikat 
C/D certifikat 

Flyvning til : 
A-certifikat 
8-certifikat 
I-bevis 

Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

I nst ru ktorbev,s 
Omskoling . 
Propel og Jet 

FLYUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMY APS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF . 03-39 00 39 

B/I TEORI starter 26. august i fagene : 
Meteorologi samt Love og Bestemmelser. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

C/D TEORI starter medio september i fagene : 
Aerodynamik samt Jet Aircraft Systems. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

Tilmelding samt nærmere oplysninger hos: 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

Flyvende 
sommer
tilbud 
Vort restlager af velholdte, 
brugte fly, ~ælges nu til 
markedets laveste priser 
og mest fordelagtige 
finansieringsvilkår. 

AA 5 A TIGER 
180 hp 1975 T.T. ca. 400 h.r. 
King KX 175, 720, 2 stk. 
VOR/LOC, AOF, autopilot, 
2 altimeter, 2 landingslys, 
hjulskærme m.m. 

PA 28 R - 200 
ARROW, 1970, T.T. 1375 h.r. 
motor O stillet. VFR, Narco 
MK 12 360. VOR/LOC, 
autopilot, fin stand. 

AASACHEETA 
150 hp 1977 T.T. 315 h.r. 
klubfly, VFR med King KX 
175, 720, VOR/LOC, AOF, 
2 landingslys, L/R tanke, 
hjulskærme m.m. 

CESSNA 150 M 
1977/78, T.T. 950 h.r. VFR 
med ARC 720ch,VOR/LOC, 
som ny. 

Til levering om ca. 2 mdr.: 
AA 5 TRAVELER 
150 hp 1973, 0 stillet motor, 
T.T. 1012 h.r. VFR med 
King KX 175,360, VOR/LOC, 
i velholdt stand. 

BOHNSTEDT I BPI PETERSEN AS 

Nordsjællands Flyveplads 
Grønholt • 3480 Fredensborg 

Telf. (03) 28 11 70 · (03) 28 22 55 
Telex 40043 impoex 

CIRRUS 18 (1970) 
incl. standardinstrumenter. FV 720 ch. radio, 
elvariometer, VW 5 KB, kompas, stopur etc. 
Fast pris kr. 66.000,-. Henvendelse 

PerElkjær 
Bogfinkevej 52, 9352 Dybvad 

Tlf. (08) 86 44 10 evt. (08) 86 43 11 



Avionic-Radar-Autopilot 
INSTALLATION - VEDLIGEHOLDELSE - SALG 

NÅR KVALITETEN ER 
AFGØRENDE!! 

[I.Ød 5/C,!J,N-lWION/CS 
BILLUND LUFTHAVN 
7190 BIiiund, Danmark 
Tlf. 05-33 84 22, Tlx. 60892 

OSLO LUFTHAVN 
Drammensvelen 307 
P.O. Box 193, 1330 Oslo 
Norge, Tlf. 02-12 25 82 

ApS 

.!~ 
I , . 

J ,, .... ~. 

I 

I(}' ~. 
~=:.· -=:::::::::::::=====-•' j •. I .. , ... 

ROSKILDE AVIONIC CENTER 
KØBENHAVNS LUFTHAVN, ROSKILDE 
4000 Roskllde, Danmark 

KING - COLLINS - R.C.A. - BENDIX 
EDO MITCHELL -A.R.C. - CESSNA CR. 

Tlf. 03-39 07 88 

PIiot/mekaniker 
med B + I, 1000 t + M-license, ønsker job, evt. 
som co-pilot/mekaniker. 
Henv. Billet mrk. 88 til FLYV, Postbox 68, 
4000 Roskilde. 

UNG PILOT SØGER JOB 
23 år, B + TWIN I, C/O-teori. Stabil og 
ansvarsbevidst. Alt har interesse. 
Henv. Billet mrk. 89 til FLYV, Postbox 68, 
Københavns Lufthavn, 4000 Roskilde. 

ELEKTROMEKANIKER 
SØGER ARBEJDE SOM PILOT 

Solid elektronikuddannelse fra Flyvevåbnets 
radio/radarskole. Stor flyelektronikerfaring 
også instrumenter, loran, Omega, radiohøj
demålere og slaved gyroer. Indehaver af B + 
single I, C/O jetteori. Gerne kombineret 
elektronikarbejde og flyvning, eller free
lance. 
Henv. Billet mrk. 90 til FLYV, Postbox 68, 
Københavns Lufthavn, Roskilde. 

Helikopterpilot 
BH-cert 250 tim. Hughes 300 och 500. 

Lennart Petersson 
Skrlvaregatan 16, S-582 40 Llnkoplng 

Sverige 

SIG DE SÅ 
ANNONCEN I 

,,,---~~" 

PIPER 140 
V(?R/AOF, nyt LD, rest ca. 700 t. Pris kr. 
67.500,-. Finaciering tilbydes. 

ÅLBORG FL YSERVICE 
ÅLBORG LUFTHAVN 

Tlf. 08-17 3217 

1/6 part I RALLYE 180 
TT 550 t. Som ny overalt. Stationeret i Øst
sjælland, sælges. 

Tlf. 01-17 58 22 

PIPER CUB L4 
95 HK motor, 720 CH radio, LOB til juli '81, til 
salg. 

Jens Andersen 
Tlf. (06) 22 00 44 prlv. 
Tlf. (07) 22 53 19 arb. 

CESSNA 152 li, 1979, TT 560 HRS, COM/ 
NAV, long range, kr. 89.000. 
PIPER ARCHER li, 1987, TT 700 HRS. COM/ 
NAV, X-POR, kr. 195.000. 
PIPER ARROW li, 1975, TT 650 HRS, KING/ 
NARCO IFR, OHV, kr. 248.000. 

AIR BROKER. Tlf. (05) 13 79 00 

PIPER CRUISER 1977 SÆLGES 
TT ca. 870, 4-sædet, KING VHF/AOF/VOR, 
svømmeveste. Hangarplads EKRK. Prisfor
langende kr. 140.000,-. 

Tlf. (01) 65 56 43 

RALL VE MS 880 B 
2 år gl., radio VOR, 1300 t., meget god stand, 
sælges. 

Henv. Peter Holm 
Tlf. (01) 54 34 66 

FLY SÆLGES ELLER BYTTES 
MED NYBIL 

ROBIN 100/210, 1974. IFR KING komplet. 
R/NAV, 2-akset autopilot. TT 1360 I. Endu
rance 11 t. I meget fin stand. Har altid haft 
hangar. 

V. Grum-Schwensen 
Allerød Flyveplads, 3450 Allerød 

Tlf. (03) 27 20 50 

SÆLGES 
Emeraude CP 301 . Nyt LO, 360 CH COM. 

Tlf. (04) 55 83 50 (bedst efter 18.00) 

SÆLGES 
Rallye årg. 1970, TT 1700, rest motor 100 t. 
90 kanals radio med VOR. 

Jodel D 112 M årg. 1973. TT 175, rest motor 
390 t. 90 kanals radio med VOR. 

Begge fly er med nyt luftdygtighedsbevis og 
er i særdeles god stand. 

Henv.: E Christensen 
06-6451 32 
06-61 0946 

C 172OY-AHF 
Velholdt årg. 1967. Stationeret Allerød. Rest
tid motor 250 t. Nyere NAR CO 360 CH, COM, 
VOR. Sælges billigt evt. med finansiering. 

Age Jørgensen 
Tlf. (02) 85 36 58 

219 



»OSCAR ALFA ZULU 
GENTAG 
JEG IÆSERDIG 2« __ _ 

En up-to-date installation og vedligeholdelse af flyelektronik, 
kræver viden, erfaring og avanceret testudstyr. 
Vort radioværksted harteknikere og udstyrtil at klare enhver 
flyelektronisk opgave. 
Værkstedet er tillige fabriksgodkendt som forhandler og 
servicecenter for typerne COLLINS, KING, BENDIX. 

BOHNSTEDT I OP I PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og Importer 

Nordsjællands Flyveplads , GrønholtveJ 4, 3480 Fredensborg, Tlf. (03) 2811 70 
Roskilde Lufthavn , SolhøJgårdsvej 6-B, 4000 Roskilde , Tlf . (03) 3911 15 

.. 

( 

( 



53. ÅRGANG SEPTEMBER 1980 KR.8,10 



BEECHCRAFT BARON 58 P MED TRYKKABINE 

Brændstoføkonomi drejer sig ikke kun om at spare brændstof, - Det er 

BEECHCRAFT BARON B 55 

Den mest økonomiske i 
BARON serien. B 55'eren kan 
med 4 voksne og bagage 
ombord flyve nonstop op til 
1680 km. - Vel at mærke uden 
at bru~e mere benzin, end 
mang~ biler bruger på den 
samme strækning. - Til 
gengæld kan turen gøres på en 
halv dag i B 55'eren, mens det 
vil tage to dage i bil. 

Med sine 260 hk motorer 
og aerodynamiske design har 
B 55 følgende performance: 
Tophastighed _____ Ol knob 
Rækkevidde _____ l .680 km 
Lasteevne ______ 856 kg 

BEECHCRAFT BARON E 55 

Samme fly. - Men med de 
285 hk motorer har E 55 for
bedret performance og stadig 
den samme bemærkelsesværdige 
brændstof økonomi. 
Tophastighed ----~08 knob 
Rækkevidde I. 912 km 
Lasteevne 924 kg 

BEECHCRAFTBARON58 

Det første i rækken af 
BARON fly med lang krop. 
Der er god plads til 6 voksne i 
den komfortable kabine og 
brede dobbeltdøre, som giver 
bekvem ind- og udstigning. 

Med de 285 hk motorer 
fremviser BARON 58 en popu
lær kombination af perfor
mance og brændstof økonomi: 
Tophastighed ----~•08 knob 
Rækkevidde _____ 2.267 km 
Lasteevne ______ 935 kg 

BEECHCRAFTBARON58TC 
-TURBO 

BARON 58 TC har den 
samme store kabine - med 
mulighed for clu b-seating - og 
brede dobbeltdøre som 
BARON 58. Dertil kommer 
den ekstra motorkraft og 
forbedrede performance, 
de 325 hk turbo-motorer giver. 



også et spørgsmål om at få mere ud af det brændstof, man bruger 

Til flyvning i »high density
altitude« situationer eller i de 
højder, hvor brændstoføkono
mien er endnu bedre, er BARON 
58 TC det bedste valg: 
Tophastighed ----~61 knob 
Rækkevidde 1.966 km 
Lasteevne ______ 1.110 kg 

BEECHCRAFTBARON58P 

Flagskibet i BARON serien. 
Takket være turbomotorerne 
og trykkabinen giver den 
mulighed for økonomisk og 
behagelig » high altitude« flyv
ning med uforlignelig passager
komfort. 

Kabinetrykket kan pro-

grammeres til at stige/falde i den 
hastighed, der er mest behagelig, 
uafhængigt af det aktuelle 
climb eller descend. 
Tophastighed ----~61 knob 
Rækkevidde 1.966 km 
Lasteevne 1. 110 kg 

SPAR BRÆNDSTOF, 
- OG FÅ MERE UD AF DET, 

DE BRUGER! 

BEECHCRAFT 
BARON'er er først og frem
mest designede og konstruerede 
med henblik på effektiv brænd
stof økonomi. Og intet andet 
tomotoret fly giver Dem så 
stor valgmulighed i model-

ler, interiør, og performance. 
Dermed får De mere for 

pengene og det brændstof, De 
bruger. 

For yderligere oplysninger 
og eventuel demonstration, 
kontakt 

UNITED BEECH DENMARK A/S 
Kronprinsessegade 20 
DK-1306 Copenhagen, Denmark 
Phone: 01-118411 
Telex: 16393 JANTON-DK 



Materialer på 
lager til 
hjemmebyggere 
svæveflyvere: 
Maling, dope 
Ceconite 
Motorer 
Propeller 
Instrumenter 
m.m. 

»DUFAYcc 

Flymaling 
og dope 

SlaUNiNB • 
ØIIRD SHRIIIDH AIRCRAFT SERVICE 

Type Arg. TT TT motor Nav/ Com AOF X-pond 

C210 77 280 280 2 King 1 
C182 75 850 160 2 King 

C182 75 1005 1005 2 King 
C182 63 1200 1200 1 Are 
C172 72 3040 1665 2 King 
C172 64 2000 300 1 King 

C150 73 1370 1370 1 Narco 

C150 68 2000 1000 1 King 

C150 62 1080 1080 2 King 

PA18-150 77 565 565 1 King 
PA18- 150 76 1000 1000 1 Narco 

MS892A 70 620 620 1 King 

MS883 70 2050 700 1 Narco 

VI har flere fly end de ovennævnte. Ring og få vores salgsllste tilsendt. 

Gold Seal 
Morgen 

Timescafe Hovedsæt 

DME 

LUFTHAVNS VEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO6175821 
TELEX62447 

Pris 
478.000 
298.000 
245.000 
98.000 
97.000 
65.000 
82.000 
58.000 
55.000 

142.000 
128.000 

80.000 
68.000 

Aut. 

Oiii:C 
Center 
for fly 

Full line/full service Cessna Dealer 
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VIDSTE DE 
at vort motorværksted udfører mere end 100 motor
eftersyn pr. år. 

at alle eftersyn incl. shock loading bliver prøvekørt i 
vor motorprøvestand under kontrollerede forhold, 
herved sikres De: 

at motoren er fejlfri 

at motoren er justeret 

at motoren giver de foreskrevne HK 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 01-514222 
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LETTERE OG BILLIGERE FRITIDSFL Y 
Første halvår af 1980 viser et markant fald i antallet af nyudstedte A
certifikater i forhold til de foregående år, og meget tyder på, at en stor del af 
de hidtidige privatflyvere pga de stigende omkostninger flyver mindre. Når 
man skal se på, hvad der kan gøres for at flyve til mindre priser, skal man 
ikke alene prøve at rationalisere brugen af de nuværende flykategorier, 
men også kigge i andre retninger. 

Hvis man ikke primært anvender sit fly til rejsebrug, behøver man ikke 
nødvendigvis et hurtigt firesædet fly fyldt med radio-og navigationsudstyr. 
Mindre kan gøre det, som fx veteranflyvere og hjemmebyggere har indset 
det. Tilsvarende behøver man ikke altid at svæveflyve i det nyeste 
kulfibervidunder spækket med radio- og variometerudstyr. 

Mange af vore nuværende flyvere flyver mere for fornøjelsens og 
hyggens skyld end for rejse- eller toppræstationer. Og udover de 
nuværende er der et enormt potentiel af nye folk i luften, hvis det gøres 
nemt og billigt af flyve. 

Det viser fx drageflyverbevægelsens fremgang de senere år. Selv om der 
også her foregår en teknisk udvikling mod højere præstationer med 
fordyrende virkning, så kommer der herfra inspiration i andre retninger, fx 
motoriserede letvægtstyper. 

Disse »svømmer« imellem hidtidige kategorier og benævnes fx »ultra
lights«, »micro-lights«, »featherweights«, »minimum aircraft« m.m. til 
forvirring for brugere og myndigheder. 

FAI søger at imødekomme udviklingen og har netop udvidet verdensre
kord-kategorierne ved under den mindste klasse motorfly med op til 500 kg 
fuldvægt at oprette en ny med 300 kg fuldvægt (eksklusive motorsvævefly 
og motor-hængeglidere). Samtidig har man indført begrebet ultralet 
svævefly med en tornvægt op til 100 kg. 

Dette er sket efter høring af de berørte tilstødende organisationer, og selv 
om man ikke kan undgå overlapninger, kan det blive nødvendigt at oprette 
en ny komite for denne kategori fly. 

I England er der dannet en British Minimum Aircraft Association for fly op 
til 100 kg for ensædede og 120 kg for tosædede. Det har holdt sit første 
stævne med 30 fly af 8 typer, og man regner med, atde 250medlemmerved 
årets udgang vil besidde over 100 fly og om to år næsten 500. 

Foreningen er dannet for i samarbejde med myndighederne at styre 
udviklingen, så denne ikke hæmmes ved for restriktive regler eller ved 
uforsvarlig eller usikker brug af flyene. 

Det er vigtigt for hele fritidsflyvningens udvikling at tilstræbe bedst 
mulige gro-betingelser med mindst muligt bureaukrati og rimelig sikkerhed 
for såvel de flyvende som trediemand. Det kræver rettidige initiativer fra 
dem, der er interesseret i at kunne flyve for deres fornøjelses skyld til en 
overkommelig pris. 
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Sterling sælger sine Caravelle 12 
Sterling Airways har solgt sin Caravelle 12 
flåde til det franske indenrigsflyveselskab Air 
lnter. Flyene skal dog leveres over en 
årrække, det første pr. 30. december i år, og 
derefter leveres de resterende fire med ca. 
trekvart års mellemrum, det sidste således 
først den 25. oktober 1983. Salget, der også 
omfatter reservemotorer og andet tilbehør, 
betegnes af Sterling Airways som særdeles 
gunstigt, Idet man ikke alene har fået en god 
pris (efter avismeddelelser 100 mio. kr.), men 
også mulighed for en langsom udfasning og 
tid til at se sig om efter nye fly. 

Sterling, der får endnu en Boeing 727 
leveret til april, fortsætter i øvrigt med at 
bruge Caravelle, nemlig Mk. 10B, tidligere 
benævnt Super Caravelle. Af den har man 
seks, hvoraf de tre for tiden er udlejet til det 
spanske selskab TAE. En af disse vender dog 
hjem til efteråret og indsættes igen i drift hos 
Sterling. 

Nyt traflkfly fra Short 
Et nyt bredkroppet lokaltrafikfly er under 
udvikling hos Short Brothers i Belfast, der 
regner med, at det vil kunne tages i brug 
inden udgangen af 1982. Det betegnes Short 
360 og er nært beslægtet med Short 330, der 
allerede er bestilt i 70 eksemplarer af 19 
selskaber (halvdelen i USA), men har længe
re krop, så passagerkapaciteten øges fra 30 
til 36. Endvidere er halepartiet omkonstrueret 
for at mindske luftmodstanden og give større 
bagagekapacitet, og i modsætning til Short 
330 får det nye fly enkelt halefinne. 

Short 360 skal udstyres med to Pratt & 
Whitney PT6 turbinemotorer, men tekniske 
enkeltheder bliver først frigivet i forbindelse 
med Farnborough udstillingen i denne må
ned. Prototypen ventes i luften til september 
næste år. Short Brothers, der har hjemsted i 
Belfast, regner med et behov på 1.000 fly i 
størrelsesordenen 20-40 passagerer i løbet af 
det kommende tiår, hovedsagelig i USA, og 
selskabet regner med at levere mellem 275 og 
350 af disse, dels Short 330, dels den nye 
model. 

--~ ,a-----=- .. 

Let flyvemotor Ikke opgivet 
Rolls-Royce og Continental har besluttet 
ikke at sætte den nye firecylindrede 10-368 
motor i produktion. Den blev lanceret på 
flyveudstillingen i Paris i fjor og skulle kunne 
leveres i en række udgaver fra 150 til 220 hk. 
Motoren, der har direkte brændstofindsprøjt
ning, udmærker sig ved at være meget kort. 
Det var meningen, at Rolis-Royce Motors 
skulle lægge ud med at bygge en udgave på 
180 hk ved 2.600 o/m, mens Teledyne 
Continental skulle fremstille en turboladet 
udgave på 220 hk. 

Årsagen til den beklagel ige beslutning er 
den afmatning, der især præger produktio
nen af de en motors fly. I de første 6 måneder 
af dette år afleverede de amerikanske almen
flyfabrikker 4.369 enmotors fly mod 6.563 
for første halvdel af 1979. Det er en tilbage
gang på 33,9%. Salget af landbrugsfly dalede 
med 42,9% fra 351 til 204, og for tiermotors
flyene var tilbagegangen 21,8% (fra 1.455 til 
1.161). 

Til gengæld steg salget af turbinemotorfly 
med 16,6% (fra 332 til 387) og af jetfly med 
11,4% (fra 132 til 147), og ved er den samlede 
omsætning steget med 7,8%, fra$ 1.086 mio 
til $1.152 mio. 

Netop som bladet skal i trykken, kommer 
der et dementi af ovenstående meddelelse. 
Udviklingen fortsætter, flere forproduktions
eksemplarer er bygget, afprøvet og installe
ret i fly af forskellige fabrikater, og man stiler 
stadig mod de planlagte datoer for certifi
cering, så motorerne kan gå i produktion 
rettidigt. 

Nye fly på Farnborough 
Farnborough-udstillingen fra 1.-7. septem
ber byder på over 20 typer, som ikke er vist 
her før. Der nævnes Canadair Challenger, 
Bell 412, VFW Fantrainer, Dornier TNT, 
Aermacchi MB339K, Westland WG30, Aero
spatiale AS. 332B og 355E, Caproni Vizzola 
C22J, Edgeley Optica, MBB/Kawasaki 
BK117, Panavia Tornado F.2, Mirage Super 
4000 og Epsilon, BA Nimrod AEW 3, Jet
stream 31, McDonnell Douglas F-15 og YAV-
8B. Måske også F-16, F-111 og E-3A Awacs. 

Shorts 360 synes at f~ et mere elegant udseende end den »kasse«, den er udviklet fra. 
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KC-10 prøvefløjet 

Meget apropos har den militære udgave af 
McDonnell Douglas DC-10 fået betegnelsen 
KC-10, men i modsætningen til sin kommer
cielle modpart har den også fået et navn, 
nemlig Extender, udvlderen, idet dens pri
mære rolle i USAF bliver lufttankning af 
jagerfly. Samtidig skal den kunne medføre 
teknisk udstyr og personel under oversøiske 
deployeringer. KC-10skal desuden brugestil 
lufttankning af strategiske transportfly som 
C-5 Galaxy og C-141 Starlifter, hvorved disse 
kan flyve fra USA til hvilket som helst sted på 
jorden uden mellemlanding. Endelig skal den 
kunne bruges som almindeligt transportfly. 

E;n deployering for nylig af 12 F-15 fra USA 
til Saudi Arabien varede to dage og krævede 
indsats af 16 Boeing KC-135, tre C-141 og to 
C-5 samt fremskudte baser på Azorerne og i 
Spanien. Havde man rådet over 6 KC-10, 
kunne det være klaret non stop på en dag, 
men af hensyn til piloterne ville det være 
ønskeligt med en overnatning på Azorerne, 
og derved ville man kunne nøjes med kun fire 
KC-10. Anvendelsen af KC-10 ville i øvrigt 
også betyde en besparelse på 227.000 I 
brændstof. 

KC-10 er baseret på DC-10-30CF, den 
interkontinentale konvertible fragtversion og 
adskiller sig først og fremmest fra denne ved 
at have en lufttankningsbom under bag
kroppen samt andet specialudstyr til luft
tankning. Desuden er der kun få vinduer i 
kabinen og ingen lastedøre i underkroppen, 
idet denne rummer syv store brændstoftanke 
med en samlet kapacitet på 53.300 kg. 

Lufttankningsbommen er 11 m lang i 
sammentrukket stand, men kan udvides til 
17,8 m. Den er forsynet med højderor og to 
sideror, så den kan manøvreres i position 
over modtageflyet. Styringen sker i øvrigt 
efter fly-by-wire princippet. Bommen, der er 
konstrueret af McDonneli Douglas, gør det 
muligt at overføre 5.675 I brændstof pr. 
minut. I KC-135 er kapaciteten kun 3.400 
I/min. KC-10 har også dræg-type lufttank
ningsudstyr, så den også kan betjene fly fra 
U.S.Navy. 

KC-10 er forsynet med en opadåbnende 
lastedør på 2,59 x 3,55 m i venstre side af 
forkroppen og kan som rent fragtfly medføre 
27 containere på hoveddækket. Besætnin
gen består normalt af fem mand, men der vil 
normalt være plads til yderligere 6 personer, 
ligesom der er hvilekøjer til fire besætnings
medlemmer. Skottet kan dog flyttes bagud, 
så der bliver plads til ialt 80 personer, 
inklusive besætning. Alle 8 passagerdøre fra 
DC-10 er bevaret, omend de tre er blændet, 
idet man kun bruger de to forreste i hverside. 
Den agterste dør i højre side tjener som 
nødudgang for lufttankningsoperatøren, der 
har sin plads i en lille kabine i den agterste del 
af underkroppen. 

USAF har planer om at anskaffe 20 KC-10, 
der vil blive stationeret på Strategic Air 
Command's Barksdale Air Force Base i Loui
siana. Foreløbig er der dog kun skrevet 
kontrakt om seks, og den første af disse gik i 
luften den 12. juli. 

KC-10 har tre General Electric CF6-50C2 
motorer, hver på 23.815 kp. Maximal fuld
vægt er 267.625 kg. Den vil kunne levere 
90. 720 kg brændstof til en modtager, der er 
3.540 km borte og returnere til sin base, eller 
den vil kunne transportere en maxi mal last på 
77.100 kg en strækning på 7.030 km. Færge
flyvestrækn ing uden lufttankning (KC-10 kan 



Den 1. august blev Dyrberg Avlatlons Merlin IV DY-AUD indsat pd Danair-ruten Kastrup
Skrydstrup som det første fly under 6. 700 kg, der har fået luftfartsdirektoratets godkendelse til 
regelmæssig rutetrafik pA SAS! Danalr-nlveau. Det er et interessant alternativ til F.27 og HS 
748 og et godt eksempel pA den tilpasning af flyene til rutekrav, som KDA's tanker om et 
»forbrugervenligt trafiksystem« gjorde sig til talsmand for for adskillige Ar siden. 

også modtage brændstof i luften) er 18.500 
km. 

Beech 99 I produktion Igen 
I årene 1968-1975 fremstillede Beech Air
craft Corporation 164 Model 99, et let trafik
fly til 15 passagerer. Flyet må nærmest beteg
nes som en King Air med forlænget krop, 
men kan let Identificeres på de store kabine
vinduer, Idet det Ikke har trykkabine. 

Det voksende marked for fly af denne stør
relse har nu fået Beech til at sætte Model 991 
produktion igen, nu med navnet Commuter 
(de tidligere udgaver kaldtes Airliner). 
C 99, som den nye udgave betegnes, adskil-

ler sig fra forgængerne ved at have stærkere 
motorer, 750 hk Pratt & Whltney PT6A-34, hy
draulisk-betjent understel (tidligere elek
trisk), nyt elektrisk system, og omkonstrue
ret hovedbjælke, beregnet til 20.000 timer. 
Fuldvægten er også øget med 180 kg til 5.125 
kg. 

C99 prototypen, en ombygget 1969-model 
med omkring 14.000 flyvetimer, var i luften 
første gang den 26. juni. Produktionen af C 99 
vil foregå I en ny fabrik, indrettet I lejede lo
kaler på den nedlagte flyvebase I Selma, Ala
bama, og det første fly ventes afleve
ret herfra om et lille års tid. 

Rejsehastigheden bliver 465 km/t, og stige
hastigheden 10,3 m/s ved havoverfladen. Tje
nestetophøjde på en motor bliver 13.400 fod. 

McDonne/1 Douglas KC-10 prototypen starter pA sin første flyvning den 12. juli fra Long Beach 
og Indleder dermed et 300 timers prøveflyvningsprogram for dette tank-fly. 

I øvrigt 

• Saab-Fairchild's nye trafikfly skal have 
General Electric CT7 motorer. Det er en 
propelvariant af T700 turbinemotoren, 
der bl.a. anvendes i Sikorsky UH-60 Black 
Hawk, Beil 214STm.fi. Den erpå 1.500hk. 
• British Aerospace har fået den første 
ordre på sit nyt trafikfly BAe 146. LAPA, et 
argentinsk indenrigsselskab, har bestilt 
tre fly til levering i 1982-83. Selskabet 
anvender for tiden den japanske YS-11. 
• Swissair har bestilt to DC-10 Series 
30ER til levering i foråret 1982. ER står for 
Extended Range, idet en 5.800 I tank i 
bageste lastrum øger rækkevidden med 
1.300 km. Flyene får også stærkere 
motorer og højere fuldvægt (263.100 kg 
mod 251.750 kg). 
• Oberstløjtnant Gregers Arno/dus, gen
nem mange år chef for Flyverhjemme
værnsskolen, er afgået med pension pr. 
31. juli. 
• British Aerospace Nimrod AEW Mk. 3 
var i luften første gang den 16. juli. Det er 
en radarvarslingsversion af det bekendte 
antiubådsfly. 
• Kina vil anskaffe 50 Aerospatiale 
Dauphin helikoptere, hvoraf hovedparten 
vil blive fremstillet på licens i Manchuriet. 
• General Electric T700 turbinemotoren 
skal bygges på licens af Alfa Romeo, der 
allerede fremstiller T58. Et muligt anven
delsesområde for de italienske T700 er 
antiubådshelikopteren EH-101, der er 
under udvikling af Westland og Agusta i 
forening . 
• Japan overtog sine første F-15J Eagle 
jagere den 15. juli. McDonneli Douglas 
skal levere to F-15J, seks tosædede TF-
15J samt dele til 8 fly til montering af 
Mitsubishi. Den japanske fabrik skal 
derpå bygge 84 F-15J. Mitsubishi er ved at 
afslutte produktionen af F-4EJ Phantom, 
og det sidste af ialt 140fly skal afleveres til 
foråret. 
• SAS har udlejet en DC-9-21 OY-KGFtil 
det italienske selskab ltavia, der nylig 
mistede en DC-9 i Middelhavet. 
• Flygvapnet har afgivet bestilling på 
den sidste serie af JA37 Viggen. Den har 
en værdi på 2.640 mio. skr. Viggen 
produktionen afsluttes først i 1988, og 
Flygvapnet vil da have 8 eskadriller med 
ialt 150 JA37. 
• Starfighter R-343 fra ESK 726, FSN 
Ålborg, havarerede den 8. august i Ve
sterhavet, 2 sømil vest for Bovbjerg. 
Piloten, den 29-årige premierløjtnant S. 
B. Mortensen, omkom. 
• DC-9 nr. 1.000 blev afleveret fra 
McDonneli Douglas fabrikken i Long 
Beach den 8. juli. Modtageren var meget 
passende KLM, der som det eneste 
selskab i verden har brugt samtlige DC
typer (Douglas Commercfal), der er gået i 
produktion. (Herunder DC-5, der kun blev 
bygget i 12 eksemplarer lige før Anden 
Verdenskrig.) 
• Partenavla P. 78 er et projekt til et let 
trafikfly (12 passagerer) og meget lig P. 68 
Victor, men med 450 hk Rolls-Royce/Alfa 
Romeo RB.318 turbinemotorer og Dowty 
Rotol propeller. 
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Learjet 50 serien kombinerer den tykkere kabine med den ny vinge med winglets. Der er ogscl toilet bagtil og et agter-bagagerum med egen dør. 

1.000 LEARJETS BYGGET 
Udviklingen fra SAA C-23 til Longhorn-model/erne 

Sammenlagt er der i løbet af den sidste snes 
år fremstillet omkring 4.000 jetforretningsfly. 
Mange etablerede fabrikker har forsøgt at 
vinde indpas på dette lukrative marked, med 
større eller mindre held, men størst succes 
har en fabrik haft, som blev oprettet med det 
ene formål at bygge jetforretningsfly, og som 
aldrig har fremstillet andet. Det er Learjet, 
som den 28. marts i år afleverede sit fly nr. 
1.000 og altså har produceret omkring en 
fjerdedel af samtlige jetforretningsfly. 

Schweizisk indflydelse 
Learjet er skabt af afdøde William P. Lear, der 
efter en livslang karriere med flyelektronik og 
autopiloter (Lear Siegler) begyndte at inter
essere sig for udvikling af forretningsfly, 
skønt han ellers var kommet op i den alder, 
hvor de fleste tænker på at trække sig tilbage 
og nyde tilværelsen. 

Hans første produkt var Learstar, en modi
fikation af Lockheed Lodestar, men sidst i 
50'erne begyndte han at tænke på et jetdrevet 

forretningsfly og oprettede firmaet Swiss 
American Aircraft Corporation. En stor del af 
det egentlige konstruktionsarbejde foregik 
nemlig i Schweiz, og vingen på det nye fly 
bærer således tydeligt præg af at være 
konstrueret af de samme ingeninører, der var 
med til udviklingen af den schweiziske jager
bomber P. 16. Bygningen af prototypen 
begyndte også så småt med europæiske 
fabrikker som underleverandører af de for
skellige dele. 

Projektet hed oprindelig SAAC-23 (tallet 
23 refererede til antallet af projektstudier), 
men da prototypen fløj første gang den 7. 
oktober 1963, var betegnelsen ændret til Lear 
Jet 23 (sammentrækningen Learjet kom 
nogle år senere). Der var nemlig sket det, at 
Bill Lear var flyttet til Wichita med tegninger, 
værktøjer og de allerede fremstillede dele. 

Typegodkendelsen fra FAA forelå den 31. 
juli 1964, og den 13. oktober samme år 
afleverede man Learjet 23 nr. 3 til den første 
kunde. 

Gates Learjet's Century III 35A /36A leveres i Europa fx til kunder i England og Frankrig. 
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Der blev i alt bygget 104 Learjet 23, som I 
1966 afløstes på produktionslinjen af Learjet 
24, der havde samme dimensioner, men 
større fuldvægt og var certificeret som 
transportfly efter FAR Part 25. Learjet 23 var 
certificeret efter andre regler, der bl.a. inde
bar en vægtgrænse på 5.675 kg (12.500 Ibs.). 
Learjet 24 havde som Learjet 23 General 
Electric CJ61 0 jetmotorer og er fremkommet 
i en række varianter med forskellig vægt, 
ændrede vinduer, tiptanke og forskellige 
aerodynamiske forbedringer, ligesom der er 
installeret forskellige varianter af CJ610 
motoren. 

Længere krop og nye motorer 
Learjet 25, der blev typegodkendt i 1967, 
afviger hovedsagelig fra forgængerne ved at 
have lidt længere krop (plads var der ikke 
meget af i de første Learjets). Den er stadig i 
produktion; alene i fjor blev der afleveret 24 
stk. 

11966 solgte Bill Lear sine interesser i Lear 
Jet Industries til The Gates Rubber Com
pany. Han fortsatte som bestyrelsesformand 
til 1969, hvorefter selskabet skiftede navn til 
Gates Learjet Corporation. 

Den 8. oktober 1973 blev Learjet nr. 400 
afleveret, næsten på dato 10 år efter, at den 
første kunde overtog sit fly. Den 22. august 
samme år fløj prototypen til Learjet 35, der 
gik i produktion året efter. Denne version har 
lidt længere krop og større spændvidde end 
Model 25, men nok så markant er installatio
nen af Garrett TFE731 fanjetmotorer. Takket 
være disses lave brændstofforbrug kan Lear
jet 35 flyve non-stop tværs over USA, og 
Learjet 36, der kun adskiller sig fra Model 35 
ved at have større tanke, har transatlantisk 
rækkevidde. 

Longhorn-familien 
Learjet Longhorn 50, der nu er gået i 
produktion i en ny fabrik i Tucson i Arizona, 
er den første model hvor man har fraveget det 
oprindelige kroptværsnit. Kabinen er 40 cm 
højere, så det er muligt at stå opret, men også 
30 cm bredere. Endvidere er kroppen godt to 
m længere, sådan at der kan medføres 11 
passagerer. 

Disse ændringer forklarer dog ikke navnet 
Longhorn. Det skyldes den helt nye vinge, 
som ikke alene har større spændvidde, men 
også winglets, der bl.a. nedsætter den indu-



Learfet 35A kan naturligvis ogsd leveres som havovervdgningsfly og til andre specia/opgaver. 

cerede luftmodstand og også har andre har en samlet tankkapacitet på 2.655 I, men 
aerodynamiske fordele. Model 29 har en ekstratank på 380 I installeret 

Longhorn 50 fremstilles i en lille familie af i bagkroppen. 
varianter, alle med samme motorinstallation 
som Model 35/36. De afviger kun med hensyn Data Model Model Model 
til tankindhold. Udover vingetanke på 1.630 I 54 55 56 
har Model 54 en kroptank på 1.650 I, mens Spændvidde m . .. 13,34 13,34 13,34 
kroptanken på Model 55 rummer2.215 I og på Længde m ... . . . . 16,79 16,79 16,79 
Model 56 2.960 I. Højdem .. ...... . 4,47 4,47 4,47 

Gates Learjet har allerede registreret or- Vingeareal m2 .... 24,47 24,57 24,57 
drer på over 125 Model 50 og regner med at Tornvægt kg .... . 4.968 4.968 5.044 
fremstille omkring 60 om året. Fuldvægt kg .... . 8.392 8.845 9.299 

Den nye vinge var allerede blevet prøve- Max. hastigh. km/ t 859 859 859 
fløjet i 1977 på en standard Learjet 25 krop, Tankindhold I ... . 3.280 3.845 4.590 
og denne version er senere blevet bygget i Rækkevidde med 
begrænset antal som Model 28/29. Model 28 4 passagerer km 3.900 4.600 5.580 

24F 

26D 

28/29 

36 A/36A 

Famf/fens udvikling fra 24F 64/66/66 
til Langhorn-modellerne. 

Fra en minimums-kabine er 
man ndet frem til 17 16 15 14 13 12 11 10 9 8 7 B 5 4 3 2 1 0 

rummeligere udgaver. MrnRS 

Første bestilling på 
BAe 146 

Brltlsh Aerospace har skrevet kontrakt med 
det argentinske lokalflyveselskab Lineas 
Aereas Prlvadas Argentinas (LAPA) om leve
ring af seks BAe 146 tll en samlet værdi af ca. 
470 mio. kr. Det er den første bestllllng af det 
nye firemotors jettraflkfly tll korte stræknin
ger, som Brltlsh Aerospace udvikler I sam
arbejde med Saab-Scanla og den amerikan
ske fabrik Avco Aerostructures. 

LAPA har bestilt to Series 100 med plads til 
op til 86 passagerer til levering I september 
og oktober 1982 og en Series 200 med 
kapacitet på op til 104 passagerer tll leverlng I 
marts 1983. Endvidere har det afgivet betalte 
optioner på yderligere tre Series 200. lndtll de 
bestilte fly leveres, lejer LAPA to BAC One
Eleven 400. LAPA anvender for tiden japan
ske YS 11 propelfly tll 50 passagerer. Det 
beflyver argentinske Indenrigsruter og be
nytter Aeroparque lufthavnen I selve Buenos 
Alres. 

Produktionen af BAe 146 er fordelt på flere 
fabrikker, men slutmonteringen foregår I 
Hatfleld nord for London. Her bygger man 
også kroppens næsesektion, mens midter
sektionen af kroppen, strukturelt set den 
mest komplicerede del af flyet, fremstilles i 
Fllton ved Brlstol. Midtersektionen, der rum
mer passagerkabinen, er 7,9 m lang for Series 
200's vedkommende. Den forlængelse af 
kabinen på 2, 13 m, der giver op til 20 ekstra 
sæder I Series 200, foretages I midtersek
tionen. 

I begyndelsen af juni blev den første 
mldtersektlon leveret tll monteringshallen I 
Hatfleld, og kort efter kom bagkropen fra 
fabrikken I Chadderton ved Manchester. 
Vingerne fremstilles I Nashvllle I Tennessee 
af Avco Aerostructures" der er rlslkodeiende 
partner, og det samme er Saab-Scanla, hvis 
flygdlvlsion I Llnkoplng står for haleflader og 
vingens bevægelige dele. 

Den første BAe 146 ventes I luften til 
foråret. Typegodkendelse og samtidig leve
ring af de første serlefly er planlagt tll august 
1982. 

BAe 146 er udstyret med fire Avco Lyco
mlng ALF 502 fanjetmotorer, der betegnes 
som ultra-stllfærdlge og røgfri, og det hæv
des at •Støj-fodaftrykket• for BAe 146 kun 
bliver det halve af, hvad et tomotors trafikfly 
med turbinemotorer afgiver. Series 100 vil 
være I stand tll at operere fra baner på under 
1. 100 m og også fra pladser uden permanente 
baner. Både den og den tungere Series 
200 kan medføre fuld passagerlast på stræk
ninger op tll 2.400 km. 

Series 100 Series 200 
Spændvidde m 26,34 26,34 
Længde m 26,16 28,37 
Højde m 8,61 8,61 
Vlngeareal m2 77,3 77,3 
Tornvægt kg 19.956 21 .096 
Max. bet. last kg 7.824 9.979 
Max. startvægt kg 33.497 39.690 
Max. rejsehast km/t 791 782 
(I 22.000 fod) 
Økon. do. km/t 674 674 
(I 30.000 fod) 
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Fra Rub/erg knude syd for Lønstrup flyves der pd skrænten til Løkken ganske som i 30'ernes 
Lønstrup-lejre med datidens skoleglidere, der fløj Mde Bog 12 timer, indtil disse rekorder blev 
indstillet med 15 t 06 min I 1959. Drageflyverne stiler ikke mod varlghedsrekorder, men flyver 
konkurrenceopgaver afpasset til vejrsituationen og dragernes præstationer. (Foto: Max 
Rene). 
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DRAGE-DM 
1980 

Påny flyvninger 
langs klitterne, 
hvor svæveflyvningen 
udviklede sig sidst 
i 30'erne 

I dagene 19.-25. juli afholdt Dansk Drage
flyver Union Danmarksmesterskab ved Ru
bjerg Knude mellem løkken og Lønstrup i 
Nordjylland. 

Dette var unionens 4. DM i drageflyvning, 
men det første hvor der indgik skræntflyv
ning over længere distancer. 

Dansk Drageflyver Union blev for nyligt 
optaget i Dansk Idræts-Forbund, og dette 
DM viste, at drageflyvning i høj grad kan 
dyrkes som en konkurrencesport. - De 
mange tilskuere og de 26 deltagende piloter 
fik en stor oplevelse. 

Åbningen 
DM-flyvningerne startede fra den 78 m høje 
Rubjerg Knude, hvor ligeledes åbningshøj
tideligheden fandt sted. Med en 1,5 km lang 
flagalle og med musik af Hjørring Pigegarde 
blev vi budt velkommen af borgmester Jens 
Baggesen fra Løkken-Vrå kommune. Borg
mesteren talte om den tryllefjer, som vi 
åbenbart har fundet, idet vi kan flyve så 
meget med så få hjælpemidler og uden støj. -
Derefter takkede erhvervschefen Eric Lind
strøm os, fordi vi ville afholde vort DM i 
kommunen, og vi drageflyvere, som er blevet 
helt anderledes behandlet i Helsinge, følte, at 
vi drømte. - Vi blev dog hurtigt vækket igen af 
Hjørring Pigegarde med mere musik, medens ' 
der blev opsendt 400 balloner med diverse 
gavekort. Desværre blev der ikke megen 
anden flyvning denne første dag p.gr.a. 
manglende vind. Det blev kun til et par 
nedflyvninger til stranden som træning- men 
vinden kom heldigvis senere på ugen. 

Flyvesommerlejr 
Beslutningen om at afsætte en hel uge til DM 
viste sig at være rigtig. Alle konkurrencedel
tagerne var samlet på »Gl. Klitgaard Cam
ping« med familier. Der kunne således bare 



Klar til start pA 
Rubjerg Knude. 

holdes ferie, når vinden ikke passede, og 
piloterne kunne hurtigt kaldes sammen til 
konkurrenceflyvning. 

Der er en hel speciel stemning, når så 
mange drageflyvere er samlet på et sted. Det 
viser tydeligt, hvor vidt forskellige typer, det 
er, som flyver drage. 

Der er ham i den dyre bil med campingvogn 
og hele familien, rigtig middagsmad med 
rødvin; og ham I den faldefærdige bil og det 
lille telt, han spiser pølser om aftenen og 
morgenmaden består af wienerbrød, som 
spises direkte af bagerposen. Men alle har de 
det tilfælles, at de elsker flyvning, og at deres 
drager er sidste model og tip-top i orden. 

Udviklingen 
Vinden kom da også i løbet af ugen, og der 
blev tid til både konkurrence- og fornøjelses
flyvning. 

Strækningen mellem løkken og Lønstrup 
er perfekt til drageflyvning, og man kan ikke 
lade være at gør sig tanker om, at svæveflyv
ningens barndom foregik her - hvor langt 
drageflyvningen er nået på 5 år i Danmark -
og hvad de næste generationer af drager (om 
1-2 år) vil kunne foretages af flyvning . 

Den lange flyvning 
For at forsøge at give et indtryk af konkurren
cen vil jeg beskrive, hvorledes den disciplin, 
som kaldes pylonflyvning, føltes af en del
tager: Jeg står klar på Rubjerg Knude et 
stykke nede I rækken af startende piloter og 
ser den ene efter den anden gå i luften. - I dag 
er vinden frisk og lige på kysten, ca. 6-8 
m/sek. Jeg ser deltagerne nærme sig skræn
ten bærende på deres drager - og væk er de, 
10 m op på få sekunder og efter et minut de 
tilladte 100 m over vore hoveder. 

Der er nu 5 piloter i luften over dette 
område, og der er god plads til mig også. Et 
sidste check på alle barduner og ophæng, og 
op går det. Nu skal der leges lidt før den 
alvorlige del, som betåri at flyve til løkken og 
aflæse udlagte mærker ved pylonflag. Et par 
dyk med sideglidning giver fart til et lodret 
drej - jeg skal nok vise min drage, at det er 
mig, som flyver den , og ikke omvendt. 

Derefter et par 360° drej og op på fuld højde 
og nu klar til afgang. 

Jeg forlader Rubjerg Knude og flyve i god 
højde helt ude over stranden, hvor der er god 
opvind ldag. På grund af den store højde og 
landskabets storslåethed føles det, som om 
jeg bevæger mig meget langsomt frem. Jeg 
kigger ned på min skygge på stranden - jo 
den er god nok - ca. 25 km/t mod løkken. 
Efter ca. 20 minutters flyvning er jeg ud for 
landingsområdet oppe på marken ved cam
pingpladsen. Men jeg skal ikke lande, før jeg 
har fundet de udlagte mærker på vej mod 
løkken, helst det sidste af dem. 

Videre - videre langs kysten og over 
nedkørslen ved Nr. Lyngby og videre, me
dens skrænten bliver lavere og lavere. Der er 
en svag modvind nu, og det går sandelig ikke 
særlig stærkt. Jeg er kun 20 mover skrænten, 
og det gælder om at være rigtigt placeret hele 
tiden. Da jeg endelig finder en pylon, tænker 
jeg, at jeg hellere må vende om og prøve at nå 
hjem med dette resultat. Pludselig ser jeg, at 
der mindst 1 km længere fremme flyver en 
drage i lav højde - altså videre. Jeg passerer 
den modgående højre om efter reglerne og 
flyver helt til løkken, hvor jeg finder sidste 
mærke. Det gælder nu om at slippe hjem til 
landing. I svag medvind går det fint, men der 
er ikke megen højde, så der bliver ikke tid til at 
vinke til badegæsterne nu. Efterhånden som 
skrænterne bliver højere, får jeg en dejlig 
sikker højde og har ingen besvær med at 
lande oppe på marken i nærheden af det 
udlagte mærke. 

Officials kommer løbende for at opmåle 
landingsstedet og for at spørge om pylon
mærker. 

Dragen bæres til side, og jeg er i en helt 
anden verden - godt træt. Disse flyvninger 
tog ca. 1 time, og flyvelængden var 16 km. 

Mere flyvning 
Vi foretog også længdeflyvning i svag vind 
d.v.s. 2-3 m/sek. Det gjaldt så om at vælge det 
rigtige starttidspunkt indenfor de 2 timer, der 
var afsat, samt at flyve meget tæt på skrænten 
for at udnytte den sparsomme opvind. 

Der var også dage med megen sol og ingen 
vind (møgvejr!), hvor der pludselig kom en 

uforklarlig søbrise kl 0800 om aftenen. Det 
kan nok være, at alle drageflyverne fik 
sparket de snavsede tallerkener ind under 
soveposerne og kom i luften -flere timers ren 
fornøjelsesflyvning . 

Afslutningen 
Pludselig var denne skønne uge bare gået, og 
det var fredag aften med afslutningshøjtide
lighed på Strandpavillonen i løkken. Det blev 
en uforglemmelig aften, hvor formanden for 
KDA, Søren Jakobsen holdt en meget positiv 
tale om vor sport og foretog præmieoverræk
keisen. 

Resultatet 
Danmarksmester blev Jørgen Ovesen, Es
bjerg. 2. præmien deltes af Hasse Lagerstrøm 
og 0/e Larsen, begge fra Ålborg. 3. præmien 
blev vundet af Gunnar Kelsen, Ballerup. Det 
bemærkes, at det er 3. gang, at Jørgen 
Ovesen blev danmarksmester i drageflyv
ning. 

Festen sluttede med megen dans. 
Konkurrencen viste, at de deltagende 

piloter alle er meget dygtige, og at vi har 
mange helt i international klasse. 

DDU takker alle, som har medvirket til et 
godt danmarksmesterskab. 

Ulf Korremann, 
DDU'sfor

mand, der selv 
blevnr6ved 

DM, der havde 
24 deltagere. 

UKnn 
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Luftfartsdirektoratet - 8 

Driftstilsynsafdelingen 

Før 1952 foregik der ikke noget egentligt 
driftstilsyn med den civile luftfart i Danmark. 
Luftfartsdirektoratets tekniske afdeling be
stod da af to sektioner, for henholdsvis 
certifikater og luftdygtighed, og det var kun 
gennem disse, man førte tilsyn med den 
erhvervsmæssige luftfart. Jeg var dengang 
ansat i luftdygtighedssektionen, fortæller 
luftfartsingeniør Jørgen Nissen, der udover 
mig bestod af afdøde civilingeniør K. Scheel 
Meyer. Opgaverne var delt mellem os, sådan 
at han tog sig af de store fly, jeg af de små, 
herunder flyproduktionen, og det sidste var 
nok det morsomste. Det var jo den gang, der 
blev bygget KZ-fly i Kastrup. 

Jørgen Nissen, 
59 t1r, begyndte 
som model
flyver (formand 
for Odense 
Model-Flyve
klub 1938-40), 
blevsvæve
flyver (formand 
for Odense 
Svæveflyve
klub 1944-45) 

og motorflyver. Blev som ingeniør ansat i 
DDL/SAS fra 1946 til 1949, I luftfartsdirekto
ratet siden 1950, fra 1956 som cheffor drifts
ti/synssektionen. 

Indenfor ICAO lagde man imidlertid mere 
og mere vægt på det operationelle, og det 
førte i 1952 til oprettelse af et dansk driftstil
syn med civilingeniør H. T. Mølgaard (nu 
teknisk chef i Københavns Lufthavnsvæsen) 
som leder og mig som den anden medar
bejder, fortsætter Nissen. Vor første opgave 
blev at udarbejde danske driftsforskrifter på 
grundlag af ICAO's Annex 6. 

Vi var alene om opgaverne d·e første år, 
men fik snart assistance fra nyligt pensione
rede luftfartsinspektør Kai Bentzen, der da 
var ansat i Flyveradiotjenesten. Oprindelig 
var han konsulent med hensyn til navigato
riske og elektroniske emner, men han blev 
senere overført til os og sluttede som leder af 
OPS-sektionen. Afdøde luftfartsinspektør E. 
Dalshof var også knyttet til os en overgang, 
inden han blev chef for certifikatafdelingen. I 
1956 blev Mølgaard dansk medlem af ICAO's 
Air Navigation Commlssion, og siden har jeg 
været chef for afdelingen, der efterhånden 
kom til at beskæftige sig mere og mere 
med flyvepladser og lufthavne. 

Under luftfartsdirektoratet havde vi den
gang en særlig teknisk organisation med et 
anlægskontor, der stod for udbygning af luft
havnene og også varetog driftstilsynet. Man 
begyndte dog at trække mere og mere på 
OPS-afdelingen for at sikre, at det man 
planlagde, også var operationel akceptabelt, 
Det gjaldt i første omgang udbygningen af 
Kastrup til jet-trafik i 1960-61. 
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De små græsflyvepladser hørte dog ikke 
under anlægskontoret. Dem måtte vi klare, så 
at sige med »venstre hånd«, indtil vi fik afdøde 
overkontrollør Palle Juul knyttet til afdelin
gen, specielt for at varetage tilsynet med de 
små pladser. Senere da Københavns Luft
havnsvæsen blev oprettet og overtog det 
meste af den specielle lufthavnstekniske or
ganisation, fik vi en særlig AGA-sektion med 
Palle Juul som leder, og vor officielle forkor
telse er nu TA-OPS/AGA. 

Internationalt samarbejde 
De to sektioner OPS og AGA er hver 
bemandet med 7 mand (som så mange andre 
steder i luftfartsdi rektoratet har man også her 
stillinger, der er ubesat p.gr.a. manglende 
bevillinger, men det er dog lykkedes i år at 
besætte tre af disse, så der kun mangler en). 
De ansatte er alle sagsbehandlere med 
praktisk luftfartserfaring, idet man med hen
syn til sekretærbistand trækker på direktora
tets skrivestue m.v. 

Opgaverne består først og fremmest i 
udarbejdelse og ajourføring af de nødven
dige bestemmelser for en sikkerhedsmæssig 
forsvarlig drift af danske civile fly og flyve
pladser samt at føre tilsyn med, at disse 
bestemmelser overholdes. 

Driftsbestemmelserne er som alle andre 
bestemmelser fra luftfartsdirektoratet base
ret på ICAO forskrifter, men ICAO udtrykker 
sig ofte i ret vage og generelle vendinger, 
fordi forskrifterne skal kunne anvendes over 
hele jorden under vidt forskellige geografiske 
klimatiske og operationelle forhold. Man må 
så i de enkelte medlemslande finde frem til de 
præcise krav, og det stræber vi efter sker på 
bred basis, fx gennem ECAC, European Civil 
Aviation Conference. Her har vi fx fornylig 
været med til at udarbejde specifikke bestem
melser for kategori li og kategori III landin
ger. Vi var forøvrigt ude for, at vor beslutning 
om at standardisere på 3° glidevinkel blev 
overtaget af ICAO, der oprindelig gik ind 21/ 2 

til 23//. De 3° giver mindre følsomhed for 
terrænhindringer, men en høj indflyvning er 
også mere miljøvenlig. Vi fik fx også fastlagt, 
at afstanden mellem centerlinjelysene bør 
være 15 m - det står der ikke noget om ICAO 
bestemmelserne - og sådan har vi på en lang 
række områder fået fastlagt ensartede euro
pæiske normer. Dette arbejde fortsætter på 
nordisk plan, og bestemmelserne for kate
gori li landinger er fuldstændig ens i Dan
mark, Norge og Sverige, mens bestemmel
serne for kategori III er under udarbejdelse i 
fællesskab på grundlag af ovennævnte euro
pæiske normer. Vi kræver dog fx, at kategori 
li landinger skal foretages med koblet auto
pilot, mens man I England og Frankrig tillader 
manuel betjening af styregrejerne. Kategori 
III landing vil dog i alle tilfælde kræve tilkob
let autopilot. 

Endnu er det ikke muligt at foretage 
kategori III landinger i Danmark. Kastrup og 
Billund har udstyr til kategori li landinger, 
ligesom Esbjerg i nær fremtid vil opfylde 
vilkårene herfor, men Billund bliver nok den 
første i Skandinavien til kategori 111. Springet 
fra kategori li til III er ikke så stort som fra I til 
li. Der kræves hovedsagelig forbedret belys
ning af rullevejene, fx centerlys på disse, 
samt snævrere tolerancer for ILS'en. I øvrigt 
har SAS nu henvendt sig til os og til 
svenskerne om, at Kastrup og Arlanda bliver 
udstyret til kategori III landinger. Det skyl
des, at selskabet nu for første gang har fået et 
fly, der fra fabrikkens side er certificeret til 

kategori III landinger, nemlig Airbus. Tidlige
re var det noget, som man måtte købe ekstra. 

Ikke altld nok at tælle lamper 
Vi nøjes dog ikke med at bearbejde ICAO 
normer; vi er også i høj grad med til at 
udforme dem. Det gælder fx bestemmelserne 
for måling af banesigt, runway visual range 
eller RVR. Den kan man måle ved at lade en 
observatør tælle, hvor mange lamper han kan 
se, men den metode egner sig kun til lidet 
trafikerede lufthavne, hvor observatøren jo 
vil udgøre en hindring for landende fly. Nog
le steder klarer man sig ved at opsætte en 
særlig række lamper, som kun bruges til at 
blive talt, men der findes også elektronisk 
måleudstyr, der kan måle sigtbarheden, og 
det er brugen af det, der skal udarbejdes 
ensartede regler for. Den danske flyvevejr
tjeneste er I øvrigt en af pionererne på dette 
område. 

Ved kategori li landinger kræves det, at 
sigtbarheden måles to steder, dels ved 
•touch down«-området, dels midt på banen, 
og det vil i praksis sige, at der må være tre 
målere pr. bane - man skal også kunne lande 
den anden vej. Ved kategori III skal der dog 
måles i alle tre positioner. 

Udstyr til STOL-baner 
MLS, microwave landing system, tror jeg ikke 
slår igennem inden for den civile luftfart de 
første 5, ja 10 år, fortsætter Jørgen Nissen. De 
ILS-anlæg, der blev anskaffet i 50'erne, havde 
radiorør, men er i de senere år blevet erstattet 
med moderne typer med transistorer. Der er 
investeret store summer heri, og da der også 
skal særligt udstyr i flyene, kommer vi til at 
bruge ILS mange år fremover. Til specielle 
forhold som på Grønland vil jeg dog mene, at 
MLS har gode muligheder, og man har da 
også planlagt STOL-pladserne deroppe for 
dette udstyr. 

I forbindelse med planlægningen af STOL
flyvepladser på Grønland opdagede vi i 
øvrigt, at der ikke var nogen, der havde 
beskæftiget sig med normer for lysanlæg til 
sådanne. Når man flyver ind med en glidevin
kel på 5-7112°, bliver tiden fra man er i 200fod 
og skal beslutte om man kan lande, og til flyet 
tager banen, kun en halv snes sekunder mod 
det dobbelte ved de normale 3°. En STOL
Indflyvning under kategori I forhold er faktisk 
på dette område lige så krævende som en 
almindelig indflyvning under kategori li. 

Vi måtte så selv udvikle normer for sådanne 
lyssystemer. Vi fik mulighed for at afprøve 
vore systemer på en simulator på Royal 
Aircraft Establishment i Bedford, hvor man 
har en special afdeling for landing under 
vanskelige vejrforhold. Det var her muligt på 
kort tid at gennemføre forsøg, som det af tids
og omkostnlngsmæssige årsager ikke havde 
været muligt at udføre i praksis. Prototype
forsøg i fuld skala har vi ikke udført endnu, 
men vi har haft en række piloter, også fra 
Grønlandsfly, til at prøve vore konstruktioner 
på simulatoren, og der var stor enighed om 
valget af den rette kombination. 

Systemet kræver nye armaturer med større 
spredning, og vi undersøger nu, om vi 
eventuelt kan bruge standardudstyr, forsynet 
med en forsatslinse efter fresnelprincippet. 

Det er første gang, at man i Danmark har 
udviklet et helt specielt luftfartshjælpemid
del på egen hånd og det har været meget 
spændende at være med dertil, slutter inge
niør Nissen. 

H.K. 



SLU's Jet Commander og næsen af Gardan 
Horlzon'en. Det er nødvendigt at anvende 
moderne civile fly til de praktiske øvelser. 

SADAN BLIVER MAN FLYMEKANIKER 
Lidt om skolen for luftfartsuddannelserne 

Lige siden flyvningens barndom har flyme
kanikerne herhjemme været folk, der efter at 
have erhvervet en faglig uddannelse (svende
brev) indenfor metalbranchen gennemgik en 
supplerende uddannelse. 

Ganske vist begyndte såvel SAS som 
flyvevåbnet i begyndelsen af 60'erne på en 
egentlig lærlingeuddannelse af flymekanike
re, men der blev kun uddannet et beskedent 
antal, før man vendte tilbage til den klassiske 
omskoling. 

Indførelsen af den erhvervsfaglige grund
uddannelse har Imidlertid atter gjort det 
muligt at •komme i lære« som flyvemekani
ker. EFG-uddannelsen er dog ingen mester
lære i traditionel forstand, men er på den 
anden side heller Ikke nogen ren skoleud
dannelse, hvor de unge først stifter rigtigt 
bekendtskab med en arbejdsplads efter at 
uddannelsen er afsluttet. 

Først basisuddannelse 
En ung mand (eller kvinde), der vil uddanne 
sig til flymekaniker ad EFG-vejen, skal først 
gennemgå den et-årige basisuddannelse, 
som er fælles for alle, der vil gennemgå en 
EFG-uddannelse Indenfor jern- og metal
området. Basisåret tilbringes på en af de 
tekniske skoler, som ligger rundt om i landet, 
men det er Ikke bare teori. Eleverne lærer 
også værkstedsteknik og at bruge alminde
ligt forekommende værktøj m.m., men det er 
en basisuddannelse, og de vordende flyve
mekanikere ser Ikke skyggen af et fly I den tid, 
de tilbringer på skolen. 

Efter 14 uger med fællesundervisning sker 
der en opsplitning I en mekanisk og en 
elteknlsk linje. Flymekanikereleverne kom
mer I den første, hvor der efter 6 ugers forløb 
sker en yderligere opsplitning, og de sid
ste 20 uger af basisåret beskæftiger de 
sig med transportmiddelteknik (hovedparten 

af eleverne I denne gren skal være auto
mekanikere). 

Praktik - men også skole 
Anden del af flymekanikeruddannelsen varer 
i øjeblikket 21/ 2 år, men forventes inden 
længe sat op til 3 år. Det er en vekslen mellem 
praktik og skoleuddannelse. 

Betegnelsen praktik og visse elevkatego
riers vanskelighed ved at skaffe sig praktik
pladser efter afslutningen af basisuddannel
sen har nok bidraget til at give mange et lidt 
forkert Indtryk af EFG-uddannelsen. Der er 
nemlig slet Ikke den forskel på den og på 
mesterlæren, som mange tror. Eleverne er 
ansat på den virksomhed, hvor de har fået 
praktikplads, under hele anden del af EFG
uddannelsen; de er med i det almindelige 
arbejde I virksomheden, og de får løn - altså 
ganske som lærlinge I gammeldags forstand. 

Skoleuddannelsen foregår for flymekani
kerelevernes vedkommende på Skolen for 
Luftfartsuddannelserne, og I løbet af 2. dels 
uddannelsen kommer eleverne I alt 5 gange 
på skolen. Første gang er umiddelbart Inden 
praktikken påbegyndes. Dette Indlednings
kursus varer kun to uger og derefter er 
eleverne I praktisk arbejde i 15 uger, før de 
Igen kommer på skole, nu i 10 uger. En ny 
praktikperiode på 20 uger efterfølges derpå 
af 10 uger på skolebænken, og så kommer30 
ugers praktik, 10 ugers skole, igen 30 ugers 
praktik og så de to sidste uger på skolen, hvor 
der aflægges prøver for luftfartsdirektoratet. 

Der tages elever Ind to gange om året, og 
hvert hold er på 12 elever. Det er et passende 
antal, både med hensyn til klassestørrelse og 
hvad •markedet« kan tilbyde af praktik
pladser. Det er jo eleverne selv, der må skaffe 
sig praktikpladser, men det er Ikke skolens 
Indtryk, at det har voldt vanskeligheder for 
dem, der virkelig gerne ville være flymekani
kere. Flymekanikerfaget var i øvrigt et af de 

første fag, der kom Ind under EFG-systemet. 
Det skete allerede I 1976. 

Uddannelsen på skolen er dog ikke bare 
teori. Der Indgår også praktisk arbejde på fly 
og motorer, og skolen råder således over tre 
fly, en Gardan Horizon, en Piper Aztec og en 
Jet Commander. Som mekanikere skal ele
verne arbejde på moderne clvlie fly, og så kan 
det Ikke nytte noget at lade dem arbjde på 
udrangerede militærfly, selv om man nok 
kunne have fået en T-33 billigere end Jet 
Commander. Men den var nu forholdsvis 
billig, oplyser forstander O.H.Andersen. Eje
ren var gået konkurs og banken havde taget 
flyet som sikkerhed. Da vi købte det, havde 
det Ikke fløjet I 8 måneder, og som alle fly, der 
Ikke bliver brugt, var det blevet lidt •surt«, 
men dog Ikke værre, end at det kunne færges 
til København ad luftvejen. Det kommer nok 
aldrig I luften igen - dertil har vi skruet for 
meget på det- men vi har da fået lov til at rulle 
det ind på lufthavnen og øve opstart af 
motorerne. Det var Ikke så lige til, som man 
måske skulle tro, men krævede lange for
handlinger både med lufthavns- og miljø
myndighederne. 

Skolen for Luftfartsuddannelserne 
Skolen for luftfartsuddannelserne er en selv
ejende institution med en bestyrelse på 10 
mand, ligeligt sammensat af repræsentanter 
for arbejdsgivere og arbejdstagere Indenfor 
luftfarten. Formand er kontorchef Jørgen 
Brodam, Jern- og Metalindustriens Sam
menslutning, næstformand John Hø/lund, 
formand for Dansk Metalarbejderforbund, 
afd. 16. flymekanikernes faglige organisa
tion . 

Skolen har tre »grene«, nemlig udover 
EFG-uddannelse af flymekanikere tillige fly
teknisk efteruddannelse og teoretisk uddan
nelse af flybesætnlngsmedlemmer. Sidst-
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FØRSTE DANSKE VERDENS
MESTRE I LINESTYRING 

De nybagte verdens-
mestre i holdkap

flyvnlng med deres 
model samt høst af 
medaljer, præmier 

ogdiplom
til venstre 

John Mau, 
. til hø/re Hans 

Geschwendtner. 

Ved sikker flyvning og minutiøse forberedel
ser nåede Hans Geschwendtner og John 
Mau deres mål ved VM for l inestyrede 
modeller i Czestochowa, Polen: Et verdens
mesterskab i teamrace. 

Danmark var i år i stand til at stille fuldt hold 
til VM, og bortset fra en enkelt undtagelse i 
stunt og speed var det det stærkeste hold, vi 
kunne stille. Det må siges at være impone
rende i betragtning af, at endog holdlederen 
selv skal betale startgebyr og rejse. 

Den officielle åbning fandt sted søndag 
den 13. juli med flag, indmarch og langetaler 
på polsk og engelsk. Samtidig kunne vi så 
tage banerne i øjesyn. Man kan ikke helt 
slippe tanken: »Hvis vi bare havde haft 
sådanne baner i Danmark, så ... « 

Efter Indmarchen blev vi med bus kørt til 
endnu en række taler i byens musikhus, hvor 
der bagefter var optræden af et af de fineste 
danseensembler i Polen. Meget imponeren
de. 

Med fingerringe og hvide handsker 
Mandag startede konkurrencen i kunstflyv
ning. Mest opsigt vakte kineserne, der starte
de deres flyvninger med et kvarters opvarm
ning, mange buk og andre gestus. Mange 
stirrede også som vantro, da de opdagede, at 
kineserne ikke fløj med håndtag, men med 
fingerringe og hvide handsker. I de øvrige 
klasser var der officiel træning og modelkon
trol. Vort hjælpehold i teamrace havde en 
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travl dag med at nedskrive oplysninger om de 
øvrige holds flyvestil, flyvefart, mellemlan
dinger og accelerationer. Disse oplysninger 
blev senere af vore hold brugt som grundlag 
for valg af startsted, propel m.m. 

Tirsdag den 15. var der konkurrence i alle 
klasser. I speed-cirklen opnåede Ole Poulsen 
en nogenlunde fart på 243,9 km/t, hvilket 
rakte til en 17. plads efter 1. flyvning. I 
spidsen lå Fontana fra Italien med 265,9 km/t. 
I kunstflyvning gjaldt det anden runde, hvor 
amerikanerne fortsatte med at lave de bedste 
flyvninger. Ingen af danskerne havde gode 
nok flyvninger til at komme i finalen, som 
udgøres af de 15 bedste. De danske placerin
ger blev: Stig Henriksen nr. 50, Leif 0. 
Mortensen nr. 57 og Hans Rabenhøf nr. 59. 
Der var i alt 68 deltagere. I T/R kneb det med 
de helt gode resultater, og ingen af vore hold 
havde gode nok tider til at komme i semifina
len, som flyves af de 9 bedste hold. I combat 
klarede Uffe Edslev sig igennem til næste 
runde efter kun en flyvning, mens Bjarne 
Schou og Dan Hune måtte have »tabernes 
finale« til hjælp. 

Onsdag var der nerver på blandt T/R
folkene. Jens Geschwendtner/Luis Petersen 
og Hans Geschwendtner/John Mau havde 
valgt at trimme udstyret optimalt på træ
ningsbanerne i den anden ende af byen 
umiddelbart før deres heat, idet de klimatiske 
forhold skiftede meget hurtigt. Det viste sig at 
være en god disposition, som også senere 

blev benyttet. Begge holdene kørte gode løb, 
men kun Hans og John var hurtige nok med 
3:56,7 til semifinalen. Luis og Jens sluttede 
på 12. pladsen med 3:55. Det tredje danske 
hold, Ole Poulsen/ Ib Rasmussen, forbedrede 
ikke deres tid på 4:03,7 fra dagen før og 
sluttede på 24. pladsen. 64 hold deltog. 

Ny hastighedsrekord 
I speed faldt konkurrencens hurtigste flyv
ning allerede tidligt på dagen, idet Constant 
fra Frankrig I en imponerende flyvning satte 
ny verdensrekord med 274,8 km/t. Det svarer 
til , at han skal løbe en omgang om standeren 
på 1,3 sekund! Danskerne holdt sig beskedne 
i baggrunden, hvor Hans Geschwendtner 
dog opnåede sin bedste flyvning på 236,3 
km/t, hvilket rakte til en 37. plads af ialt 57 
deltagere. I combat leverede Uffe Edslev et 
par virkelig gode kampe, men måtte i 1/8-
finalen se sig besejret med ganske få point. 
Bjarne Schou var i sin kamp direkte uheldig, 
idet han vandt kampen, men tidtagerne 
havde byttet om på dommersedlerne, så han 
blev erklæret for taber. Utroligt at noget 
sådant kan ske ved et VM. Vi indsendte 
selvfølgelig en skriftlig protest, men den blev 
afvist med den begrundelse, at kamplederen 
ikke kunne huske kampen I 

Hvem med I finalen? 
Torsdag samlede hele interessen sig om, 
hvilke 3 af de 9 semifinalehold, der skulle 
flyve finale i T/R. Forventningerne var hos 
mange af holdene skruet så meget i vejret, at 
det gav anledning til ukoncentreret og ulovlig 
flyvning . I første runde blev hele 7 hold 
diskvalificeret. Selv de rutinerede verdens
mestre fra Holland, brødrene Metkemeyer, 
lavede fejl og fik ødelagt deres model. Hans 
og John kørte gode løb i begge semifinale
heats. Deres bedste tid på 3:42,6 rakte lige 
akkurat til en finaleplads efter Smith/Brown, 
England, med 3:40,9 og konkurrencens over
raskelse Albritton/Perkin, USA, med 3:41,7. 

Inden TR-finalen blev speedkonkurrencen 
fløjet færdig. Eneste forandring i toppen var, 
at Rlcci fra Italien fløj 264,3 og dermed 
henviste Enfroy fra Frankrig til 4. pladsen . 
Ole Poulsen og Niels Lyhne-Hansen forbed
rede også i tredje flyvning, Ole til 247,2 km/t, 
som gav en 29. plads. Alt i alt blev Danmark 
nr. 8 i holdkonkurrencen foran så stærke 
speednationer som Vesttyskland og Eng
land. 

Mat finale 
Finalen i team-race blev flyvemæssigt en stor 
skuffelse. Allerede efter 30 omgange blev 
amerikanerne diskvalificeret, og englænder
ne trak sig selv ud. Situationen var den, at de 
to hold landede næsten samtidigt med det til 
følge, at englænderne fløj Ind i amerikaner
nes liner, hvorved den amerikanske mekani
ker tabte modellen, så den kørte ind I cirklen. 
Smith/ Brown mente sig generet så meget, at 
de holdt op med at flyve og indgav protest 
mod amerikanerne. Da uheldet skete, var 
englænderne i øvrigt sidst i løbet. Protesten 
udløste hektisk aktivitet i dommertårnet og i 
FAl -juryen. Enden på dette blev, at Smith/ 
Brown og Albritton/Perkin delte 2. pladsen. 
Den lidt kedelige finale kunne dog ikke slette 
indtrykket af, at finalen fik de rigtige vindere, 
der gennem hele konkurrencen havde vist en 
overlegen sikkerhed. 

Niels Lyhne-Hansen 



HAVARIKOMMISSIONENS ARSBERETNING 
I »gamle dage« udsendte luftfartsdirektoratet 
foruden rapporter om bestemte havarier 
også statistiske oversigter for de enkelte år, ja 
en overgang kvartalsmæssige eller halvårs
mæssige oversigter over havarierne. Det gav 
alle implicerede god mulighed for at følge 
med og udnytte erfaringerne i flyvesikker
hedsarbejdet. 

Med aktivitetsøgeisen inden for flyvningen 
sidst i 60'erne og i begyndelsen af 70'erne og 
det dermed øgede antal havarier kunne man 
imidlertid ikke nå at følge denne del af 
arbejdet op, og selv om man internt har 
videreført statistik, er den sidste årsstatistlk 
tilsyneladende for året 1971, og den udkom 
først i 1975. KDA har gang på gang frem
hævet det uheldige i, at man har manglet 
dette materiale og noterede derfor med 
glæde, at ændringen i luftfartsloven angåen
de den ny »Havarikommissionen for civil 
luftfart« også i § 144 siger: »Kommissionen 
offentliggør mindst en gang om året en 
oversigt over sin virksomhed.« 

Den første af disse, kaldet »Årsberetning 
1979«, forelå i begyndelsen af juli og er på ca 
100 sider i format A4. Man har her benyttet 
lejligheden til at fortælle om kommissionens 
historie, at fremkomme med bemærkninger 
til loven, at fortælle om organisation, virke, 
ansvar og økonomi samt om havaribered
skabet og internationalt samarbejde, hvilket 
er en udmærket Ide. 

Herefter følger de i årets løb afgivne 
anbefalinger (»rekommandationer«) i forbin
delse med undersøgelser af flyvehavarier og 
flyvehændelser. 

Men det vigtigste er for så vidt bilagene, 
især bilag D med en samlet oversigt og 
redegørelse over havarier og hændelser i 
1979. 

De beløber sig til ialt 107, fordelt på 88 
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havarier og 19 hændelser. 14 af disse er dog 
blot et nummer med bemærkningen »ikke 
klassificeret som flyvehavari - eller - hændel
se.« Tilbage bliver 84 havarier og 9 hændel
ser, hvor der enten er sket noget eller har 
været alvorlig risiko herfor. Selv om der er 
indblandet enkelte udenlandsk registrerede 
fly, er det dog alligevel en ret betydelig 
procentdel af vore ca 1000 motorfly, der bare 
på et år har været Indblandet i havarier etc. 

Efter oversigten er der så en ganske kort 
omtale af hvert enkelt havari, nok til at man 
får en ide om, hvad der er sket. Der er en hel 
del tankevækkende læsning heri, og vi kan 
kun anbefale et studium af dem, fx ved flyslk
aftener i klubberne, ved skolernes under
visning eller ved selvstudium. 

Sluttelig kommer der nogle sider statistik, 
dog kun for almenfly (under 5700 kg). Her har 
man forsøgt at følge manglen på statistik de 
senere år op ved at tage hele perioden 1970-
79 med. 

lalt 431 havarier i disse år er opdelt i 
flyvningens fase, beskadigelse af fly, til
skadekomst af personer samt i havarirate pr 
100.000 flyvetimer. Endelig er der et skema 
over antal af landinger samt flyvetimer for alle 
dansk-registrerede motorfly i tiåret. 

Statistikken er specificeret i forskellig er
hvervsmæssig lufttrafik (E), i skoleflyvning 
(S), i privatflyvning (P) samt total (T). 

Efter flyvningens faser 

Procent E s p T • Stationær ... 8,0 5,0 3,7 4,2 
Kørsel ...... 0,0 7,0 6,0 5,8 
Start ....... 16,0 10,0 21,3 19,5 
En-route .... 44,0 2,0 7,5 8,8 
Landing • ... 32,0 76,0 61,5 61,7 

-- ANTAL FLYVETIMER 
---- ANTAL OPERATIONER 
-------- AKKUMULERET 5-ÅRS RATE 

0 TOTAL HAVARIRATE PR. 100.000 TIMER 
fa FATAL HAVARIRATE PR. 100.000 TIMER 

---... I\ 
', I\ 

... , ,' \ 
,..., \ 

I 
I 
I 

Selv om der altid sker for 
mange havarier, og de fleste 

burde kunne være undgilet, s;l 
viser udviklingen ingen grund 

til panik. Tværtimod spores der 
tydelig forbedring p;l flere af 
almenflyvningens omrilder. 
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At skoleflyvning har størst procent havarier 
ved landing, kan vel ikke undre, men umid
delbart forbavsende er erhvervsflyvningens 
høje procent undervejs. De 44% svarer dog 
kun til 11 havarier på 10 år. 

Beskadigelse 
Beskadigelse af flyene er opdelt i fire grup
per, og ialt er der 62totale, 355 med større, 10 
med mindre og 4 uden skade. Privatflyvning 
tegner sig for 348 af de 431, skoleflyvning for 
58 og erhvervsflyvning for 25. 

TIiskadekomst 
Der var ialt 18 dødsulykker med tilsammen 39 
omkomne på de 10 år, mens 28 personer blev 
kvæstet. Erhvervsflyvningen tegner sig for 6 
omkomne, skoleflyvning for 1 og privatflyv
ning 32 samt for 25 kvæstede. 

Havarirate 
Figurens søjler viser den samlede havarirate, 
dvs. antal havarier pr 100.000 flyvetimer for 
de tre kategorier, mens de skraverede dele er 
dødsulykker pr 100.000 timer. Som kurver er 
indtegnet antal flyvetimer og operationer, der 
for erhvervsflyvningen stort set har været 
stigende de ti år, for skoleflyvning faldende 
og for privatflyvning stigende indtil 1975 og 
derpå nogle år faldende. 

Søjlerne viser en faldende havarirate for 
erhvervs- og privatflyvning, men naturligvis 
en del udsving fra år til år, da der statistisk set 
er tale om små tal. 

For at få et bedre billede af tendensen 
sammenfatter man fem år ad gangen i den 
såkaldte akkumulerede 5-års rate. Resultatet 
ses i den med små streger punkterede kurve, 
der viser et klart og glædeligt fald for både 
erhvervs- og privatflyvning, men lidt svin
gende tendens for skoleflyvningen. 
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ISTUS/OSTIV GENNEM 50 AR 
Den tekniske og videnskabelige svæveflyveorganisation gennem 
et halvt århundrede 

Den 10. marts 1980 var det 50 år siden, at 
ISTUS blev grundlagt, og dette markerer 
efterfølgeren OSTIV i begyndelsen af sep
tember på svæveflyvningens »hellige bjerg« 
Wasserkuppe, hvor tyskerne samtidig fejrer 
60-året for det første svæveflyvestævne her 
samt afholder forskellige møder. 

Mens svæveflyvningen i årene fra 1920 til 
1925 ikke gjorde større indtryk på meteoro
loger, fordi man fløj i de velkendte skræntop
vinde. så spidsede de ører, da Max Kage/ i 
1926 fløj 55,3 km langs bygelinien foran et 
tordenvejr og da Johannes Nehring samme 
år I timevis svævede fra bjergskrænt til 
bjergskrænt i så svag vind (1-2 m/s), at 
skræntvinden alene ikke kunne bære flyet. 

Dette førte til et samarbejde mellem mete
orologer og svæveflyvere, mellem videnskab 
og praksis. 

Svæveflyet begyndte også at interessere 
aerodynamikerne, fiykonstruktører og in
strumentbyggere og blev et aeronautisk 
forskningsredskab. 

Efter at man de følgende år tog termikflyv
ning i brug i stedse større omfang og 
forbedrede svæveflyene, deres startmetoder 
og udstyr, blev ISTUS dannet i 1930 for at 
skabe en snævrere kontakt mellem speciali
sterne i svæveflyvenationerne og for at 
udveksle erfaringer. 

Professor 
W. Georgii, foto
graferet ved FA/
general
konferencen 
i 1965. 

ISTUS er en forkortelse af Internationale 
Studien kommission Wrden motorlosen Flug, 
der blev stiftet i Darmstadt på initiativ af 
professor Walter Georg/i, der da var leder af 
Rhon-Rossitten-Gesellschaft's forsknings
institut der. Den første bestyrelse bestod af 
Georgii som præsident, oberst Massaux 
(Belgien), ingeniør Massanet (Frankrig) og 
The Master of Sempi/1 (England) som vice
præsidenter, samt af professor Van der Maas 
(Holland), general Nannini (Italien) og 
oberstløjtnant Czapary (Ungarn) som med
lemmer, så alle syv stiftende nationer var 
repræsenteret. 

ISTUS var den første internationale svæve
flyveorganisation, idet FAI dengang begræn
sede sig til at godkende rekorder. ISTUS 
Indstiftede de internationale sølv- og guld
diplomer (hhv 1931 og 1937)ogfiki 1932FAI 
til at oprette en svæveflyvekomite til at tage 
sig af de sportslige fællesspørgsmål, så man 
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selv kunne koncentrere sig om de tekniske og 
videnskabelige. Men i øvrigt sørgede Georg i i 
også som formand for FAl-komiteen for 
passende koordination og samarbejde mel
lem de to organisationer. 

ISTUS udførte hovedsageligt sit arbejde 
ved årlige kongresser, der gik på skift i 
forskellige lande, og som var kombineret 
med praktiske svæveflyvedemonstrationer 
eller konkurrencer. 

Kongresserne indeholdt foredrag om vi
denskabelige, tekniske og praktiske emner, 
og de blev senere udgivet i bogform (nogle af 
dem findes i KDA's bibliotek). 

Afbrudt af 2. verdenskrig 
ISTUS havde hjemsted og kontor hos den 
tyske forskningsanstalt for svæveflyvning 
(DFS) i Darmstadt og fik derved indirekte 
midler til sin virksomhed. I løbet af 2. 
verdenskrig standsede svæveflyvningen me
re eller mindre i mange lande, og ISTUS holdt 
efterhånden op med at eksistere. 

Hvordan man kunne genoptage det, blev 
drøftet på FAl's generalkonference i London i 
1946. Man kunne ikke forvente at få en 
forskningsanstalt til at videreføre arbejdet. 

Man diskuterede, om det var en FAl
opgave, men fandt ud af, at FAI kun skulle 
videreføre de sportslige aktiviteter, herunder 
internationale konkurrencer, hvoraf den før
ste på generalkonferencen i 1947 blev beslut
tet henlagt til Samaden i Schweiz i juli 1948. 

Mht I STUS-arbejdet forelagde den franske 
aeroklub nogle planer om en ny organisation, 
og en arbejdsgruppe gik videre hermed og 
kom frem med et mere konkret forslag, som 
man blev enige om at fremlægge i Samaden, 
hvor der samtidig med den konkurrence, man 
nu regner for det andet VM (efter det første i 
Rhon i 1937), skulle holdes en videnskabelig 
kongres. 

Chateauroux 1978: Louis 
de Lange (tv) gratulerer 
sin efterfølger Manfred 

Reinhardt efter 28 Ar 
som præsident. 

Genopstod I Schweiz I 1948 
Den 27. juli 1948 bød den daværende 
schweiziske generalsekretær Pirat Gehriger 
repræsentanter for 13 lande velkommen til 
det stiftende møde på Hotel Bernina i 
Samaden. 

R. Jarlaud ved 
OST/V-kongres
sen i 1949. 

Den franske arbejdsgruppes lovforslag 
blev diskuteret, på visse punkter ændret og 
derpå vedtaget. Jeg husker, at navnet blev 
diskuteret, men har desværre glemt det 
oprindelige endnu længere forslag, der blev 
»kogt ned« til OSTIV: Organisation Scienti
fique et Technique Internationale du Vol a 
Voile. Ikke blot navnet, men også nogle af 
lederne var franske. Præsident blev flykon
struktøren R. Jarlaud og sekretær R. Cartier. 

Vicepræsident blev den schweiziske me
teorolog dr. W. Eichenberger, mens profes
sor Georgii blev udnævnt til ærespræsident. 

Efter en kongres i Paris i forbindelse med 
Paris-Salonen har alle senere kongresser 
fundet sted på samme tid og sted som 
VM'erne i svæveflyvning. 

Svæveflyvesporten indtager hermed en 
enestående plads inden for samtlige sports
grene ved at være den eneste, der er 



kombineret med en teknisk og videnskabelig 
kongres, hvllket understreger svæveflyvnin
gens status. 

Ved den tredie OSTIV-kongres i Orebro I 
1950 blev lovene justeret, og der kom ny 
præsident. Franskmænd er ofte bedre til at 
tage initiativ og være igangsættende end til at 
kunne køre et løbende arbejde, og Ingeniør 
Jarlaud trak sig tilbage og efterfulgtes på 
præsidentposten af hollænderen L A. de 
Lange, og denne dynamiske, clgarrygende 
person var gennem de næsten 28 år praktisk 
taget personifikationen af OSTIV. 

Teknisk og videnskabelig sektion 
I Orebro oprettede man især til kongresserne 
en teknisk og en videnskabelig sektion, hvis 
to første formænd blev hhv. schweizeren W. 
F. Ledermann og amerikaneren dr. A. Raspet. 

Medens foredragene fra de første kongres
ser ikke blev offentliggjort, er de blevet det fra 
og med dem fra 1950, idet de først offentlig
gøres i det officielle organ, det schweiziske 
Aero Revue, eller i de senere år også i det 
amerikanske Technical Soaring for siden at 
udgives samlet og indbundet som OSTIV 
Publication. Det er en imponerende samling 
meget forskelligartet materiale, der på den 
måde er gjort tilgængeligt for alle. 

Herudover har OSTIV udgivet de to bøger 
»The World's Sallplanes« i 1958 og 1963. De 
er helt udsolgt, og man har desværre ikke 
magtet at få en ny udgave ud, da arbejdet 
baseres på frivillig indsats. I modsætning til 
andre bøger om svævefly, så gav OSTIV
bøgerne særdeles detaljerede og nøjagtige 
data for flyene. Det er i øvrigt også vanskeligt 
at få fabrikanterne til at rykke ud med disse, 
men OSTIV har ikke opgivet håbet om at få 3. 
bind ud. 

Der er desuden udgivet et par meget 
tekniske bøger, der hovedsageligt retter sig 
til svæveflykonstruktører. For disse har 
OSTIV også udarbejdet luftdygtighedsfor
skrifter gennem årene. Trods de fælles 
europæiske forskrifter, der nu er udkommet, 
føres arbejdet videre, fordi der er lande andre 
steder i verden, som ingen har. I øvrigt er de 
fælles stærkt påvirkede af OSTIV's, og det i 
øvrigt i stort omfang de samme personer, der 
står bag begge. 

Den slags meget tekniske arbejde udføres i 
OSTIV's Sailplane Development Panel, hvis 
formand er den italienske professor Piero 
Morel/i. 

Seminarer og møder 
OSTIV har af og til arrangeret kursus og 
seminarer, således i 60'erne i Varese i Italien, 
hvor Hans Zacher fra Tyskland underviste i 
bedømmelse og måling af svævefly's egen
skaber og præstationer, og hvor man i 1963, 
da undertegnede deltog, ogs~ beskæftigede 
sig med Instruktørvirksomhed, sammenlig
nede uddannelsen i forskellige lande og 
fremsatte ønsker mht tosædede svævefly. 
Der var en overgang tale om et Traini!'lg 
Development Panel, men det blev ikke til 
noget. 

Derimod fik man på en række møder 
udarbejdet »Forecasters Manual for Soaring 
Flight,« der herefter er udgivet af den mete
orologiske verdensorganisation WMO. Den 
skal hjælpe meteorologer til at forstå de 
særlige krav, forudsigelser til svæveflyve
konkurrencer og rekorder kræver, og for 
yderligere at udbygge meteorologers kend
skab hertil afholdtes der ifjor et seminar i 

Oberpfaffenhofen, hvorfra bl.a. Søren Bork
Pedersen medbragte værdifulde erfaringer, 
der kommer danske svæveflyvere til nytte. 

OSTIV fungerer også som teknisk konsu
lent for CIVV og lavede i 50'erne udkast til 
bestemmelserne for standardklassen, lige
som man i nogle år uddelte en særlig OSTIV
pris for bedste standardklassefly i forbindel
se med VM. OSTIV uddeler en række andre 
æresbevisninger såsom OSTIV-plaketten 
med en særlig (kontant) Klemperer Award 
samt OSTIV-diplomer for de bedste foredrag 
ved kongresserne og specielle andre ydelser. 

Vanskelig økonomi 
Da de Lange i 1978 trak sig tilbage, og 
præsidentposten blev overtaget af dr. Man
fred Reinhardt fra DFVLR (Den tyske forsk
ningsanstalt for luft- og rumfart) i Oberpfaf
fenhofen ved Munchen, var OSTIV, som altid 
har haft en svag økonomi, kommet i en 
valutaklemme, idet kontingentindtægterne 
(fra nationale aeroklubber og fra direkte 
medlemmer) var fastsat i dollars, mens udgif
terne til medlemsblad og trykning hovedsa
gelig skal falde i schweizerfrancs og nu også 
DM. 

Rent formelt kan der kun ændres kontin
gent ved generalforsamlingen på kongres
serne, men da der var 3 år til den næste, måtte 
bestyrelsen skære igennem og forklare med
lemmerne, at man sådan set ikke forhøjer 

kontingentet, men ændrer det fra dollars til 
DM og vel at mærke i det forhold, de tidligere 
stod tll hinanden i. 

Heldigvis viste der sig god forståelse herfor 
blandt medlemmerne, og det giver godt håb 
for den delvis nye bestyrelses tanker om at 
modernisere OSTIV lidt og især gøre en 
indsats for at få udsendt publikationerne 
noget hurtigere efter foredragenes afholdel
se og ikke først adskillige år senere. 

Men OSTIVerfaktisk en ludfattig organisa
tion, der kun kører takket være en masse 
menneskers hjælp og frivillige arbejdsind
sats og med lidt hjælp og støtte fra forskellige 
organisationer. 

Såvel bestyrelsen som Sailplane Develop
ment Panel holder møder i september på 
Wasserkuppe, hvor jubilæet markeres bl.a. 
med en udstilling af !STUS' og OSTIV's pub
likationer. 

Bestyrelsen består for tiden foruden af 
Manfred Reinhardt som præsident af under
tegnede som vicepræsident, samt af L.M.M. 
Boermans fra Holland, dr. Denise Cruette fra 
Frankrig, dipl-ing. J. Czerwinskifra Polen, M. 
Doutreloux fra Belgien, A. J. Smith fra USA, 
C.O. Vernon fra England (der er OSTIV's 
redaktør) og dipl-ing. Hans Zacher fra Tysk
land. 

Dr. J. P. Kiittner er formand for den 
videnskabelige og Floyd Sweet (USA) for den 
tekniske sektion. 

P.W. 

GLASER-DIRKS DG-202 

Udviklingen af fly som denne 17 m DG-202 i kulfiber skyldes i ikke ringe grad det samarbejde 
mellem teknikere, videnskabsmænd og piloter, som /STUS og OST/V har formidlet gennem et 
halvt århundrede. 

Nu kommer også Glaser-Dirks Flugzeugbau 
med nY1 i 15 m klassen. Man har videreudvik
let DG-200 til DG-202, hvis prototype var i 
luften første gang den 30. april. 

Med den har man forsøgt bedst muligt at 
Imødekomme forskellige anstødspunkter. 

Førerskærmen er lavet ud i åt stykke og 
hængslet fortil. Der er automatisk fjedertrim
ning på styrepinden (som på Kestrel) med en 
indikator på venstre side af cockpittet. Flyet 
kan nu trimmes over hele sit hastigheds
område. 

Hjulbremsen betjenes af luftbremsehånd
taget, og betjeningsgreb for luftbremser og 
flaps er flyttet 3 cm bagud aht store piloter, 
der ligger mere ned. 

Der er ny instrumentkonsol, og instrumen
terne sidder 3 cm nærmere piloten. Udform-

ningen af konsollen er ændret, så også små 
piloter har en behagelig benstilling. 

En af de vigtigste forbedringer er, at 
højderoret tilsluttes automatisk. 

Efter mange ærgrelser med vandtankan
lægget er der udviklet nye og mere pålidelige 
ventiler. Tilslutningen er automatisk. 

Understellet fjedrer 3 cm mere. 
Fra november 1980 leveres DG-202 i 

følgende udgaver til fastpriser indtil februar 
1981: 

15 m I glasfiber .............. DM 39.100 
15/17 m I glasfiber ........... DM 42.800 
15/17 mi kulfiber ....•....... DM 48.800 
Den gamle DG-200 med delt førerskærm 

leveres fortsat og får fra november alle 
ændringerne på DG-202 med undtagelse af 
den ny førerskærm. 
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Inden årets 
udgang skal du 
være gået over 
til det nye 
journalsystem 

PILOT SØGER GODT JOB 
B+I, 2300 timer (1450 fartøjschef på twin) . 
Uddannet flymekaniker. 
Billet mrk. 91 til FLYV, Postbox 68, 4000 
Roskilde. 

B + I pilot ønsker 
at aftage 50 tachoti mer på I FA-registreret fly i 
perioden 13. til 24. oktober. Tilbud til billet 
mrk. 92, FLYV, postbox 68, 4000 Roskilde. 

BEECH MODEL 23 MUSKETEER 
Årgang 1962 sælges. Luftdygtighedsbevis: 
25. oktober 1979. Motor Lycomlng 0-320-
D2b, 235 timer på ny motor. Af udstyr kan 
nævnes: Slave gyro system m. HSI King KX-
175 TSO, Narco DME-190, AOF, transpon
der. Virkelig pæn og velholdt. Pris kr. 70.000,
. Henvendelse til: 

Steen Reher, Mølleparken 210 
7190 BIiiund - 05-33 20 06 

Rejsedagbog . . . . . . . . . . . kr. 69,00 

Tekniske journaler: 
Ringbind ............. . 
Luftfartsjournal ....... . 
Motorjournal .......... . 
Propeljournal ......... . 
Komponentkort ....... . 
Kompressionsprøvekort 

kr. 25,50 
kr. 16,25 
kr. 16,25 
kr. 16,25 
kr. 2,00 
kr. 2,00 K~ - SERVI;; ~) 39 0811 

den skandinaviske flyveskole i Florida, som kan give dig en uddannelse fra privat pilot til 
trafikflyver med tilhørende teoriuddannelse. Vi er godkendt af FAA til at arbejde under 
»Part 141«, hvilket gør det muligt for os at give dig studentvisum og følgende 
priseksempel : 

Privatpilot .. ..... . .. . ...... .. .. ............. $ 1.360 ± 4 uger 
Instrument .. . ...... . . . . . . ... . . . . .. . . . . . . . . . $ 1.885 ± 5 uger 

Dette er med FAA's minimumskrav til flyvetid. Ser du lige så alvorligt på din 
flyveuddannelse og dine udgifter, som vi gør, så kontakt os, således at vi kan hjælpe dig 
med at planlægge dit program. 

SCAN-AMERICAN FLIGHT TRAINING 
Box 2467 

Vero Beach, Florida 32960 
Telefon 305-567-9945 

PS! SPAR TID OG PENGE! Forbered dig hjemme i ro og mag med vort 
kassetteprogram. 
Privat pilot $ 75, Commercial $ 65, Instrument $ 85. 

FLYVESIKKERHED ... 
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Lær love og bestemmelser på en nem og morsom måde 

........ ~ 
••a•••••• 

~ ---~ 

Lufttrafiklære med masser 
af instruktive illustrationer. 

Kr. 68,70 
a<a:>~ -
SERVICEY 

KØBENHAVNS LUFTHAVN. 4000 ROSKILDE. (03) 39 0811 



>>HERNING FLY 80<< 
På Herning Flyveplads EKHG 

Danmarks eneste store flyudstllllng 
Flyforhandlere, svæveflyforhandlere, modelfly, drager, 
radio og nav udstyr, KDA og andre. 
Der udstilles både brugt og det sidste nye på markedet. 
Lørdag d. 20. september kl. 13 - 17. 
Søndag d. 21. september kl. 10 - 17. 

Landingskonkurrence for alle ankomne fly 
den 21 . september mellem 1000 og 1200. 
1. præmie 400 kr, 2. præmie 300 kr. 
3. præmie 200 kr, 4. præmie 100 kr. 

Sponsor: 

airBP 

The intnrated NAV/RNAV 

Flyveopvlsnlng søndag d. 21. september. 
Kl. 1400: Modelfly med banner. 
Kl. 1430: FDF Tambourkorps. 
Kl. 1500: Velkomst. 
Kl. 1505: Formationsflyvning. 
Kl. 1515: Modelflyveopvisning. 
Kl. 1520: Svæveflyopstart. 
Kl. 1525: Modelfly 0et). 
Kl. 1535: Kunstflyvning med svævefly. 
Kl. 1545: Opvisning af Flyvevåbnet. 
Kl. 1605: Spilstart af drageflyver. 
Kl. 1615: Faldskærmsudspring. 
Kl. 1620: Varmluftballon. 
Kl. 1700: Afslutning {H.M. Motorfly). 

Øl, vand, pølser. Entre: Voksne 10 kr. Børn 5 kr. 
Gratis landing for flyvende gæster begge dage. 
Ret til ændringer forbeholdes. 

Arrangører: Herning Motorflyveklub 
Herning Svæveflyveklub 
Midtjysk Modelflyveklub 

concept:l.ast ~r, King 
~ered it. Now it's more .1 
advanced than ever. 11 

Presenting the 9-waypoint KNS 81 TSO'd 
NAV/RNAV system. 

Standing only 2 inches high in the instrument stack, 
the new KNS 81 combines a 200-channel NAV receiver, 
with converter, a 40-channel Glideslope receiver (both 
fully TSO'd), and a digital RNAV computer with full 
9-waypoint capability-all in a single panel-mounted unit. 

So, when teamed with King's remote-mounted KN 63 
digital DME, its companion KDI 5 72 panel indicator, and 
the KCS 55A Pictorial NAV system, you have a system that 
puts all your essential navigation information right in front 
of you for easy, continuous scanning. 

Avia Radio A/S 
Kastrup Airport 
Dragoer 

Avia Radio A/S 
Roskilde Airport 
Roskilde 

Avionics Service Center APS 
Billund Airport 
Billund 

Danfoss Aviation 
Sonderborg Airport 
Sonderborg 

~ 

KING 

Lindhardt Elcctronic I/S 
Thisted Airport 
Thisted 

Sean -Avionic APS 
Billund Airport 
Billund 

King Radio Corporauon, 400 North Rogers Road, Olathe, Kansas 66062 • (9131782-0400 • Telex WUD (0) 4-2299 • Cable KINGRAD i)Member ol GAMA 
Kmg Radio S.A " P.O.B. No. 6, 80 Ave. Louis Casai, 1216 Cointrm - Geneva, Swilzerland • Tel. Geneva 98 58 80 • Telex 289445 KING CH • Cable. KINGRADIO 
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SKOLEN FOR LUFI'FARTSUDDANNELSERNE 

KURSUSPLAN 1980/81 

Kursus Start Antal timer 

Afdeliiigen for 
besætningsuddannelserne 
Hermodsgade 28 
2200 København N 
Telefon: 01 81 75 66 

1. B + INSTRUMENT 6. aug. 
2. B + INSTRUMENT 6. aug. 

751 
751 

Fuldtegnet, nye kursus 1981 
Fuldtegnet, nye kursus 1981 

3. C/D-CERTIFIKAT 10. nov. 399 
4. C/D-CERTIFIKAT 11. marts/81 273 
5. FLYVEINSTRUKTØR 6.okt./80 211 
6. FLYVEINSTRUKTØR Ca. 3. marts/81 211 
7. FLT-BEVIS 6.0kt. 
8. FLT-BEVIS 12. jan./81 

63 
63 

Nyt undervisningsprogram kan rekvlrerH 
hos skolen 1. oktober. 

BEELINE FLIGHT ACA.DEMY APS: 
Teori til: 
A-certifikat 
B/1 certifikat 
C/O certifikat 

Flyvning til: 
A-certifikat 
B-certifikat 
I-bevis 

Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

I ns tru ktorbevis 
Omskoling : 
Propel og Jet 

FLYUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF . 03·39 00 39 

B/1 TEORI starter 26. august i fagene: 
Meteorologi samt Love og Bestemmelser. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

C/D TEORI starter medio september i fagene: 
Aerodynamik samt Jet Aircraft Systems. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

Tilmelding samt nærmere oplysninger hos: 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 03·39 00 39 

KZ VII - OY-AVR 
Klargjort til slæb. Motor Continental C 145-2 
med resttid 1070 t., sælges for kr. 70.000,-. 

Henv. 04-74 18 63 

K6E eller SF-27 købes 
Tlf. 03-62 69 98 

25 forskellige 
udenlandske og danske 
flybøger (indbundne) sælges. 

Tlf. 01-70 47 22 

BOGNYT 
Aircraft in Action serien: 3 nyheder: 

F-5 In Action, F6F Hellcat In Action, A-26 
In Action. Hver på 50 sider, 12 farveill. og 
gennemillustrerede med fotos og ill. A4 
tværformat. Kr. 39,65. 

Dan MIi 7. Forventet udgivelse omkring 1. 
september I sædvanligt format og udstyr. 
Ca. kr. 75,00. 

Jp alrllne-fleets International, 1980. 330 s. 
+ tavler m/120 fotos. Kr. 107,65. 

LAAS CMI Alrcraft Register of Den mark, 
Finland, lceland, Norway and Sweden. 88 
s. 29 fotos. Kr. 42,25. 

Hallfax. An illustrated History of a Classic 
World War li Bomber af K. A. Merrlck. 224 
s. 205 fot. 25 x 18 cm lb. Kr. 192,50. 

BISE 
P. Haase & Søns Boghandel as 

Løvstræde 8 - 1152 København K 
Tlf. (01) 11 59 99 



PIPER CRUISER 1977 SÆLGES 
TT ca. 900, 4--sædet, KING VHF/ADF/VOR, 
svømmeveste. Hangarplads EKRK. 

Tlf. (01) 65 56 43 

PIPER CHEROKEE 1408 
sælges. Årg. 1969, VHF/2VOR/transponder, 
resttid på motor: 700 t, nyt luftdygtigheds
bevis. 

Allan Poulsen 
(01) 10 53 66 - 16 66 03 

PIPER ARl:IOW li 1976 
TT 500 timer, King I FR + DME. Står som ny, 

aldrig gået til udlejning. Sælges p.gr.a. 
overgang til større fly. Henvendelse: 

Tandlæge H. Ehmer 
Tlf. 05-81 58 65 

FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystlommer), lang/el. kort 
arm-tilbud: 3 stk . 100 kr. dansk LETVÆGT
FLYVERDRAGT kr. 300,-. R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-, danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, svær impr. kr. 
90,-. NY US-KASKET (lang skygge) kr. 35,-. 
KITTEL kr. 40,-. Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
125,-, dansk KAMPJAKKE terme kr. 185,-. 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr. 
420,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-. KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 325,-. 
Afprøvet af "Strandjægeren« 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDflN
GERHANDSKER kr. 25,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FL YVERHANDSKER kr. 25,-. 
Sendes pr. efterkrav. 

Europas største overskudslager 

AIIMY-VABEH 
Middel1ar\\Jei, 5610 Msens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer ogsll aften og søndag 

Telex: 50 347 ARMY DK 

Flyforsikring 
01-141618 

Dansk Søassurance 
Danish Marine lnsurance 

Niels Juels Gode 11, 1016 København K. 

RALLYE 100T 
Plper Arrow li 1974 

fuld IFR-udstyret sælges. 
ca. 2½ år gl. TT 160 t. står som nyt. Billigt til 
salg til seriøs køber. Evt. bytte med sommer
hus o. lign. i Nordjylland. Dag: 08 - 17 23 33 -
aften: 08 - 26 87 81 . 

Henv. Rafn-Larsen 
02-65 15 00 eller 
prlv. 02-42 SO 20 

TIL SALG 
ANPART TIL SALG 

Piper PA 28-160 CHEROKEE med 0-stillet 
motor og nye tanke og godt udstyrer billigt til 
salg . Fast plads i hangar i Allerød. 

En Beech Musketer årg. 1968, ILS + ADF. 
Cessna Serie 300, COM/NAV. Nyt LDB. 

John Brlnck ApS 
02-88 80 40 

Henv. arb. tlf. 02-60 04 12 
Jan Bonde 

Turbulent OY-AMZ tll salg 
Bygget af Hans Axel. Meget fin stand, LO
bevis til juni 81. Pris kr. 19.000,- kontant, evt. 
afbetaling. Henv. Fuhrmann 

NYERE CESSNA 172 KØBES 
hvor en Yankee AA-1 med total gangtid fra ny 
på 1050 t kan indgå i handelen. 

North West Air Service A/S 
Thisted Lufthavn 

Telefon 07 - 96 53 22 03-72 08 33 (0700-1500) 
03-73 03 14 (efter 1800) 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C). hvad flere efter
ligninger ikke gør. 

En alternativ varmekilde, der ikke koster mere 
end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr. 200,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr. 28,- excl. porto. 

Til Ginger Trading Co. Postbox 17, 3450 Allerød 
Herved best illes D RAF Pu llover (dueblå) å kr. 200,- pr. stk. 

stk. • Army Pullover (o livengrøn) (excl. porto og efterkrav) 
HUSK • Navy Pullover (marineblå) 
brystmål ____ cm . • Pencilholder å kr. 28,-

Navn ___________ ------------------

Gade/ve1 
____________________ nr ___ _ 

Postnr. ____________ By ---

o Beløb vedl . 1 check (porto kr 8) 0 Ønskes sendt pr efterkrav. 
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Metroll 
Ru~.Off-shore• Charter• Fragt 

Metro li anvendes af over 
40 luftfartsselskaber 
verden over. 

Velkommen i Swearingen -
Fairchild's chalet 26/27, row D, 
Farnborough, 1.-7. september. 

BOHNSTEDT-PETERSEN & DYRBERG AS 
Roskilde lufthavn • Tlf. 03-39 11 15 • Telex 43147 

Cl 
Enedistribution i Norden for Swearingen, Merlin og Metro. V.LP. Turboprops og Commuter Airlinere. 

Eneagenter i Norden for Saab-Fairchild Commuter Airliner 

\ , 





• 
!IIBUNINB • 

LUFTHAVNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07•36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 BBRD SHRllll1H AIRCRAFT SERVICE 

Materialer på 
lager til 
hjem mebyggere 
svæveflyvere: 
Maling, dope 
Ceconite 
Motorer 
Propeller 
Instrumenter 
m.m. 

»DUFAYcc 

Flymaling 
og dope 

4 GODE TILBUD: 

Cessna 172, 1964 
TT 2000 timer. Motor 300 timer. 
Restgangtid 1500t.1 King KX175B 
720 kanaler, 1 Narco AOF kr. 55.000 

Piper PA-28-160, 1969 
TT 4100 timer. Motor ca. 100 timer. 
1 King KX175 360 kanaler, 
Narco AOF kr. 95.000 

Cessna 150, 1962 
TT 1090 timer, I FR-reg. 
2 King Nav/Com, 1 Bendix AOF, 
2 højdemålere kr. 50.000 

Piper PA-28R-180 Arrow, 1968 
TT2200timer. Motor200timer. lFR-reg: 
2 King KX 160, 1 Bendix AOF, 
Transponderm.m. kr.130.000 

VI HAR FLERE GODE TILBUD, RING OG HØR NÆRMERE 

Gold Seal 
Morgen 

Timescale Hovedsæt 

Aut. 

Oiii:C 
Center 
for fly 

Copenhagen Jlviation lradingi KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

FL YANPARTER 

Vi har nogle få ledige an
parter til bage i nye RALL VE 
TOBAGO og TAMPICO. 
Anparterne er fuldt afskriv
ningsberettiget. 

C. B. Christoffersen 
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Har du endnu ikke set eller prøvet de nye sporty luksusfly 
fra RALL VE TOBAGO eller TAMPICO, så ring til os, således 
at vi kan finde en dag for demonstration. 

DEMONSTRATIONS-
FLY 

Der er nogle virkelige gode 
tilbud på brugte demon
strationsfly med fabriks 
garanti, ring og hør nær
mere. 

Kenneth A. Larsen. 



Den nye 

'i?eedxraft:BarcnB?. 
m. trykkabine 

For nærmere oplysninger 
og eventuel demonstration 

kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronpnnsessegade 20, '.1306 KBH K 

itt. (01 ) 11 841 te[e~ 163~~ANTOfll DK 
(eneforhandler Beechcraft i 0anmark) 

AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

VHF-251 Cotntnutiications Transceiver 

The Collins VHF-251 Comm 
Transceiver doos everything you'd 
expect a radio from the world's 
leading air transport avionics maker 
to do, and even a little more - like 
remembering a frequency when you 
need it. 

A simple twist of the STORE/ 
RECALL switch puls a frequency in 
storage, leaving the VHF-251 free for 
you to dial up a new active frequen
cy. When the stored frequency is 
needed, twist the switch to the 
RECALL position and the channel 
you stored pops up in a bright, 
digital electronic display. 

The VHF-251 can store and recall 
any of the 720 25-kHz channels 
between 118.000 and 135.975 MHz. 
When it's time to talk, your massage 
is transmitted with 10 watts of power. 
Received information comes through 

SALG · SERVICE · GARANTI 
Flyradio · atc · dme · autopilot 

Servicearbejde udføres bl.a. for: 
SAS . Sterling Airways . Conair 
Maersk Air. Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

Collins clear with automatIc squelch 
and gain control, assuring uniform 
and understandable audio outputs. 

And the VHF-251 gives you all 
this in a TSO'd panel-mounted unit 
that measures just 3.12" W, 2.61" H, 
12.45" D and weighs just 3.4 Ibs. 
(7.92 cm W, 6 63 cm H, 31 .62 cm D; 
1.54 kg), including mounting tray. 
The price is aiso a lightweight for !his 
much communication capability. 

AVIA 

41~ Rockwell P.~ International 

Mhere science gets down to business 

RADIO 

KØBENHAVN: 01-530800 
ROSKILDE: 03 - 39 01 81 0 

Hl-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - SPERRY - SUNAIR 
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Full line/full service Cessna Dealer 

NYHED! 

Første gang 
i 

Danmark 

~ 
~ 

Vssna~ 

Cutlass 
B8 

På grund af den store efterspørgsel har levering af dette fly desværre været forsinket, men flyet er nu 
klar til levering. Vi vil meget gerne demonstrere flyet for interesserede i den kommende måned. 
Kontakt os venligst for nærmere informationer og evt. aftale om demonstration. 
I øvrigt vil flyet blive demonstreret på HERNING FLY 80, 20.-21. sept. 

AMAGER LANDEVEJ 1478 01 51 42 22 KØBENHAVNS LUFTHAVN -
POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 

avsfar 
Sidste nye elektroniske computer. 

- altitude/air speed 
- wind 
- time, speed, distance. 

Brystlommestørrelse: 
140X80Xl5 mm 

. 
Købes selvfølgelig hos: 

acE>~ -
5 ER V I C Ey.;::NHAVNSLUFTHAVN-4000ROSKILDE-(03)390811 
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Udgivet af Danish General Aviation ApS. 

Kongelig Dansk Aeroklubs servicevirksomhed for almenflyvning. 

Medlem af Dansk Fagpresseforening. 

Redaktion og ekspedition: 
Københavns lufthavn 
Postbox 68 
4000 Roskilde 
Telefon: (00) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto· 5 02 56 80 

Redaktion: 
Per W!!tshaupt (ansvarshavende) og 
Hans Kofoed 

RedaktIor.ien af et nummer slutter om
kring der:i før:ste i forudgående måned. 

Artikler i FLYV står'for de enkelte forfatte
res egen regning og er ikke nødvendigvis 
udtryk for redaktionens eller Kongelig 
Dansk Aeroklubs mening. 

Eftertryk kun tilladt med kildeangivelse 

Abonnement9prl1: Kr. 81,00 årlig. 

Alle henvendelser vedrørende adresse
ændringer rettes til det lokale postvæsen. 

Annoncepriser excl. moms: 
1/1 side 2.500 kr. 
1/2slde 1.375kr. 
Rubrikannoncer (min. 20 mm): 

5,25 kr. pr. mm 
Sidste 1r.idleveringsfrist for annoncer: 
den første i forudgående måned. 

Sats og tryk: 
as N. Olaf Møller 

I dette nummer: 
Kort sagt . • • • • • • . . . . • • • • • • • • • . . . . 254 

Ny Commuter-certlflcering . . • • . • • 256 

Dash 8 og Dornlers commuterfly . . 257 

Flytræf Varde 1980 . . . .. . . . .. . . • . . 258 

Gør lange fly endnu længere • • • . • . 260 

FAI fylder 75 . . . . . . . • . . . . • . . • . . . . . 261 

Kruså-Padborg EKPB . • . . . . • • • • • • 262 

OPS-afdellngen . • • . . . . . . . .. • . • . . . 263 

AB-Rallyet og NM I Hamar . . . . • • • • 264 

Stor succes i Skrydstrup . . • • • • • • • . 265 

Motorsvævefly i metal • • • . • • • . . . . • 266 
Bøger ..•......•.•..••••..•.••... 267 

Oscar Yankee . . . . • . . . • • • • • . . • • • • • 268 

Havarirapport • . . • . . • • . . • • • . • . • • • . 268 

Forsidebilledet: 
Hidtil aterate I Danmark: en S-manct.-
1tack, fotograferet af John Pedersen ved 
DM-RW I Århu1. 

Nordens ældste flyvetldsskrlft Nr. 10. Oktober 1980 53. årgang 

Aeroklub-problemer I Vesttyskland 
Da præsident Georg Brutting den 6. september i den historiske Turnhalle i 
Gersfeld ved Wasserkuppe, hvor Deutscher Aero Club blev stiftet for 30 år 
siden, bød medlemmer og prominente gæster velkommen til den mere 
festlige del af Deutscher Aero Clubs årsmøde, kunne man ikke mærke på 
ham, at den alvorligere del dagen før ikke havde løst de problemer, der i 
øjeblikket får den store tyske almenflyvningsorganisation til at knage i 
fugerne. 

De forskellige forslag til reform af strukturen havde ikke kunnet opnå den 
fornødne majoritet blandt de kun 11 medlemmer, aeroklubben består af, 
nemlig præsidenterne for de 11 delstaters sammenslutninger af alle 
kategorier af flyveklubber, og dette system næsten blokerer sig selv for 
ændringer. 

Faggrupperne, især den største: svæveflyverne, ønsker mere direkte 
indflydelse på aeroklubbens ledelse, dvs. på årsmødet og i bestyrelsen. De 
kræver ikke den totale ledelse, som vi har det i KDA's hovedbestyrelse, men 
blot stemmeret på linie med de regionale ledere. 

Man mærkede bitterhed blandt mange af deltagerne i de mere private 
samtaler under den forudgående aftens store komsammen i samme sal, og 
der blev på festmødet OQSå gjort opmærksom på problemet af mødets 
protektor, den tyske idrætsleder dr. Willi Weyer. Han holdt el"I magtfuld og 
manende tale med både ros og ris og mange tankevækkende bemærknin
ger, og han gjorde det klart for aeroklubbens medlemmer og ledelse, at de 
simpelt hen bliver nødt til at få skabt enighed, for strid i en organisation, der 
nok er stor i sammenligning med danske forhold, men ubetydelig i forhold 
til store sportsorganisationer som fodbold og gymnastik etc., er i den grad 
svækkende for en aeroklub, at det gør den ude af stand til at løse dens mest 
vitale problemer udadtil - og der er også i Vesttyskland nok af dem. 

Dette er naturligvis interne tyske problemer, men tilstedeværelse af flere 
af nabolandenes generalsekretærer m.fl. viser, at den tyske aeroklub har så 
stor betydning i international sammenhæng, at man med bekymring ser en 
udvikling, hvor højt ansete personer som Fred We.inholtz m.fl. tager deres 
tøj og går i protest, og hvor en sprængning ved udmeldelse af 
delstatsorganisationer er en risiko. 

Det er derfor i alles interesse, at man i fællesskab i Tyskland gør et nyt 
forsøg på at nå et positivt resultat. 
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Lufth~nsa sparer på brændstoffet 
For 1979 havde Lufthansa regnet med at 
bruge 560 mio. DM (1,8 mia. kr.) til brænd
stof, men de faktiske udgifter blev over 800 
mio. kr. (ca. 2,5 mia. kr.). For dette år ventes 
selskabets udgifter at blive på 1,4 mia. DM -
henved 5 mia. kr.! 

Selv en procentvis lille brændstofbesparel
se betyder altså mange penge, og det tyske 
selskab har derfor investeret 12 mio. DM (40 
mio. kr.), i installation af computere til styring 
af brændstofforbruget i 34 Boeing 727. Det 
giver en brændstofbesparelse på 4% eller på 
årsbasis 10.000 t, hvilket med de nu gælden
de priser svarer til omkring 6 mio. DM (20 
mio. kr.). 

De 36 nye Boeing 737, som Lufthansa er 
ved at få leveret, har et brændstofforbrug pr. 
passager, som ligger 13% under, hvad man 
kan opnå I den nuværende Boeing 737 flåde. 
De har Pratt & Whitney JT8D-15 motorer, der 
siges at have det hidtil laveste specifikke 
brændstofforbrug og tillige er meget støj
svage. De første af de nye fly tages i brug til 
november. Leverancen af den nye flåde 
afsluttes i begyndelsen af 1982. 

Chefskifte I Sterling Alrways 
Den hidtidige direktør i Sterling Airways 
Anders Helgstrand er blevet udnævnt til 
direktør for Tjæreborg-koncernens moder
selskab Tjæreborg International Holding. 
Denne post har været ledig, siden englæn
deren Denis Sadleir nogle måneder siden 
forlod Tjæreborg. Helgstrand fortsætter dog 
som arbejdende bestyrelsesmedlem i Ster
ling Airways, hvor Preben Bang Petersen er 
koostitueret som direktør. Han er egentlig 
hotelmand og har hidtil været direktør for 
Tjæreborgs flykøkken Aerochef. 

Endvidere er den 45-årige Aage Jacobsen, 
der hidtil har været økonomichef i Sterling 
Airways, blevet økonomidirektør for hele 
koncernen. 

Men pastor Ejlif Krogager er ikke på 
retræte - han er fortsat bestyrelsesformand i 
samtlige Tjæreborg-selskaber. 

Dansk ruteflyvning 60 år 
Den 7. august var det 60 år siden, DDL 
åbnede den første danske luftrute, fra Kø
ben havn via Malme til Warnemunde. Den 
blev befløjet med et Friedrichshafen F.F. 49 
pontqnfly med plads til to passagerer og en 
rejsehastighed på 120 km/t. Ruten blev 
indstillet 31. oktober 1920. 

Jubilæet markeredes ved at luftkaptajn 
Mads Brandt overrakte en check på 25.000 kr. 
fra Danmarks Flyveplatte til formanden for 
Danmarks Flyvemuseums bestyrelse, gene
ral K. Jørgensen. Motivet på årets flyveplatte 
er den Friedrichshafen, der brugtes på ruten, 
og overdragelsen fandt meget apropos sted 
på rutens udgangspunkt, den gamle Luft
marinestation København (nu Margrethe
holm), hvor nogle af hangarerne fra dengang 
stadig er bevaret. 
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A. Ohrt død 
Fhv. trafikkontrollør A. T. H. Ohrt, der døde 
den 23. august, kort før sin 81 års fødselsdag, 
er næppe kendt af mange i flyvekredse i dag, 
men var for 30-40 år siden en markant 
skikkelse inden for almenflyvningen. Han var 
i 1938 medstifter af og første formand for 
Sportsflyveklubben, som han bankede op til 
landets største motorflyveklub med stor 
aktivitet og med mæcener til at støtte 
flyanskaffelse og uddannelse. 

2. verdenskrigs standsning af flyvningen 
stoppede ikke Ohrt, tværtimod. Han for land 
og rige rundt, fik klubber i gang over hele 
Danmark og fremskaffede materiale til teori 
uddannelse i den tid, man ikkemåtteflyve. De 
blev i 1941 sluttet sammen i Dansk Motorfly
ver Union, som han også var formand for, og 
som nåede op på et medlemstal af næsten 
7.000. 

Han var motorflyve-repræsentant i KDA's 
bestyrelse fra 1940 til 1947, hvor han også 
afgik som unionsformand. 

Ohrt var agitator om en hals. Han propa
ganderede for flyvepladser over hele Dan
mark, og han stillede enhver by overfor den 
lokkende tanke om at blive »et centrum for 
lufttrafikken i Nordeuropa• (men vel næppe 
en dengang ubetydelig landsby som Bil
lund), og det skaffede efter krigen også en del 
flyvepladser. 

Men ikke nok, og det var en af grundene til, 
at Dansk Luft-Taxa A/S, som Ohrt også var 
med til at stifte, ikke rigtigt kunne blive til 
noget. Selv om mange motorflyveklubber var 
med gennem aktietegn ing, så kunne disse 
dog ikke gå ind for tankerne om et snævert 
samarbejde mellem privat- og erhvervsflyv
ningen, og det var vel medvirkende til, at Ohrt 
trak sig tilbage. 

Han var en mand med store visioner, selv 
om tidens forhold måske ikke altid lige var til 
at få dem ført ud i livet. 

15 min. på solenergi 
MacCready's Gossamer Penguin, som vi 
omtalte i nr. 8, er nu under afprøvning og har 
allerede betydeligt overgået de præstationer, 
andre på området udførte i fjor. Med en 43 kg 
skolelærerinde og svæveflyverske som pilot 
fløj den over 3 km, var i luften ca. 15 minutter 
og var oppe på den svimlende hastighed af 25 
km/t. Flyet minder meget om MacCready's 
menneskedrevne fly, men har et par solcelle
batterier med i alt ca. 2800 celler monteret på 
lodrette stænger over vingen. Flyet er ca. 21 
m i spændvidde og vejer ca. 23 kg. 

109,5 mio. i overskud I Sterling 
Sterling Airways har udsendt et nydeligt lille 
præsentationshæfte med beskrivelse af sel
skabets aktiviteter m.v. 

Hæftet indeholder også regnskabstal for 
de sidste fire år, og det fremgår at over
skuddet er vokset fra 1 mio. kr. i 1976 over 4 
mio. i 1977 til 30,2 mio. i 1978 og 109,5 mio. i 
1979. Den kraftige stigning i overskuddet fra 
1978 til 1979 skyldes hovedsagelig hvad der 
betegnes som ekstraordinære indtægter, 
formentlig fortjeneste ved salg af flymateriel, 
på 84,4 mio. kr. 

Flydriften gav i 1979 indtægter på 765,3 
mio. kr., mens flyomkostningerne var 693,3 
mio. kr. og administrationsomkostningerne 
24,6 mio. Nettorenteudgifterne var negative 
(!), nemlig + 27,0 mio. kr., og efter afskriv
ninger på 26,0 mio. er der et nettooverskud 
før skat på 132,9 mio. Efter at skatter på ialt 
23,4 mio. er fratrukket, bliver nettoresultatet 
altså 109,5 mio. i overskud. 

Flere russiske helikoptere 
til Finland 
Det finske flyvevåben har bestilt yderligere 
fem Mil Mi-8 helikoptere (NATO-kodenavn 
Hip) og får dermed 11 af denne type, der 
anvendes til transport samt til eftersøgning 
og redning. Anskaffelsessummen for de fem 
nye helikoptere opgives til 185 mio. kr. 

Det finske flyvevåben ønskede at købe 
vestlige helikoptere, enten Sikorsky S-76, 
Westland Lynx eller Aerospatiale Dauphin, 
men regeringen bestemte, at købet skulle 
foregå I Sovjetunionen. 

Luftkaptajn Mads Brandt, general Knud Jørgensen og direktør Frede Ah/green Eriksen fejrer 
ruteflyvningens 60-~rs-jubi/æum. 



Canadair Challenger, der nu er typegodkendt, byder med sin buttede krop p~ større kabine
komfort, end man hidtil har haft I fetforretningsfly. 

Challenger typegodkendt 
Canadair Challenger, der var med i konkur
rencen om det danske flyvevåbens fiskeri
inspektionsfly, er blevet typegodkendt af de 
canadiske luftfartsmyndigheder efter et f ly
veprøveprogram på knap to år. FAA typegod
kendelse forventes i nær fremtid. 

Det canadiske transportministerium har 
dog pålagt Challenger nogle midlertidige 
restriktioner, indtil man får foretaget nogle 
flere flyveprøver og analyseret disse. Således 
begrænses fuldvægten til 14.970 kg mod de 
planlagte 17.465, og den maksimale hastig
hed til 317 knob IAS. Canadairs mål er 375 
knob. Endvidere må der ikke flyves under 
erkendte isforhold, og reverseringsanord
ningen må ikke benyttes. 

Challenger ventes dog godkendt til alt
vejrsflyvning allerede til oktober, når man har 
fået flyet prøvet under naturlige isforhold, og 
brugen af reverser ventes tilladt omkring 
nytår. 

Den første Challenger gik i luften den 8. 
november 1978, og typegodkendelsesflyv
ningerne begyndte i marts året efter. Type
godkendelsen har krævet ca. 350 forskellige 
dokumenter med et samlet sidetal på om
kring 8.000 sider. Under de over 800 prøve
flyvninger er der fløjet mere end 1.500 timer, 
og det fly, der anvendes til træthedsprøver på 
jorden, har foretaget henved 11.000 »flyvnin
ger« på sammenlagt mere end 9.000 timer. 

Typegodkendelsen foreligger 8 måneder 
senere end planlagt, hvilket dels skyldes 
lovlig optimistiske planer, dels tabet af et fly. 
Men produktionen skrider rask frem, og da 
typegodkendelsen forelå, havde man fem fly 
klar til levering. Produktionen er nu 2-3 pr. 
måned og kommer op på 7 inden udgangen 
af 1981. 

Prisen for Challenger med Avco Lycoming 
ALF502L motorer er $7 mio., leveret i midten 
af 1982. Med General Electric motorer CF34 
kan den leveres i første halvdel af 1983til $8,9 
mio., og den forlængede udgave, Challenger 
E, kan leveres et år senere til $8,9 mio. Disse 
priser vil dog blive reguleret i takt med 
inflationen. 

Canadair oplyser, at man har 128 faste 
ordrer på standardudgaven med Lycoming 
motorer og 40 ordrer og deposita på den 
forlængede Challenger E og standardudga
ven med General Electric motorer. 

Udfases C-47 næste år? 
Forsvarskommandoen har indstillet til for
svarsministeriet, at flyvevåbnets otte C-47 
udfases allerede næste år i stedet for som 
planlagt i 1983. Det skyldes, at man af 
forsvarsminister Poul Søgaard har fået pålæg 
om at regne med uændret budget i 1981 i 
forhold til i år, hvilket altså vil sige, at de 100 
mio., der blev skåret ud af forsvarets budget 
som følge af de almindelige besparelser, skal 
være permanente. 

Udfasningen af C-47 ventes at medføre en 
besparelse på 5-6 mio. kr. Broderparten af 
de 100 mio. opnås ved at nedsætte antallet af 
værnepligtige i hæren og ved at oplægge 
nogle af søværnets ældste motortorpedo
både. 

Øget levetid for kulflberfly 
Mens tyske glasfiberfly hidtil har været 
godkendt til 3.000 flyvetimer (efter at være 
prøvet med vekslende belastning i 9.000 
timer), har den tyske forsknings- og forsøgs
anstalt for luft- og rumfart DFVLR prøvebela
stet midterdelen af en Nimbus 2 vinge af 
kulfiber i en specielt bygget prøveanord
ning. Her simulerede man belastninger over 
18.000 timers flyvetid, hvorefter vingen blev 
opvarmet til 54° C med henblik på belastning 
til brud. 

Da belastningen var nået 68% over den 
beregnede maksimale, brød prøveanordnin
gen sammen, men vingen holdt! 

Det ventes herefter, at kulfibervinger tilla
des til 6.000 flyvetimer, svarende til 250 årlige 
timer i 24 år - med en sikkerhedsfaktor på 3. 

Schempp-Hirth bygger nu 80% af sine fly 
med kulfibervinger og må siges at have mere 
end indhentet sine konkurrenters forspring. 
Det er ikke så mange år siden, at Klaus Holig
haus, mens andre var i gang med kulfiber, 
udtalte sig meget skeptisk om at producere 
svævefly i dette materiale! 

Glasfiberflyenes levetidsbegrænsning på 
3.000 timer har i øvrigt bevirket, at de 
australske myndigheder har stoppet flyvnin
gen for en Libelle H201, der havde nået dette 
timetal. Der er visse uklarheder med hensyn 
til fortolkningen af de tyske bestemmelser, 
og Australien har optaget forhandlinger med 
de tyske myndigheder om eventuel forlæn
gelse af den tilladte levetid. 

I øvrigt 
• Pilatus Britten-Norman BN2-T, en Is
lander med to Allison 250-B17C turbine
motorer med ydelsen begrænset til 320 
hk, fløj første gang 2. august. Den nye 
udgave kan leveres fra begyndelsen af 
1981. 

• Cessna Corsairer blevettypegodkendt 
af FAA. Prisen for dette ottesædede fly er 
$825.000 inkl. fuld IFR-udrustning. 

• Strathallan Aircraft Col/ection vil luk
ke, og en stor del af samlingen er solgt på 
auktion, således en Lancaster og en 
Mosquito. Ejeren, Sir Willie Roberts, vil 
dog beholde en mindre privat samling, 
bl.a. luftdygtige eksemplarer af Hurricane 
og Lysander. 

• British Airways begynder beflyvning af 
Peking til november, til at begynde med 
son;i en forlængelse af Hongkong-ruten, 
og samtidig vil det kinesiske selskab 
CAAC åbne en rute til London. 

• Flygvapnet har bestilt tre Lockheed C-
130H Hercules til en samlet pris af 186 mio 
skr. I forvejen har man to C-130E og en C-

. 130H, alle stationeret hos F7 i Såtenås. 

• En Douglas C-47 Dakota indgår nu i 
luftbromuseet i Berlin. Det er en gave fra 
det australske flyvevåben, der udfaser 
typen næste år efter 37 års tjeneste. 

• Dorn/er havde en omsætning på DM 
925,8 mio. i 1979 og en fortjeneste på DM 
26, 1 mio. Alpha Jet er nu i fuld produk
tion, og der blev leveret 32 fra den tyske 
produktionslinje til Luftwaffe. 11979 blev 
der yderligere leveret 29 af træningsvari
anten til Frankrig samt 28 til eksport, heraf 
22 til Belgien. 

• Jaqueline Cochran, kendt kvindelig re
kordflyver og den første af sit køn, der fløj 
hurtigere end lyden, døde den 9. august, 
74årgammel. Hun havdefløjetsiden 1932 
og var en tid FAl's første og hidtil eneste 
kvindelige præsident. 

• Luftwaffe har af økonomiske grunde 
foreløbig henlagt planerne om at anskaffe 
RFB Fantrainer til afløsning af sine Piag
gio P. 149. Man søger nu at finde et civilt 
fly, der kan anskaffes »fra hylden«, til 
frasortering af pilotaspiranter og som 
forbindelsesfly. 

• Finnair har købt tre DC-9-41 af det 
japanske Indenrigsselskab TOA til leve
ring mellem december i år og april næste 
år. 

• Grumman har købt 36 HU-16 Albatross 
fra det amerikanske forsvars overskuds
lagre og vil ombygge dem til transportfly 
under betegnelsen G-111. 

• Cessna Citation nr. 700 blev leveret i 
juli. Typen blev introduceret i 1972, og i 
1979 blev der leveret 140. I år venter man 
at levere over 150, og målet for 1981 er 
185. Til juni næste år vil man være oppe på 
en månedlig produktion på 18fly. Citation 
vil for 1981 tegne sig for 40% af Cessna's 
salg, målt i dollars. 
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NYE CERTIFICERINGSREGLER FOR COMMUTER-FLY 
GAMA bekymret over 
europæisk konkurrence 

Den amerikanske Airline Deregulation Aet af 
1978, der gjorde det muligt at anvende også 
større fly på de såkaldte commuter-ruter, 
betød en voldsom vækst i trafikken på disse, 
men »industrien• - og det vil sige flyselska
berne - var ikke beredt på den fulde virkning 
af denne lovgivning, sagde præsidenten for 
General Aviation Manufacturers Association 
Edward W. Stimpson for nylig ved en høring i 
repræsentanternes hus' trafikudvalg. 

Med hyppige frekvenser og brændstof
økonomiske fly, afpasset I størrelse efter 
trafikbehovet, giver commuterselskaberne 
flyveforbindelser til et stort antal byer, som 
ellers ikke ville have ruteflyvning. Mange af 
disse byer blev tidligere betjent af de store 
selskaber, men af økonomiske grunde har de 
nu indstillet beflyvningen, fortsatte Stimp
son. 

Commuterselskaberne betjener nu 630 
lufthavne i USA, hvoraf de 359 kun bruges af 
commuters og af almenfly, og det samlede 
passagertal i 1979 var 13 mio. Commutersel
skaberne har en flåde på godt 1.200 fly, 
nemlig 212 enmotors propelfly og 671 fler
motors stempelmotorfly, 279 har turbinemo
tor og 33 er jetdrevne. 

Som fabrikanter opdeler vi commuterfly
ene i tre kategorier, sagde Stimpson videre, 
nemlig fly til 6-10 passagerer som Cessna 402 
og Piper Chieftain, fly til 11-19 passagerer 
som Beech 99 og Swearingen Metro og 
endelig fly til 25-35 passagerer eller mere. I 
sidstnævnte kategori er der ikke for tiden 
certificerede amerikanske typer, omend flere 
fabrikker arbejder på sådanne. Markedet er 
derfor i øjeblikket overladt til udenlandske 
typer som Short 330 og De Havilland DHC-7. 

Passagerkapaciteten for de tre kategorier 
er baseret på FAA's regler. FAA kræver 
således to piloter i fly med over 9 passagerer, 
og hvis passagertallet overstiger 19, skal der 
være et kabinepersonale på mindst en per
son. 

Ny certificeringskategori 
Fly typegodkendes for tiden enten efter 
bestemmelserne i Federal Aviation Regula
tions Part 23 eller Part 25. Part 25 er de 
bestemmelser, der finder anvendelse på 
transportfly, herunder bredkroppede trafik
fly, samt jetforretningsfly, mens Part 23 
omfatter fly under 5.670 kg, dvs. næsten alle 
almenfly. Det må dog bemærkes, at de mest 
populære commuterfly, Swearingen Metro 
og Beech 99 blev certificeret efter SFAR 23, 
en speciel FAA-bestemmelse, som løftede 
certificeringsniveauet op til samme højde 
som for Part 25. 

FAA, en del fabrikker og mange commuter
selskaber mener dog, at det er nødvendigt 
med en ny certificeringsstandard, da Part 25 
har en tendens til at være orienteret i retning 
af at dække konstruktionen af fly, beregnet til 
anvendelse i stor højde og over lange 
afstande. Commuterfly derimod flyver i lave
re højde og over korte strækninger, ligesom 
de foretager mange starter og landinger, 
hvorfor der stilles anderledes krav til dem. 
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Beechcraft Commuter C99 p~ sin første flyvning. Se i øvrigt nr 9 side 229. 

I stedet for at lave tillægsbestemmelser til 
enten FAR 23 eller FAR 25 har man udviklet 
helt nye regler, der benævnes Part 24. Fly
fabri kanterne har samarbejdet snævert med 
FAA og commuterselskaberne i udarbejdel
sen af reglerne, der ventes at træde i kraft 
senere på året. Det vil derfor vare adskillige 
år, før der fremkommer fly, der er typegod
kendt efter de nye bestemmelser. Som en 
overgangsordning har FAA udstedt en spe
cial regu/ation (SFAR 41 ), som tillader fabri
kanter at øge nyttelasten eller passagertallet 
på eksisterende commutertyper, under for
udsætning af at visse supplerende præsta
tionsstandarder overholdes. 

Ulige konkurrencevilkår 
GAMA's præsident sagde videre, at den 
amerikanske industri mødte hård konkur
rence fra udenlandske fabrikker, når det 
gjaldt commuterfiy. Fabrikker i Canada, 
United Kingdom, Frankrig, Spanien, Italien, 
Tyskland, Israel, Australien, Japan og Brasi
lien har bekendtgjort planer om større fly og 
regner alle med, at størsteparten af deres salg 
vil gå til USA. Han mente, at de amerikanske 
fabrikker konkurrerede på ulige vilkår, fordi 
de selv må finansiere udvikling og produk
tion, mens de udenlandske fabrikker i vid 
udstrækning får statsstøtte under en eller 
flere former, og han var stærkt utilfreds med, 
at visse lande anvendte told- og handels
restriktioner for at beskytte deres egen 
industri, når denne så samtidig fik lov til at 
sælge til USA uden hindringer af nogen art. 

Som eksempel nævnte Stimpson, at det 
brasilianske commuterfly Bandeirante sæl 
ges i USA på finansieringsvilkår, som ingen 
amerikansk fabrik kan tilbyde, hvorimod 
Brasilien siden 1975 kun har tilladt import af 
ganske få amerikanske almenfly, bortset fra 
samlesæt til Piper-typer. I 1974 var Brasilien 
det bedste eksportmarked for amerikanske 
almenfly og importerede ikke færre end 628. 

GAMA-præsidenten sluttede med at op
fordre kongressen til at støtte NASA's forsk
ning med hensyn til støjbekæmpelse, fly
sikkerhed og brændstofeffektivitet og at 
hjælpe de lufthavne økonomisk, der savnede 
det krævede sikkerhedsudstyr, ligesom man 
også ønsker en handelspolitik med gensidig 
afskaffelse af told på fly. 

Dash 8 
Skønt der vil gå 21/ 2 år, før det første fly er klar 
til prøveflyvning, har de Havilland Canada 
allerede registreret 73 bestillinger på deres 
nye lette trafikfly, DHC-8 eller Dash 8. 
Bindende kontrakter er der dog ikke tale om 
på et så tidligt tidspunkt, men »letter of 
intent•, en slags tilsagn om køb. Hovedparten 
af disse er afgivet af amerikanske lokalflyve
selskaber, der har tegnet sig for 51 fly. 

DHC-8 ligger i størrelse mellem Twin Otter 
og Dash 7, idet den er beregnet til at medføre 
32-36 passagerer. Den var oprindelig tænkt 
som en formindsket Dash 7 med to motorer 
og skulle fx bruge samme cockpitsektion, 
naceller m.v. så man delvis kunne udnytte de 
samme værktøjer til produktionen. Aerody
namiske undersøgelser har imidlertid vist, at 
man vil kunne sænke luftmodstanden (og 
dermed brændstofforbruget) betragteligt 
ved at konstruere disse dele specielt til Dash 
8, endda så meget, at det opvejer de deraf 
følgende større produktionsomkostninger, 
som jo igen afspejler sig i en højere salgspris. 

Dash 8 bliver højvinget og får cirkulær krop 
med trykkabine. Kabinen er så høj, at en 
normal mand kan stå op i den. I cockpittet er 
der plads til to plloter samt et overtalligt 
besætningsmedlem, og desuden er der et 
sæde til et kabinebesætningsmedlem ba
gerst i kabinen. En stor lastedør foran i 
venstre side er standard, og da skottet 
mellem lastrummet og kabinen er flytbart, 
kan Dash 8 anvendes i en række forskellige 
konfigurationer, lige fra 36 passagerer til rent 
fragtfly. I normaludgaven vil den blive ind
rettet til 32 passagerer (fire over tværs) med 
en sædeafstand på 76 cm. 

Motorinstallation bliver to PT7A-2R tur
binemotorer, hver på 1. 700 hk starteffekt. Det 
er en ny konstruktion fra Pratt & Whitney's 
canadiske fabrik, der har leveret over 15.000 
PT6 turbinemotorer til mere end 2.300 bru
gere, heriblandt 340 commuter-luftfartssel
skaber. Propellerne får stor diameter og et 
maximalt omdrejningstal på 1.200 pr. minut, 
hvilket givet et lavt støjniveau, såvel indven
digt som udvendigt. 

Bygningen af prototypen vil begynde sidst 
på året, og man regner med at have den i 
I uften i begyndelsen af 1983, og at typen kan 



DHC-8 eller Dash 8 fAr normalt plads til 32 passagerer. Der er især i USA stor interesse for 
typen, der ventes I brug i 1984. 

DORNIERS NYE COMMUTERFLY 
Dornler har omsider erkendt, at det Ikke var 
særlig konsekvent at give Skyservant type
betegnelsen Do 28D, for det er faktlsh en helt 
ny konstruktion , omend den har en vis ydre 
lighed med den oprindelige Do-28. De Sky
servant, der nu fremstilles, betegnes nemlig 
Do 128, men der bliver næppe tale om at 
omdøbe de allerede eksisterende fly. 

Do 128-2 svarer i det store og hele til Do 
28D-2 og har som den 2 stk. 380 hk Lycomlng 
IGSO-540A1E stempelmotorer og plads til 
otte passagerer. En udgave af Skyservant 
med turbinemotorer, nemlig to 400 hk Ly
coming L TP101-600, blev vist på Hannover
udstillingen for to år siden. Den betegnedes 
Do-28D-5X, men er nu opgivet til fordel for 
Do 128-6 (oprindelig Do 28D-6), der har to 
400 hk Pratt & Whltney PT6A-110. Denne 
udgave, der har plads til ni passagerer, har 
overtaget navnet Turbo Skyservant. Proto
typen fløj første gang i begyndelsen af marts, 
og serieleverancerne begynder kort efter 
nytår. 

I marts i år prøvefløj Dornier også en 
Skyservant med turboladede stempelmoto
rer, Lycoming TIGO-540. Udvikling af denne 
variant, der betegnes Do 28D-2T, er bestilt af 

tages i brug medio 1984. På grund af 
manglende kapacitet på fabrikken i Toronto 
vil det blive nødvendigt at opføre en ny 
samlefabrik til Dash 8, dg der skal ansættes 
3.000 nye medarbejdere hos de Havilland, 
heraf 2.000 i Toronto, hvor delfabrikationen 
skal foregå, resten i den nye samlefabrik. 
Markedet for fly af denne art anslås til 1.500 
(regnet frem tli 1995), og dem venter de 
Havilland naturligvis at få en væsentlig del af. 
Man planlægger fx at producere 6 fly om 
måneden halvandet år, efter at det første er 
leveret. 

Dash 8 får en spændvidde på 25,00 m, 
bliver 23,50 m lang og 7,62 høj. Oplysninger 
om tom- og fuldvægt foreligger ikke, men 
den maximale rejsehastighed vil overstige 
480 km/t, og med 32 passagerer vil den 
operationelle rækkevidde med IFR brænd
stofreserver være 1.100 km (eller tre sektorer 
hver på 240 km uden tankning). 

det tyske forsvarsministerium med henblik 
på at give Luftwaffes og Marinefliegers ialt 
120 Skyservant bedre præstationer. Yder
mere opnår man en mærkbar støjdæmpning 
(hvad der sandelig også var tiltrængt!) af 
størrelsesordenen 10 dBA. 

DORNll!R 2RB-1DD 
I 
I 

Dornier 228's forskellige versioner. 

Do-128-2 

Spændvidde m 15,55 
Længde m 11,41 
Højde m 3,90 
Vingeareal m2 29,00 
Kabinevolu men m3 8,00 
Tornvægt kg 2.346 
Max. startvægt kg 4.015 
Max. betal. last kg 805 
Max. hastighed km/t 304 
Rejsehastighed km/t 211 
Max. rækkevidde km 1.140 
Stigehastighed m/s 5,2 
Tjenestetophøjde fod 
Starttrækning m 560 

Det vil nok være mest korrekt at betegne 
Skyservant som et arbejdsfly, men et egent
ligt commuterfly er også under udvikling hos 
Dornier. Det betegnes Do 228, men er født Do 
28E, og har ikke meget andet end det 
rektangulære kroptværsnit fælles med Sky
servant. 

Do 228 har således motorerne anbragt i 
naceller på selve vingen og ikke på stub
vinger, ligesom det har optrækkeligt næse
hjulsunderstel. Flyet har også den nye TNT
vinge (Tragfli.igel Neuer Technologle) med 
det særlige Dornier profil og de specielt 
udformede vingetipper (se FLYV 3/1980). 
Motorer bliver i første omgang to 715 hk 
Garrett AiResearch TPE 331-5 med firebla
dede Hartzell propeller og en diameter på 
2,73 m. På et senere tidspunkt vil flyet kunne 
leveres med 750 hk Pratt & Whitney PT6A-
135, og en yderligere mulighed er885hk TPE 
331-10 eller 850 hk PTSA-41 . 

Passagerkapaciteten er 15 i Do 228-100 og 
19 i Do 228-200, der har forlænget krop. 
Fuldvægten er den samme, så den større 
lasteevne går ud over brændstofbehold
ningen og dermed rækkevidden. 

Prototypen til Do 228-100 ventes i luften i 
begyndelsen af det nye år. En måneds tid 
senere får den selskab af den første Do 228-
200, og Dornler regner med at vise begge på 
Paris-salonen til juni. Leverancerne skulle 
begynde i slutningen af 1981 eller begyndel
sen af 1982, og prisen opgives til DM 2.4 mio. 
for Do 228-100 og DM 2, 7 mio. for Do 228-200 
(prisniveau foråret 1980). 
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Do 128-6 Do 228-100 Do 228-200 

15,55 16,97 16,97 
11.41 15,03 16,55 
3,90 4,86 4,86 
29,00 32,00 32,00 
8,00 11,6 12,6 
2.184 2.798 2.908 
4.300 5.700 5.700 
1.273 2.207 2.057 
335 432 432 
256 332 332 

1.658 1.970 1.150 
6,4 10,4 10,4 

26.900 29.600 29.600 
554 525 525 
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Hvis du hører til de A-plloter, der kun lige 
akkurat holder certifikatet vedlige med 10 
timer om året, og du ikke allerede har 
deltaget i et flytræf, skulle du alvorligt 
overveje at gøre det næste gang. 

Et flytræf er - som navnet siger - et 
sammentræf for piloter og deres familier, 
hvor der bydes på mange lærerige oplevelser 
for piloterne, uanset hvor meget eller lidt 
erfaring man har i forvejen, og hvor der for 
familierne er arrangeret et righoldigt under
holdningsprogram iblandet mange forskelli
ge muligheder for hyggeligt samvær. 

Det nyl igt afholdte flytræf i Varde fandt 
sted i weekenden den 23.-24. august, og det 
blev en formidabel succes. 51 piloter fra 
Århus, Allerød, Frederikshavn, Fyns, Grenå, 
Hjørring, Københavns, Politiets, Roskilde, 
Skovlunde, Tørsbøl, Vestjydsk, Viborg og 
Ølgod flyveklubber dystede med hinanden 
om det uofficielle danmarksmesterskab i 
landinger. Men der var også meget andet at 
se på for de mange tilskuere, som havde 
trodset det dårlige vejr og var kommet ud på 
flyvepladsen. 

Der var demonstration af nye fly, forma
tionsflyvning, crazyflyvning, brandsluk
ningsdemonstration og meget andet. Spe
cielt crazyflyvningen gjorde stor lykke, og 
Ricard Matzen måtte flere gange gentage sin 
halsbrækkende flyvning med den lille KZ'er, 
som han næsten kan få til at gøre hvad som 
helst. Fx lykkedes det ham adskilige gange at 
holde den helt stille i luften over flyveplad-

sen. 
Det var Roskilde flyveklub og Vestjydsk 

flyveklub, som stor for arrangementet, men 
specielt Vestjydsk flyveklub kom til at trække 
det store læs med de komplicerede praktiske 
forberedelser. 

Det er bestemt ikke nogen enkel sag at 
gennemføre et arrangement, hvor der både 
skal være store flyvekonkurrencer, og hvor 
man - som i dette tilfælde - hele tiden må 
regne med, at der er 3-400 mennesker på 
flyvepladsen, som skal kunne få noget at 
spise og drikke. Men helt specielt vanskeligt 
bliver det da, når der midt i det hele pludselig 
sker ulykker. Der skete fx det, at det store 
restaurationstelt, som var blevet rejst på 
pladsen dagen før selve arrangementet, 
pludselig blev blæst omkuld i stormvejret og 
blev flænset i stykker, så der måtte arbejdes 
på det hele natten for at få det op at stå 
igen. 

Takket et godt samarbejde mellem de 
arrangerende klubber under arrangementet 
og en uvurderlig hjælp fra hjemmeværnet, 
som hjalp med publikumsafspærringer og 
parkeringsanvisninger, fra Falcks Rednings
korps og brandvæsenet, som var til stede 
under hele arrangementet, samt den imøde
kommenhed og hjælp, der blevydetfra Varde 
kommune og de mange andre, fx dem der 
passede isbod, pølsebod, baren, restauran
ten, informationskontoret, kontroltårnet osv, 
kom det hele til at forløbe til alles tilfredshed. 

Det eneste, der var at klage over, var vejret. 

Det var faktisk hundekoldt, hvilket man 
måske kan få et lille indtryk af nedenfor, hvor 
vi i stedet for en lang detaljeret beretning om, 
hvad der i øvrigt foregik på dette både 
sportsligt og underholdningsmæssigt sær
deles vellykkede arrangement, vil lade dig 
selv se lidt af det med egne øjne. 

For en ordens skyld vil vi lige nævne, hvem 
der vandt landingskonkurrencerne. A-klas
sen var for piloter med mindre end 200 
flyvetimer, B-klassen for piloter med mere 
end 200timer. 

Lørdag så vinderfordelingen sådan ud: A
klassen: 1. Henning Schmager, Roskilde, 2. 
Benny Klemar, Århus, 3. Ejvind Andersen, 
Roskilde -alle på Piper PA-28. 

B-klassen: 1. Orla Kristensen, København , 
2. Hans J. Madsen, Århus, 3. Svend Erik 
Petersen, Skovlunde - henholdsvis på PA-28, 
PA-28 og Rallye 235E. 

Om søndagen dystede disse seks igen, og 
her var resultatet, at Benny Klemar vandt i A
klassen og Hans J. Madsen vandt i B-klas
sen. Endelig dystede disse to mod hinanr·~n, 
hvorefter den uofficielle danmarksmest ,r i 
landinger endelig kunne kåres. Det blev Hans 
J. Madsen. 

Hele arrangementet sluttede med, at 25 af 
de tilbageværende deltagende fly tog samlet 
af sted om søndagen og fløj i en pæn 
formation ind over Esbjerg havn for så 
derefter hver for sig at kunne sætte kursen 
hjemad. 

Erik Munksø 
Roskilde flyveklub 
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Den gamle C-141A bagest og den syv meter længere C-1418 i forgrunden. Den første forlængede blev leveret i december, og USAF f!Jr 80 
ombyggede i år. 

GØR LANGE FLY ENDNU 

LÆNGERE 
Skønt Lockheed C-141A Starlifter har en 
flyvestrækning på 6.500 km, viste de opera
tionelle erfaringer med den i USAF's Military 
Airlift Command, at der var behov for, at 
typen kunne tankes i luften. Endvidere 
konstaterede man, at lastrummet ofte var 
fyldt helt op, uden at man havde nået flyets 
maximale vægt. I 1976 fik Lockheed Georgia 
derfor bestilling på at ombygge en C-141A, 
så den dels fik Installeret Jufllankningsud
styr, dels fik kroppen forlænget. 

Det ombyggede fly, der fik betegnelsen C-
141 B, var i luften første gang den 24. marts 
1977. Kroppen er forlænget ved at indsætte 
en ny 4,06 m sektion umiddelbart foran 
vingen og en 3,05 m lang sektion lige bag 
vingen. Derved øges gulvarealet i lastrummet 
med 21,65 m2 og rumindholdet med 59,47 m3. 
Derved bliver der plads til 13 standard-laste-

paller mod tidligere 10. 
Motorinstallationerne er uændret, men der 

er sket ændringer på strømlinjeskærmene 
ved vingeroden for at mindske luftmodstan
den og derved øge hastigheden og nedsætte 
brændstofforbruget. De nye skærme ændrer 
også på opdriftstordelingen, hvorved det 
bliver muligt at medføre den større nyttelast, 
uden at det går ud over vingens træthedsliv. 

Der blev i 1964-68 leveret i alt 284 C-141A, 
og prøverne med C-141 B prototypen var så 
vellykkede, at USAF i 1978 besluttede at 
ombygge alle resterende fly, i alt 272, til 
denne standard. Flåden havde da logget over 
5 mio. flyvetimer. De samlede omkostninger 
ved ombygningen anslås til $498 mio. 
eller$ 1,84 mio. pr. fly. 

En betænkning afgivet for nylig af en 
undersøgelseskommission, nedsat af den 

amerikanske kongres, for at se på Military 
Airl ift Command, er dog ret kritisk overfor C-
141 B programmet og foreslår det begrænset 
til fremover kun at omfatte installation af 
lufttankningsudstyr, mens kropforlængel
sesarbejderne indstilles. Der er hidtil anskaf
fet ca. halvdelen af de bestilte 237 modifika
tionssæt. Derved skulle man kunne spare ca. 
$150 mio. 

Vicechefen for Military Airlift Command, 
generalløjtnant Thomas M. Ryan Jr. tager 
dog stærkt afstand fra betænkningen, som 
han betegner som optaget af fredstidsøko
nomi på bekostning af operationel effektivitet 
i tilfælde af krig. Om C-141B programmet 
siger han, at forlængelsen af flåden betyder 
en kapacitetsforøgelse svarende til 90 fly, og 
at stykprisen for disse andrager $5,5 mio. -
det var mindre end flyene kostede som nye i 
1964. 

Et andet Lockheed-forlængelsesprogram, 
dog knapt så omfattende, er nu i gang på 
engelske Hercules. Sidst i 60'erne fik Royal 
Air Force leveret 66 C-130K, der stort set 
svarer til C-130H, men har engelsk instru
mentering og avionics. Engelsk betegnelse 
er Hercules C. Mk. 1, mens W. Mk. 2 er 
betegnelsen på en C-130K ombygget til 
vejrobservationsfly af Marshalls of Cam
bridge (Engineering) Ltd. 

30 af de engelske C-130K skal nu ombyg
ges til samme standard som den civile 
Hercules-variant L 100-30, hvilket indebærer, 
at kroppen forlænges med 4,58 m. Kapacite
ten øges derved fra fem til syv lastepaller, 128 
soldater i stedet for 92, 92 faldskærmsjægere 
i stedet for 64, eller 93 bårer (plus seks 
sygepassere) i stedet for 70. Den forlængede 
udgave betegnes Hercules C. Mk. 3. Proto
typen var i luften første gang den 3. december i 
fjor efter ombygning hos Lockheed Georgia, 
mens »serieombygningena foregår hos Mar
shalls i Cambridge, der er specialister i 
overhaling af Hercules og foretager eftersyn 
for adskillige europæiske flyvevåben. 

RAF's Hercules i oprindelig udgave (bagest) 
og forlænget (forrest). 



FAI FYLDER 75 
Organisationen, der fører alle flyvningens 
verdensrekorder, og som repræsenterer 
alle grene af almenflyvning 

STATUTE~ 
Sub Comm1ttl!e 

CIAG 
ln1ernat1onal Gener,11 
Av1a110n Comm,ttee 

CIW 
International Gliding 
Comm11tee 

GENERAL CONFERENCE 

COUNCIL 

FAI 
GENERAL DtRECTORATE 

FINANCE 
Sub Commtuee 

Den 14. oktober er det 75 år siden, at verdens 
ældste internationale luftfartsorganisation 
FAI blev stiftet. Ved århundredets begyndel
se dominerede balloner og luftskibe, men 
efter 1903 gik det fremad med flyvemaskinen 
også. Der fandtes flere nationale aeroklub
ber. På den olympiske kongres i 1905 
udtaltes ønsket om dannelse af en sammen
slutning til at varetage aeronautisk sport, og 
med den franske aeroklub som vært blev der 
den 12. oktober afholdt et møde med delta
gelse også fra Belgien, England, Italien, 
Spanien, Schweiz, Tyskland og USA - i alt 8 
nationer. 

lntømalK>nal Aerospace 
Edueat1on Comm1tt1te 

Man enedes om at stifte Federation Aero
nautique Internationale, og dette skete alle
rede to dage senere, den 14. oktober. Den 
første præsident blev den franske fyrst 
Roland Bonaparte, der blev i embedet i 20 år. 

En af FAl's væsentligste opgaver fra den 
første begyndelse blev at anerkende og 

Afgdende 
præsident, 
D. P. Kelly. 

Fyrst 
A. de Ligne. 

FA l's struktur 

registrere verdensrekorder inden for alle 
former for flyvning. De først registrerede 
rekorder blev sat i 1906 af brasilianeren 
Santos Dumont i Frankrig med 37,378 kilo
meter i timen og en distance på 220 meter. 

FAI fik snart tilslutning fra mange andre 
end stifterlandene og var indtil kort efter den 
første verdenskrig den eneste virkelige inter
nationale flyveorganisation. Som sådan ud
stedte den også certifikater til piloter gennem 
de tilsluttede nationale aeroklubber, i Dan
mark fra 1909 Det Danske Aeronautiske Sel
skab, der senere blev kongeligt og i dag er 
KDA. 

FAI har altid haft hjemsted i Paris, men 
årsmøderne, generalkonferencerne, går på 
skift mellem forskellige lande. I 1929 fx var 
det i København, og i år fejres 75 års jubilæet 
så langt borte fra Paris som muligt, nemlig fra 
2. til 8. november i Auckland på New Zealand. 
Det er FAl's 73. generalkonference, idet der 
har været et par huller på grund af verdens
krige. 

FAl's organisation og arbejdsform 
Hvordan FAI arbejder, fremgår i en vis grad af 
hosstående struktur-oversigt. Generalkonfe
rencen har den øverste myndighed. Her 
aflægges årsberetning, vedtages budget og 
kontingent og vælges den øverste ledelse. 
Præsidenten vælges for 2 år ad gangen og er i 
øjeblikket australieren D. P. Kelly, der har 
fungeret siden 1978 og derfor påregnes at 
blive afløst af den første vicepræsident, 
belgieren fyrst A. da Ligne. 

Når han betegnes første vicepræsident er 
det, fordi der er 32 andre vicepræsidenter, 
idet hver betydende nationale aeroklub har 
ret til at udpege en. Fra Danmark har civil
ingeniør, dr. techn. Per V. BrOel i mange år 
bestridt denne post. Udover præsident og 
første vicepræsident består ledelsen af gene-

CIMP 
International Medico-
phys, 1cal Comm1ttee 

ralkassereren, for tiden australieren G. A. 
L/oyd. Posten blev i mange år varetaget af en 
franskmand, hvilket umiddelbart skulle synes 
mest praktisk, men med nutidens forbedrede 
kommunikation kan han altså også sidde på 
den anden side jordkloden, og Lloyd har på 
adskillige måder moderniseret FAl's drift. 

De nævnte inklusive alle vicepræsidenter
ne udgør den samlede bestyrelse, Council, 
der normalt mødes to gange om året i Paris. 

Her er som nævnt også FAl's kontor, der er 
et par forholdsvis beskedne rum i den franske 
aeroklubs bygning i Rue Galilee 6, en 
blanding af en pompøs historisk bygning og 
nyere og moderne lokaler. FAl's personale er 
meget beskedent: Generaldirektøren Ber
trand Larcher, en mandlig teknisk rådgiver, 
en kvindelig sekretær og nogle enkelte 
kontormedarbejdere. 

Komiteerne 
Hovedarbejdet i FAI udføres i de 13 komiteer, 
hvortil hver tilsluttet aeroklub kan udpege et 
medlem. Komiteerne mødes en eller to gange 
årligt, som regel i Paris, men af og til andre 
steder, fx sammen med et verdensmester
skab. 

Komiteernes arbejde koordineres af den 
internationale aeronautiske sportskomite 
CASI, der skal godkende beslutningerne i de 
øvrige, således at man følger ensartede 
retningslinier og ikke arbejder i modstrid 
med hinanden. 

Komiteerne fastsætter og redigerer de 
respektive Sporting Codes, der nu består af 
en fælles General Section og en section for 
hver sportsgren. Herudover styrer komiteer-
ne deres respektive verdensmesterskaber og 
andre større internationale konkurrencer og • 
varetager øvrige ønskede interesser. 
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Hvis man kigger ned over rækken, vil man 
se, at mens svæveflyvning, modelflyvning, 
faldskærmsspring og lignende sportsgren 
har hver deres komite, er motorflyvning 
spredt på en almenflykomite CIAG, en 
kunstflyvekomite CIVA (som dog også tager 
sig af kunstflyvning med svævefly), CIACA
komiteen for amatørbyggede fly og veteran
fly, samt en helikopter-komite CIG. 

Herudover er der den astronautiske komite 
til at tage sig af rumfartsrekorderne (rumfar
ten har i øvrigt sin egen internationale 
organisation parallelt med FAI, men har 
overdraget rekorderne til FAI, der havde 
»maskineriet« hertil) . Så er der CIEA, der 
beskæftiger sig med hvordan man især i 
skoler informerer mennesker om flyvning og 
rumfart, samt en lægekomite. 

Komiteerne producerer en enorm masse 
papir i form af forslag og dagsorden for 
møderne og referater af disse samt som sagt 
Sporting Codes. Heldigvis er FAI på dette 
område efterhånden blevet ensproget (en
gelsk), hvilket letter møderne og papirarbej
det, men alligevel søger sekretariatet at 
dæmpe papirmasserne, da man jo kun har 
begrænset kapacitet til at tage sig af dem. På 
andre områder er FAI i hvert fald tosproget 
(fransk), men de øvrige sprog træder i 
baggrunden, hvorfor en del landes delegere
de medfører tolke til møderne. 

Rekordregistreringen er en ren administra
tiv sag, der klares af sekretariatet, og der 
udsendes løbende cirkulærer, dels om an
meldte rekorder, dels (kvartalsvis) om aner
kendte, og lidt sjældnere kommer der nye 
sider til det løsbind, hvor man kan studere de 
samlede talrige verdensrekorder. 

Styrke og svagheder 
FAl's styrke er dens sande internationale 
karakter. Selv i den kolde krigs år efteranden 
verdenskrig mødtes både øst og vest og den 
tredje verden I FAI, mens visse østlande først 
senere kom i ICAO og IATA osv. Der er 52 
egentlige nationsmedlemmer, mens 19 yder
ligere lande er med som associerede med
lemmer med fx kun en svæveflyveorganisa
tion eller en modelflyveorganisation. Det er 
ikke så mange lande i alt sammenlignet med 
FN eller ICAO, men det skyldes, at almen
flyvning og/eller flyvesport kun udøves i et 
begrænset antal lande. 

At man både har øst og vest med, kan 
imidlertid også være en svaghed, for en ting 
som privatflyvning med motorfly er en ud
præget vestlig foreteelse, og disse landes 
ønsker om en mere effektiv interessevare
tagende organisation fx i samarbejdet med 
ICAO, hvor FAI har haft observatørstatus 
siden oprettelsen, deles ikke af en række 
andre lande, der simpelt hen ikke har disse 
problemer. Heldigvis har FAI på det sidste 
gjort en del for at gøre sig mere gældende i 
ICAO, hvilket er bydende nødvendigt, da det 
er den eneste internationale organisation, 
der samleralle den letteflyvnings greneinden 
for almenflyvningen. 

Med et budget på godt en million francs er 
midlerne imidlertid begrænsede, og lige som 
i de nationale aeroklubber må meget arbejde 
udføres på frivillig basis - og bliver det også. 

Gennem de 75 år, der omfatter næsten hele 
flyvningens historie, har FAI udført sin 
samlende funktion og vil fortsat gøre det i det 
omfang, medlemsorganisationerne sætter 
den i stand hertil. 
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Danske flyvepladser: 

KRUSA-PADBORGEKPB 

E KPD er en fin kategori 2 flyveplads med 750 m asfaltbane og status som grænselufthavn. Men 
den har for lidt trafik, 2819 operationer i 1978 og 2059 i 1979. Derfor overvejer Bov byrAd, om 
man kan spare noget ved at gøre den til selvbetjeningsflyveplads. Men det kan blive en ond 
cirkel, der betyder endnu mindre trafik, fordi man sA mister sin grænsestatus. Lad os bruge 
pladsen noget mere og vise dens eksistensberettigelse! Den ligger dejligt uforstyrret med fin, 
indflyvning, men er normalt lukket om søndagen. Der er stationeret 8 fly i øjeblikket. 

I 
I 



Luftfartsdirektoratet- 9 

OPS
AFDELINGEN 
I princippet skal vi føre tilsyn med enhver 
form for flyvning, altså lige fra SAS til 
modelflyvning, siger chefen for luftfartsdi
rektoratets OPS-afdeling, luftfartsinspektør 
Bent Rath, men vi beskæftiger os naturligt 
nok -især med den form for flyvning, der 
kræver koncession eller anden form for 
t illadelse fra myndighederne. Det er rute- og 
charterflyvning, taxaflyvning, ambulance
f lyvning, landbrugsflyvning, rundflyvning, 
målflyvning, bugsering af reklametekster, 
Inspektion af kraftledninger, fotograferings
flyvning samt flyveopvisninger. 

Bent Rath, 45 Ar oprindelig i flyveradio
tjenesten med to Ar i Grønland. Kom til OPS
afde/ingen 1965 og blevchef 1979. Har A-cer
tiflkat, GI D-teori og har gennemgilet type
kurser pil bl.a. Boeing 737 og DHC-7. 

Indgående sagsbehandling 
Inden et luftfartsforetagende kan få konces
sion til rute- eller charterflyvning, skal OPS
afdelingen foretage en såkaldt tiltrædelses
kontrol. Den består bl.a. I godkendelse af 
selskabets organisation, hvilket indebærer 
en nøje gennemgang af driftshåndbogen 
med dertil hørende dokumenter og forskrif
ter. Endvidere skal man godkendeselskabets 
flyvechef, og finder man Ikke hans kvalifika
tioner vel dokumenterede, afholder man en 
skriftlig prøve! Man ser også nærmere på, om 
de foreslåede fly kan godkendes til den 
påtænkte form for flyvning (det er Ikke nok at 
de opfylder luftdygtighedsbestemmelserne), 
og man efterregner fx vægt- og balancebe
regningerne. Endvidere aflægger man besøg 
i selskabet for at kontrollere, at papirerne nu 
også svarer til virkeligheden. 

Samme sagsbehandling som for rute- og 
charterflyvning finder sted ved tiltrædelses
kontrol for koncession til taxaflyvning, såvel 
IFR som VFR, men papirmængden er natur
ligt nok knap så overvældende. En standard
driftshåndbog for denne form for flyvning 

findes ikke, men luftfartsdirektoratet har 
udarbejdet en vejledning, hvori det er angi
vet, hvordan driftshåndbogen skal være 
indrettet med kapiteloverskrifter og de punk
ter, der skal medtages. 

Æni:trlnger i driftshåndbøger og tilsvaren
de publikationer skal godkendes af OPS-af
delingen, men det egentlige ansvar for 
bestemmelsernes overholdelse påhviler sel
skaberne og mere specifikt deres flyvechefer. 

Ambulanceflyvning er betinget af, at sel
skabet i forvejen har koncession til taxaflyv
ning, og sagsbehandlingen sker I samarbejde 
med Flyvemedicinsk Klinik. 

De øvrige former for flyvning kræver kun 
ringe eller ingen tiltrædelseskontrol, land
brugsflyvning fx kun godkendelse af flyve
chefen. 

6 Inspektører 
OPS-afdelingen er bemandet med seks 
mand, inklusive chefen. Inspektørerne skal 
principielt have praktisk piloterfaring, men 
det er lige så vigtigt, at de også har kendskab 
til administration, for de tilbringer nok så 
megen tid ved skrivebordet som i cockpittet. 

Tilsynet med de store selskaber er fordelt 
sådan, at hver Inspektør har sit selskab. Man 
rokerer Ikke rundt på personalet for at en 
mand ikke skal gro for fast til et selskab, det 
har udskiftning af medarbejdere sørget for 
skete ganske af sig selv, men alle selskaber 
får mindst et kontrolbesøg om året af en 
•fremmed• inspektør. 

Tilsynet udøves I form af en funktionskon
trol, omfattende dels løbende tilsyn, dels 
stikprøvekontrol. 

Det løbende tilsyn udføres fortrinsvis på 
basis af selskabernes pligtige indrapporte
ring af operationelle afvigelser. 

Viser det sig så, at der I et selskab fx er 
mange tilfælde af overskridelse af tjeneste
tidsbestemmelserne på en bestemt rute, ser 
man nærmere på årsagen hertil. 

Hyppige afvigelser fra den beregnede 
flyvevej kan skyldes, at det anvendte naviga
tionshjælpemiddel Ikke er nøjagtigt nok -
men det kan også være fejlbetjening, som 
måske Igen skyldes mangelfuld uddannelse. 

Tilsynet foregår dog ikke blot ved skrive
bordene i Codanhus. Mindst to gange om 
året skal der foretages inspektørbesøg i det 
pågældende selskab, ligesom der også skal 
udføres mindst to inspektionsflyvninger med 
påfølgende analyse af det indsamlede mate
riale (driftsflyveplaner, vægt- og balancebe
regning, tankningsordrer osv.) Stikprøve
kontrollen består dog langt fra altid i en 
i nspektio nsflyvni n g. Det kan fx være en ram p 
lnspectlon, hvor man koncentrerer sig om 
lastning af flyet, og hvad der i øvrigt foregår 
på jorden, in det det går i luften. 

Den lette flyvning Inspiceres også 
Men inspektørerne nøjes Ikke med at føre 
tilsyn med den »store« flyvning. Taxaselska
ber med I FA-koncession har også indrappor
teringspligt og får Inspektørbesøg mindst tre 
gange om året, mens minimum for VFR-sel
skaberne er et årligt besøg. 

Derimod er det kun i meget begrænset 
omfang muligt at udføre inspektionsflyvning 
på dette område. Taxaflyene er normalt Ikke 
udstyret med jump seats i cockpittet, ligesom 
de ofte er fyldt op af kunden, men vi har også 
været ude for, at kunden Ikke ville have os 
med, fortæller Bent Rath. Skulle der fremme
de med i flyet, så blev der ingen flyvning! 

Inspektionsflyvning er fx heller Ikke mulig 
ved landbrugsflyvning, men her foretager 
man mindst ån årlig inspektion af en aktuel 
operation, og det samme gælder kraftled
ningsinspektion med helikopter. Derimocf 
mener vi, at rundflyvning er forbundet med så 
få operationelle krav, at tilsyn kun vil finde 
sted I forbindelse med anden inspektions
virksomhed, siger Bent Rath; men kommer vi 
på en plads, hvor der er rundflyvning, vil vi 
nok kigge efter, at der fx Ikke bliver proppet 
flere folk ind i flyet, end det er godkendt til. 

Fotograferingsflyvning giver normalt hel
ler ikke anledning til egentligt tilsyn, men får 
vi en klage over lavflyvnlng, rekvirerer vi 
negativerne, og på grundlag af oplysninger 
om brændvidde på det anvendte apparat kan 
vi så beregne flyvehøjden, dog med en vis 
usikkerhed, fortsætter Bent Rath, der tilføjer, 
at i år har man ikke haft sager af den art, 
hvilket måske skyldes, at det ikke rigtig har 
været fotovejr i år. 

Wet lease giver ekstra arbejde 
En ny udvikling Inden for dansk luftfart giver 
OPS-afdelingen en hel del ekstra arbejde. 
Det er wet lease af fly, dvs. udlejning af fly 
med besætning til en fremmed operatør. Da 
flyet forbliver på det danske register, skal det 
fortsat anvendes efter danske driftsforskrif
ter, om det så befinder sig på den anden side 
af jordkloden, og det medfører I reglen et 
inspektionsbesøg I det pågældende land. 
Derimod er der Intet tilsyn den anden vej. Har 
et dansk selskab et udenlandsk-registreret 
fly i wet lease, er det udlejnlngslandets myn
digheder, der har tilsynet med det. 

Dry lease, dvs. udlejning af flyet uden 
besætning, skal også godkendes af luftfarts
direktoratet, som så anmoder brugerlandets 
myndigheder om at overtage det tekniske og 
operationelle tilsyn med flyet. 

Uformelle møder 
En gang i kvartalet holder man et uformelt 
møde med flyvecheferne i de »store« selska
ber, hvor man fx informerer om ny pollcy eller 
om nye bestemmelser, der er under opsej
ling. Sådanne møder ville man også gerne 
holde med den øvrigeluftfart, men mange års 
underbemanding har ikke gjort det muligt. 
Den 10. september i år har man dog haft et 
møde, hvortil man havde indbudt driftsleder
ne I alle I FR- og VFR-taxaselskaberne, ca. 40 I 
alt, og hvor man fx kom ind på fortolkningen 
af den nye BL 5-15 om præstationsnormer. 
De præstationskurver, som den forudsætter, 
findes simpelt hen Ikke for visse lidt ældre 
flytyper- og hvad gør man så? 

Fra OPS-afdelingens side håber man me
get at kunne fortsætte med sådanne møder, 
som på mange måder svarer til kontaktud
valgsmøderne for general avlatlon. 

Men OPS-afdellngen har meget endnu at 
tage sig til, fx ICAO-sager og sager om 
lovovertrædelser. Udarbejdelse af nye be
stemmelser giver også meget arbejde, og de 
år, hvor formanden for OPS-udvalget er 
dansker, er det OPS-afdelingen, der skal 
levere sekretæren, og det tager 75% af en 
mands tid. OPS-udvalget, der består af de 
tekniske chefer for de tre nordiske landes 
luftfartsdirektorater, koordinerer luftfarts
bestemmelserne i Danmark, Norge og Sveri
ge. Formandsposten går på skift, så det er 
heldigvis kun hvert tredje år, vi må undvære 
3/4 mand, slutter Bent Rath. 

H. K. 
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Nydelige danskere til NM i Hamar 
De danske farver blev pænt repræsenteret 
ved Nordisk Motorflyvekonkurrence i Hamar 
22.-24.august. 

Ikke så meget på grund af placeringen, 
som på grund af at holdet denne gang havde 
ens røde jakker og rød kasket på! 

Vi må nok erkende, at vi er bedst på hjem
mebane, for et er at flyve i Jylland (som kan 
være svært nok), noget andet er at flyve 
konkurrencenavigation i Norge. I Danmark 
kan man næsten overalt flyve i 1000 ft QNH, 
men her skiftede man fra 2000 ft over 2500 ft 
tilbage til 1500 ft, og når søer, veje og skove 
ikke altid passer med kortet, skal man være 
meget vågen. 

Om det kan have noget at gøre med hastig-

Stemningsbillede fra landingskonkurrencen. 
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heden, er svært at sige, men noget kunne 
tyde på det, da danskerne fløj med en TAS på 
95 kts og 90 kts, hvorimod alle andre 
deltagere fløj mellem 80-70 kts. Fakta er, at 
selv om vi på deltagerlisten var opført som nr. 
1, 2 og 3, måtte vi konstatere at rækkefølgen 
på resultatlisten var en nogen anden ... 

Der deltog 3-mandshold fra Norge, Sveri
ge, Finland og Danmark, samt udenfor 
nordisk konkurrence England. Den ene eng
lænder var næsten døv, den anden havde to 
benproteser, og det var derfor ikke overra
skende at det engelske jurymedlem, David 
Hamilton fortalte, at de næste år villeforsøge 
at finde en deltager, der var blind på det ene 
øje! 

FRA 
AB-RAL.LYET 
Tre billeder fra AB-rallyet. Til venstre en del 
af de deltagende fly parkeret i Skive samt en 
Ral/ye 235G med halehjul. Herunder et glimt 
fra præmieuddelingen, der blev foretaget af 
direktør Borg Nielsen (th). 

Selve arrangementet var meget fint tilret
telagt. Pladsen var placeret på en top i 730 ft 
højde og var kun 10 m bred i asfalten, dog var 
sikkerhedszonen på 10 m af grus; men det 
største problem var dog nok afstandsbe
dømmelsen ved motorløse landinger på 
grund af højdeforskellen på 200 ft ved siden 
af banen. 

Navigationsturen havde 6 »ben« og 9 tids
kontrolsteder inkl. startlinie, startpunkt og 
målpunkt. En af tidskontrollerne var hemme
lig, og der blev udleveret 6 billeder til 
indtegning de rigtige steder, samt udlagt 6 
mærker som ligeledes skulle findes, og når et 
sådan mærke ligger på en gårdsplads eller i 
en lysning i skoven, skal man være nøjagtig 
på track for at opdage det. 

Det samlede nordiske resultat blev: 1. 
Tomas Krave, Sverige, 134 p. 2. Helge 
H_olmedal, Norge, 188 p. 3. Harro Erofejeff, 
Finland, 234 p. Kurt Gabs, Danmark blev med 
825 p. nr. 9 og Gunnar Hansen nr. 11 med 
1213 p. 

Kjeld Lunderskov måtte desværre tage 
hjem lige efter nav-turen grundet sygdom i 
familien, hvorfor han ,ikke deltog i landings
konkurrencen. 

Når englænderne tælles med, blev vi nr. 11, 
13 og 15. 

Der var i nogen tid spænding om, hvem der 
vandt landingskonkurrencen og dermed 
prins Henriks pokal, da Gunnar Hansen førte 
indtil Tomas Kraves sidste landing. Denne 
blev efter min mening bedømt 4 m for lidt, og 
gav derved 8 p., så han »nåede« at vinde 
sammenlagt efter 3 landinger over Gunnar 
med 3point. 

Holdvis vandt Norge med 450 p. Finland 
blev nr. 2 med 526 p., Sverige nr. 3 med 528 p. 
og Danmark nr. 4 (5) med 2038 p. og udenfor 
konkurrencen England med 1479 p. 

Gert Juster 
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STOR 
SUCCES I 
SKRYDSTRUP 
65.000 til Abent Hus 

Flyveopvisninger har i mange år været en 
mangelvare i Danmark, ikke mindst militære, 
så folk strømmede til i massevis, da Flyvesta
tion Skrydstrup holdt åbent hus søndag den 
10. august. Der rapporteredes omkring 
65.000 tilskuere, men da der Ikke blev 
opkrævet entre (det kunne måske have 
skæppet lidt i forsvarets slunkne kasse), 
beror tallet nok på et skøn. Men der var i hvert 
fald lange køer af biler allerede om formidda
gen, og mange tilbragte op mod to timer i 
»venteposition«, inden de overhovedet kom 
ind på flyvestationen. 

Men det må siges at have været ventetiden 
værd. Ganske vist var vejrsituationen ikke 
den allerbedste med forholdsvis lavt sky
dække, men der blev lavet meget fin flyv
ning, af både civile og militære piloter. Hvor 
var det skønt igen at høre Harvard'ens 
karakteristiske snerren I 

Flygvapnets Team 60 fra Krigsflyveskolen 
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Th. mødes to al de svenske Team 60 fly foran tilskuerskaren. 

på Ljungbyhed viste fornem kunstflyvning 
i formation og enkeltvis; kun synd at den 
hvide røg faldt lidt for meget sammen med 
skyerne. Det bevirkede, at man ikke rigtig 
kunne se deres berømte mærke, snapse
glasset (En Skåne seksa, som svenskerne 
kalder en 6 centiliter Skåneakvavit); men 
forhåbentlig har piloterne fået en sådan efter 
hjemkomsten til Ljungbyhed - det fortjente 
de i hvert fald. Det gjorde også alle de øvrige 
medvirkende med stationschefen oberst B. V. 
Larsen I spidsen - endda en dobbelt! 

Flyvevåbnet har desværre ikke noget op
visningshold, men seks F-100 Super Sabre 
gav ikke svenskerne meget efter med hensyn 
til lavflyvnlng, da de foretog et simuleret 
angreb på deres hjemmebase. 

Eilers må man nok holde sig til princippet 
•Ingen nævnt, ingen glemt«, når det gælder 
det øvrige program, men det er nu svært at 
finde noget så imponerende som Harrler. 

Og dog! Opvisningerne afsluttedes med en 
formationsflyvning af F-16 og - Tiger Mothl 
Major C. Hvidt i vort nyeste kampfly måtte 
flyve næsten med stallhastighed, mens Kar
sten Ølholm formentlig har haft gashånd
taget helt i bund på sin i øvrigt meget smukt 
restaurerede Tiger Moth. Og tro det eller ej, 
det lykkedes faktisk, men da major Hvidt trak 
pinden tilbage og legede raket, kunne Øl
holm dog ikkefølge med. 

Der var i øvrigt masser at se på også på 
jorden. En imponerendesamling aktive fly fra 
mange lande stod opstillet foran ti lskuer
området, og i »baglandet« var der en forsmag 
på, hvad det kommende flyvemuseum en 
gang vil kunne byde på. Der var fx F-84 
Thunderjetog T-33A, men sandelig også den 
Spitfire, der til daglig har husly på Egeskov 
Veteranmuseum. Den så skøn ud, for nu at 
bruge et af tidens modeord I Men når man så 
ser disse herlige maskiner i deres rette miljø 

,,, • ,..,, , 
på en flyveplads kan man jo ikke lade være 
med at undres over, at flyvningens egne folk 
foretrækker at lægge flyvemuseet på et sted, 
hvor der med garanti ikke kan flyves -
hverken med gamle eller med nye fly. 

Der var også kø, da folk skulle hjem, og det 
gjaldt ikke bare bilister, men også dem der 
var i eget fly (i dagens anledning var 
flyvestationen åben for almenfly). En over
gang holdt et halvt hundrede i kø og ventede 
på at tårnet meget grundigt gav hver enkelt 
pilot oplysninger om bane i brug m.v. Det var 
korrekt, men nok lidt usmldigt- når der er KZ
rally i Stauning sidder alle alligevel og lytter 
på radioen, og så er det bare med at komme i 
luften, så snart banen er fri. 

Men det bliver nok rettet til næste gang der 
er Åbent Hus i Skrydstrup - og vi glæder os 
under alle omstændigheder til at komme 

I midten amerikanske Thunderbolt li og danske T-17. Nederst Tiger Moth og F-16iformatlonl igen! 
H.K. 
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MOTORSVÆVEFLY I METAL 
Rumænsk prestigeindustri med eksportsucces 
Af Carl Georg Rasmussen 

SE- TTO efter færgeflyvningen til Kalmar. 

Foran en af hangarerne i Brasov står fly nr. 
35 af produktionsserien klar til at blive fløjet 
til en kunde i Sverige. De lange, smalle vinger 
røber, at det ikke er noget sædvanligt 
motorfly. Bagkroppen er slank og bærer en 
højt svungen T-hale. Fortil går kroppen over 
i en bred kabine med plads ti l to personer side 
ved side, og i næsen sidder motor og propel. 

På flyvepladsen står også en del svævefly, 
motorfly og helikoptere. Bygningerne og de 
parkerede fly er under skarp militær bevogt
ning. Ingen kan være i tvivl om, at her foregår 
noget, som tillægges stor betydning. 

Oven over hangarporten hænger en ind
skrift i store, røde bogstaver: •Dette er en sejr 
for landet, for Rumæniens kommunistiske 
parti og for dets leder, kammerat Nicolai 
Ceausescu.« 

Rumænien har en lang tradition for at 
bygge fly. Allerede før anden verdenskrig og 
kommunisternes overtagelse af styret havde 
landet en betydelig flyindustri. 

Fabrikken i Brasov i 12 år gammel, og den 
bygger svævefly, motorfly og motorsvævefly, 
alle helt i aluminium. Siden 1975 er der også 
opbygget en helikopterproduktion på licens 
af de veltjente franske helikoptere Puma og 
Alouette. 

Typecheck for en nybegynder 
Jeg sidder sammen med testpiloten og venter 
på at få den endelige klarmelding. Der er 
stadig lidt vrøvl med radioen, knas og 
forvrængning. 

Vi havde været oppe sammen den fore
gående dag, for at jeg kunne lære typen at 
kende. Efter fem landingsrunder havde han 
sagt: 

- Nu gider vi da ikke det mere. 
Og så fløj vi termik i en times tid i omegnen, 

langs foden af Karpaterne. Man sidder godt 
og har et fint udsyn til alle sider. Det var også 
nødvendigt, for navigationen hele den lange 
vej til Kalmar i Sverige skulle foregå med 
fingeren på kortet og næsen mod ruden . På 
instrumentbrættet fandtes kun et naviga
tionsinstrument: Et almindeligt magnetkom
pas. 

Omskolingen havde været meget kortfat
tet. Jeg følte mig endnu ikke helt fortrolig 
med propelindstillingen, der kan sættes i 
stige-, rejse- og svævestilling. Der skal kun et 
ganske let greb til at ændre fra stige- til 
rejsestilling . 

Til gengæld gik det let med at starte 
motoren i luften. Det tog kun 5 sekunder at 
slå tændingen til, rive i starthåndtaget og få 
motoren op i omdrejninger. Jeg prøvede 

også at starte ved at vindmølle propellen, 
men det tager naturligvis noget længere tid 
og koster højde. Små, flade termikskyer 
blomstrede langs de grønne bjerge. Det var 
næsten vindstille. Skybilledet vekslede hur
tigt, og kun en svag termik boblede under 
inversionslaget. Med 17 meter i spændvidde 
og en vægt på 700 kg er det ikke så let at 
udnytte de korte pust, og vi måtte starte 
motoren et par gange for at nå tilbage til 
pladsen. 

Populært fly I USA- og Australien 
En sværm af mekanikere er stimlet sammen 
omkring flyet. Radioproblemet volder åben
bart kvaler. Tre mand er i gang med at måle 
og ændre ved installationen, medens ti andre 
ser til. 

- Det gik ikke i et vestligt land, bemærker 
testpiloten med et skævt grin. 

- Vi kunne producere det dobbelte, hvis vi 
ville, men hvorfor skulle vi det? I juni byggede 
fabrikken her tyve svævefly. Det har vi kun 
gjort en måned, og kun for at se hvilken 
produktionskapacitet vi i virkeligheden har. 

Udviklingen af IS28M2 er gået relativt 
hurtigt, fordi man simpelt hen har taget 
vingerne og halepartiet fra svæveflyet 15288 
og sat dem på en ny krop. 

I forsøgsværkstedet står adskillige proto
typer og vidner om, at der har været 
eksperimenteret en del med forskellige ud
formninger af kabine og understel. 

Prototypen havde kun et enkelt hovedhjul 
under kroppen, og den fløj første gang i 1976. 

Siden har amerikanerne aftaget en god del 
af produktionen. I maj-juni blev tre M2 fløjet 
fra Rumænien til Australien via Ægypten og 
Yemen. I stedet for det højre sæde var 
installeret en færgetank på 100 liter, og dertil 
kom 50 liter i hovedtanken. Det gav de tre 
australiere mulighed for at holde sig i luften i 
ca 17 timer, eller rundt regnet halvt så længe 
som Charles Lindbergh, og deres rækkevidde 
var på omkring 2300 km. 

- De var tre ældre erfarne piloter som jeg 
selv, og de havde fuld instrumentering til 
radionavigation, bemærkede testpiloten (54 
år) og tilføjede: 

- Vi har fået besked om, at de kom godt 
frem. 

Endelig er vi klar til start. Jeg får testpiloten 
ved min side ind til grænselufthavnen i Arad. 
Han har som rumæner tilladelse til at følge 

Mens den leverede IS-2BM2 har sæderne side ved side, har IS-28M1 dem i tandem. Forfatteren fløj en time i termik med den sammen med test
piloten, og skønt Ingen er over middellængde, føltes pladsen trang, sA flyet skal modificeres, før det sendes pA. markedet. 
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den direkte rute, og derved slipper jeg for at 
flyve en omvej via luftvejene. Chefkonstruk
tøren træder frem af flokken for at ønske god 
rejse. Han, losif Silimon, har skabt denne 
fabrik med en utrolig flid og tålmodighed og 
et overbevisende organisations- og kon
struktionstalent. Med et fast håndtryk over
lader han endnu et fly til glæde og fornøjelse 
for en flok ukendte flyveentusiaster. 

Vi ruller ud til det fjerneste hjørne af banen, 
der er dækket af stift græs op til omkring 
ankelhøjde og med spredte kolonier af 
muldvarpe. 

Fuldt tanket med 55 liter benzin og to 
piloter med bagage er flyet en smule over
vægtig. 

- Hvis vi ikke når at komme i luften inden den 
pæl dår ude, skal du bremse af al kraft. 

Testpiloten sidder i højre sæde, hvor der 
ikke er bremser i pedalerne. Pladsen ligger 
omkring 1000fod over havet, og det er varmt. ' 

Trods højt græs og muldvarpeskud lykkes 
det at komme i luften inden det udpegede 
mærke, og med fuld gas stiger den godt 1 
m/sek. 

Pindkræfterne er ret store, når man flyver 
med rejsehastighed. Man har nærmest på 
fornemmelsen, at pind og pedaler er fast 
forankrede i skroget, og at man må flytte hele 
flyet med, når man presser pinden til side for 
at gå Ind i et sving. Pindbevægelserne er 
næsten umærkelige. 

Det har sin naturlige årsag i, at rorfladerne 
er dimensionerettil at give en bekvem styring 
ved svævehastigheder nede omkring 80 km/t. 
Ved rejsehastigheder på 130-150 km/t skal 
der tages fat med et fast greb om pinden, ofte 
med begge hænder i lidt uroligt vejr. 

TIi Arad I modvind 
Testpiloten retter på hovedtelefonen og 
nikker tilfreds. Radiokontakten er i orden, og 
han skubber gashåndtaget frem. Det kan 
betale sig at holde en høj rejsefart i den 
stærke modvind. Arad ligger 360 km fra 
Brasov, og med en modvind på 30 km/t vil det 
tage 3½ time. 

Dybt inde i mit hoved begynder støjen at 
skære, og det prikker i trommehinderne. Min 
kollega har hovedtelefoner på og mærker 
ikke genen. Ind til videre klarer han korres
pondancen, på rumænsk. 

Jeg lister forsigtigt gashåndtaget tilbage til 
omkring 27-2600 RPM, hvor støjen er mere 
udholdelig, og hvor det igen er muligt at 
snakke sammen. Til skoleflyvning må det 
være helt nødvendig at anvende dobbelt 
hovedtelefonset med intercom. 

Vi går ind i en kraftig byge. Regnen pisker 
mod frontruden, men alligevel er udsynet 
godt. Jeg lukker canopy'et, som hidtil har 
stået på klem for at give en passende 
ventilation. Den lave rejsehastighed er nær
mest en fordel, når man skal navigere i dårligt 
vejr efter floder, veje, byer og bjerge. 

I Arad skilles vore veje. Testpiloten tager 
det første fly tilbage til Bukarest, medens jeg 
sidder tilbage i kløerne på toldere og syndere 
og under skarp militær bevogtning. Ungarer
ne har endnu ikke svaret på min ansøgning 
om overflyvningstilladelse, og et nyt regn
område nærmer sig vestfra. 

Situationen maner til forsigtighed, og jeg 
prøver at holde flere muligheder åbne. Derfor 
indgiver jeg samtidig to flyveplaner, den ene 
over Budapest til Wien, den anden via 
Beograd til Zagreb, og sætter mig så i øvrigt 
til at vente på, at mit nummer skal blive 
trukket ud. (Sluttes i næste nummer). 

BØGER 
Svæveflyvningens udvikling 
Ann Welch: The Story of Gliding. John 
Murray, London. 14 x 22 cm, 262 s. Ill. Pris r 
9,75. 

Anden udgave af denne bog, der først kom i 
1965, er 51 sider større og skitserer udvik
lingen i de 88 år fra Lilienthal til man er 
kommet cirklen rundt til nutidens hænge
glidere, som sidste kapitel er helliget. Af de 60 
år, siden første Wasserkuppe-konkurrence 
indledte egentlig sportslig svæveflyvning, 
ligger de 15 år eller 25% siden 1. udgave, og i 
den tid er den første 1000 km flyvning i 1964 
blevet til snart 50, og vi har de første 1000 
miles flyvninger, en hel ny generation af 
kunststofsvævefly og konkurrencer med dis
se, der også er kommet med. Det er dog ikke 
rigtigt, at der kun var et glasfly ved VM i 
England i 1965 - der var tre, hvoraf D-36 blev 
fint placeret. Og fejlen med, at varighedsre
korderne ophørte i 1937 efter en dødsulykke 
ved 40 t 55 min er Ikke rettet - man stoppede 
først i 1955 efter rekorder på 56 og 57 timer. 

Bogen giver et godt overblik over svæve
flyvningens forskellige sider, inklusive mo
torsvævefly og hele den ny udvikling af 
hængeglidere. Ann Welch efterlyser nye 
kategorier mellem de billige drager og de 
dyre super-svævefly- - noget for dem, der vil 
svæveflyve bare for sjov, uden at det bliver for 
dyrt. 

Svævefly-konstruktion 
Fred Thomas: Grundlagen fur den Entwurf 
von Segelf/ugzeugen. Motorbuch Verlag, 
Stuttgart. 23 x 27 cm, 231 m, 186 tegninger, 
talrige fotos og datatabeller. Pris DM 54,-. 

Professor Thomas fra DFVLR i Braun
schweig har på basis af sit undervisnings
materiale på universitetet og studiearbejder 
ved dette samlet en oversigt over det nutidige 
grundlag for konstruktionen af højtydende 
svævefly til glæde for studenterne ved de 
tyske læreanstalter samt teknisk Interessere
de svæveflyvere. Der er lagt mere vægt på 
diagrammet og illustrationer end på formler, 
og der er detaljerede data fortal rige ældre og 
moderne svævefly og oversigtstegninger og 
fotos af disse. 

Konstruktør og testpilot samtidig 
Wolfgang Wagner: Kurt Tank - Konstrukteur 
und Testpilot bei Focke-Wulf. Bernard & 
Graefe Verlag, Munchen 22 x 26 cm, 272 s. 
130fotos, 56tabellerog76tegninger. DM56,-. 

Som første af 20 bind I en ny serie om tysk 
luftfart udgivet i samarbejde med Deutsches 
Museum har den tidligere aerokurier-redak
tør »wowa• udarbejdet et Imponerende værk 
om Kurt Tank, hvis første konstruktion var 
et svævefly, han var på Wasserkuppe med i 
1923, men som ellers kom fra Rohrbach via 
Messerschmitt til Focke-Wulf. Her stod han 
for en lang række typer, hvoraf jageren Fw-
190 vel er den kendeste. Forfatteren har 
kunne trække på den nu 82-åriges enorme 
hukommelse, og denne har også gennemset 
det uhyre detaljerede materiale om talrige 
versioners data. 

Rent lokalt har det interesse, at Tank 
begyndte hos Rohrbach i Kastrup (kaldet 
Castrup), hvorfra Robbe og Rofix afbildes 
med betegnelsen »Dansk Prøveluftfartøj«, 
men også at han var far til det firemotorede 
trafikfly Fw-200 Condor, der viste vej fremad 
for atlanttrafikken, og som DDL købte i to 
eksemplarer. 

Typen satte talrige rekorder, men blame
redes på hjemvejen fra Tokio af en besæt
ning, som efter en række fejl satte Tysklands 
stolthed ned på vandet, idet den hævdede, 
det ikke kunne holdes i luften med to 
(fejlagtigt) stoppede motorer på den ene 
side. Kun få flykonstruktører ville som Tank 
have kunnet tage Lufthansa's ansvarlige 
chefpilot op i et andet fly i tilsvarende 
situation og egenhændigt overbevise ham 
om begåede pilotfejl og om, at flyet udmær
ket kunne flyve i den tilstand! 

Trods god hukommelse må nogle prøve
flyvningsrapporter, der opliver den til tider 
noget tunge, faet-fyldte tekst, vel være 
rekonstruerede, men at det må være en 
enorm styrke for en flykonstruktør selv at 
kunne prøve sine produkter, er hævet over 
enhver tvivl. 

Ny udgave af Jane's svæveflybog 
Andrew Coates: Jane's World Sailplanes and 
Motor Gilders. 21 x 27 cm, 207 s., ill. Pris r 
8,95. Jane's Publishing Co. , London. 

Da 1. udgave udkom for to år siden, måtte vi 
kritisere den temmeligt stærkt p.gr.a. en 
række større og mindre fejl. En væsentlig del 
af disse (men ikke alle) er korrigeret i denne 
2. udgave, som samtidig er udvidet med 17 
typer af internationale svæve- og motor
svævefly, så bogen nu behandler over 185 i 
tekst, et foto og en oversigtstegning. Den må 
betegnes som en nyttig opslagsbog. 
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En up-to-date installation og vedligeholdelse af flyelektronik, 
kræver viden, erfaring og avanceret testudstyr. 
Vort radioværksted harteknikere og udstyrtil at klare enhver 
flyelektronisk opgave. 
Værkstedet er tillige fabriksgodkendt som forhandler og 
servicecenter for typerne COLLINS, KING, BENDIX. 

BOHNSTEDT I BPI PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og Importer 

Nordsjællands Flyveplads, Grønholtvej 4, 3480 Fredensborg, Tlf. (03) 2811 70 
Roskilde Lufthavn, Solhøjgårdsvej 6-8, 4000 Roskilde, Tlf . (03) 391115 
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LUFTHAVNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 BØRD SHRIIIDH AIRCRAFT SERVICE 

Materialer på 
lager til 
hjemmebyggere 
svæveflyvere: 
Maling, dope 
Ceconite 
Motorer 
Propeller 
Instrumenter 
m.m. 

4 stk. PIPER PA-18-150 SUPER CUB: 

TT 5000 timer, Motor 850 timer 
TT 4700timer, Motor 450timer 
TT 1250 timer, Motor 1250 timer, 1976 
TT 750timer, Motor 750timer, 1977 

kr. 83.000 
kr. 92.000 
kr.140.000 
kr.142.000 

Alle motorer har 2000 timers gangtid. Alle fly er udstyret med 1 King KY 195 B COM 
med 720 kanaler, og de er endvidere forsynet med krog til banner/svævefly. 

STINSON 108, 1947, TT 2120timer, rest motor900timer. 0-stillet propel, 
1 KING 130 COM, nyt lærred, nyt LOB. Pris kr. 70.000 

»DUFAY«' ~ Aut. 

Oiiii:C 
Flymaling 
og dope Gold Seal 

Morgen 
Timescale Hovedsæt 

Center 
for fly 

Copenhagen Æviation Trading~ KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

SKATTEÅRET UDLØBER· DER ER ENDNU TID! 
FLYANPARTER 
Har De et vist flyvebehov, 
eller gælder det blot inve
stering, kan vi tilbyde fuldt 
afskrivningsberettigede fly
anparter, i RALL YE TOBA
GO/TAMPICO. 
Rekvirer venligstbrochurer. 

C. B. Christoffersen 
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Skal De have nyt fly inden skatteåret 
udløber, kan det endnu nåes. 
Vi har nye og brugte fly til levering 
inden 31 .12.80. Hør vore tilbud. 

PARTENAVIA P.68 OBSERVER 

Vi har nogle kunder som mangler en tredie eller fjerde
mand ti l en ny PARTENAVIA-er De interesseret-kontakt 
os da venligst. 

DEMONSTRATIONS
FLY 
RALL YE og PARTENAVIA 
har enkelte fabriksdemon
strationsfly på lager. 
Kontakt os venligst for dis
se virkelig gode tilbud . 

Kenneth A. Larsen. 
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MENNESKELIV..HURTIGT.OVER
ALT. TIL ENHVERTID. KUN EN 
VIRKELIG ALSIDIG HELIKOPTER 
SOM BO105 KAN HJÆLPE VID 
DENNE LIVSVIGTIGE OPGAVE. 
BO 105 er redningshelikopteren for de 
mest forskellige beredskabshensigter. 
Redningstjenster i hele verden bruger 
BO 105 siden mange år - dag for dag, 
i alt slags vejr. BO 105 har plads for 
flyveren, lægen, rødekorsmanden og 
to sygebårer. BO 105 kan De også få 
med ekstraudrustning for lægebe
handling i luften. BO 105 er klar til start 
på ca to minuter. Den nesten vibra
tionsfrie flyvningen skåner patienten. 
BO 105 lander eksakt på den mindste 
plads også på det mest besværlige 
terræn og er doppelt udrustet med alle 
vigtige aggregater. 

*Medlem af MBB-helikopterfamilien. 

Generalagent for Skandinavien: 
Salen & Wicander Teknik AB 
P.O. Box 1122 
S-17122 Solna/Sweden 
Tel. 08-980680 

Når det galler livet, er intet for sikkert 
og godt. Det eneste kriterium for en 
mange gange livsvigtig afgørelse. 

Redningshelikopteren. Den tomotorede B01os: 

MBB 
Partnere of inter
nationale programmer 

Messerschmitt-Bolkow-Blohm GmbH 
Avdelningen for helikopter og 
trafiksystem 
Postfach 801140, D-8000 MUnchen 80 
Tyskland 
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Den nye 

'ikecocraft Bann58P. 
m. trykkabine 

For nærmere oplysninger 
og eventuel demonstration 

kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronprlm;essegade 20, 1306 KBH K 

tlf. (01) 11 84 1,1 telex 16393 JANTON DK 
(eneforhandler af Beechcraft 1 Danmark) 

AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

SALG · SERVICE · GARAN/1 
Flyradio • atc • dme · autopilot 

Servicearbejde udfores bl.a. for: 
SAS · Sterling A1rways · Conair 
Maersk Air · Fokker 
Grønlandsfly . Flyvevåbnet 

THE RMI 
THATCLEARS 
UP COCKPIT 
CON FUSION 

RADIO 

KØBENHAVN: 01-530800 
ROSKILDE: 03 - 39 01 81 0 

Hl-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA - $PERRY - SUNAIR 
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For1ldebllledet 
Det er Ikke normalt, at flnnaffy flyver I for
mation, men det ser da flot ud. Her Des
aauH'• succarlge famille Myatere Falcon 
10,20og 50. 

Nordens ældste flyvetldsskrlft Nr. 11. November 1980 53.Argang 

LANDBRUGSFL YVNINGEN I MILJØ FARE 
Det lille, men vigtige område af dansk erhvervsflyvning, som landbrugs
flyvningen udgør, har de sidste par år været udsat for en tilsyneladende 
organiseret hetz fra miljøfanatikere med det resultat, at erhvervet er nær 
ved at blive kvalt af et stigende antal restriktioner og begrænsninger fra 
miljøstyrelsen og dens giftnævn. De hidtidige indgreb og især risikoen for 
yderligere - inspireret fx af en »Tværpolitisk Kvindegruppe« på efter 
sigende 8 damer på Lolland-Falster-vanskeliggør fornuftig planlægning af 
materielanskaffelser og andet langsigtet arbejde. 

Dansk landbrugsflyvning har siden begyndelsen i 1948 omfattet ca 15 
forskellige selskaber, af hvilke der i dag kun er tre tilbage, det ældste er fra 
1968. Medens hele jordens landbrugsflyvning omfatter ca 30.000 fly, 
anvender man i Danmark kun 6 helikoptere og 6 fastvingefly, beskæftiger 
ca 50 personer og behandler årligt ca 125.000 tdr. land. 

I løbet af ca 10 år, hvor der er behandlet ca 1,2 mio. tdr. land og fløjet ca 
20.000 timer, er der kun indkommet 41 klager over helikoptersprøjtning og 
14 over fastvingefly- altså ca 5-6 pr. år. Klagerne skyldes ikke så meget støj 
som angst for de kemikalier, der også anvendes af ca 100.000 traktor
sprøjter. 

Flysprøjtningens fordele gør, at den er det mest effektive og til tider 
eneste mulige under visse særlige forhold. Selskaberne hævder, at 
giftnævnet aldrig har fremlagt materiale om ulykker eller ulemper, der viser 
større risiko for trediemand ved flysprøjtning end ved anden form for 
landbrugssprøjtning. 

Kravene til dansk landbrugsflyvning og danske landbrugspiloterer nogle 
af de strengeste i verden, hvilket måske er nødvendigt i et så tætbebygget 
land. Men vi nærmer os sådanne urealistiske krav, at de kan aflive denne i 
mange tilfælde mest rationelle form for nødvendig plantebeskyttelse. Det 
vil være synd, ikke alene for det lille special-erhverv og dels ekspertise, men 
især for landbruget og for os allesammen. 
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Ny organisationsstruktur for SAS 
SAS er ikke længere blot et ruteluftfartssel
skab, men en koncern, der også giver sig af 
med catering, hotel- og restaurationsvirk
somhed, charterflyvning, rejsebureaudrift 
m.v. Man har derfor fundet det ønskeligt at 
ændre organisationsstrukturen, således at 
koncernen får en fåtallig, men stærk central 
ledelse med ansvar for policyspørgsmål, for 
planlægning og for finans og kontrol, mens 
beslutningsproces og lønsomhedsansvar de
centraliseres og så langt som muligt lægges 
hos resultatenheder, som bærer ansvar for 
egen virksomhed og udvikling. 

Virksomheden er inddelt i et antal divisio
ner, som igen samles i to grupper, en for 
flyvning og en for koncernens øvrige virk
somhed. Hver gruppe ledes af en chef, som er 
viceadministrerende direktør. Til chef for 
ruteflyvningsvirksomheden er udnævnt Jan 
Carlzon, der hidtil har været chef for Linje
flyg, mens danskeren Frede Ah/green Erik
sen er blevet udnævnt til viceadministreren
de direktør med ansvar for datterselskabs
virksomheden. Endvidere er den nuværende 
chef for SAS-Norge Kai Søtorp udnævnt til 
viceadministrerende direktør. Den nuværen
de viceadministrerende direktør Carl Erik 
Lindh skal med samme titel som nu være chef 
for SAS-koncernens samlede finans- og 
økonomiske funktion. 

lndenrlgsruternes vinterprogram 
Anvendelsen af Merlin på ruten Kastrup
Skrydstrup varede kun en lille måneds tid, og 
det meste af tiden fløj den i formation med en 
King Air fra Maersk Air. Nu har Maersk Air HS 
748 kapacitet nok til også denne rute, idet 
man har lejet endnu en 7 48 fra Austin Airways 
I Canada. En tredje ventes leveret inden 
længe. 

Et nyt trafikprogram for SAS-indenrigs
ruterne trådte i kraft 1. september. Det 
indebærer en reduktion fra 150 til 132 
ugentlige forbindelser i forhold til vinter
programmet I fjor. Ålborg får 56 forbindelser, 
Århus 55 og Rønne 21, alle med DC-9. I alt 
udbydes der knap 800.000 sæder indtil 31. 
marts næste år, hvoraf 55% til »grønne pri
ser«. 

Danairs vinterprogram træder i kraft 1. 
november men var endnu under udarbejdel
se ved redaktionens slutning. 

F-15 krydser Atlanten - uden 
lufttanknlng 
En McDonnell Douglas F-15B Eagle fløj non
stop over Atlanten uden at blive tanket i luften 
for at blive udstillet på Farnborough. Flyet 
startede fra Lorimer Air Force Base i Maina 
med i alt 14.515 kg brændstof om bord, og da 
det landede i Mildenhall ved Cambridge 5 
timer og 20 minutter senere, var der 910 kg 
tllbage. Flyetfløj en storcirkelkurs og tilbage
lagde 4.820 km. Rejsehøjden var 41.000 fod, 
hastigheden Mach 0,87. 
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Avlqulpo præsenteret 
Aviquipo, Ine. eret 50årgammeltamerikansk 
firma, der repræsenterer en række firmaer, 
som fortrinsvis leverer jordudstyr til civil og 
militær flyvning. Aviquipo hører under Tiger 
Air og har salgskontorer i 15 lande rundt om i 
verden. Hovedkunderne er store luftfartssel
skaber, lufthavne og flyvevåbner, men der 
sælges også udstyr, fx til at levere strøm på 
jorden, til større forretningsfly. 

DC-9-80 typegodkendt 
McDonnell Douglas DC-9-80 blev typegod
kendt af FAA den 26. august, og i begyndel
sen af september blev de første fly afleveret. 
Første selskab med Super 80, som McDon
nell Douglas kalder denne meget lange 
variant, er Swissair, og der er foreløbig 
indgået ordrer på 87 fly til en samlet værdi af 
over $ 1 mia. fra 12 selskaber, og desuden 
optioner på yderligere 28 fly . Certificerings
prøverne omfattede 795 flyvninger på sam
menlagt 1.085 flyvetimer over en 10 mdr. 
periode. Tre fly var involveret, og prisen for 
prøverne opgives til$ 36,5 mio. 

DC-9-80 er det første mellemdistancefly, 
der er certificeret efter bestemmelserne i FAR 
36 Stage 3, skønt de mindre strenge bestem
melser i Stage 2 havde været dækkende. 
Hidtil er det kun bredkroppede fly som DC-
10, der har opfyldt disse krav. Fabrikken 
siger, at det nye fly er verdens hidtil støjsva
geste trafikfly. Under indflyvning er støjni
veauet målt i EPNdB 93,3 mod de maximalt 
tilladte 100 (som en tommelfingerregel siger 
man, at 10 EPNdB svarer til en halvering af 
støjen) . Under starten er tallet 94,6 mod de 
tilladte 96,2, og målt i sidelinjen 90,4 (mod 
90,6). 

Det lave støjniveau opnås ved installation 
af en ny motorvariant, P & W JT8D-209, samt 
den mest omfattende akustiske isolering, 
man hidtil har set anvendt i et jettransportfly. 

DC-9-80, der kan medføre mellem 137 og 
132 passagerer over strækninger op til 3.200 
km, er i øvrigt blevet godkendt til at flyves af 
to piloter, trods indsigelser fra de amerikan
ske trafikflyveres fagforening, der vil have tre 
mand i cockpittet. 

J. S. McDonnell 
J. S. McDonnell døde den 22. august, 81 år 
gammel. Efter uddannelse som ingeniør med 
speciale i flyvning og som militærflyver 
arbejdede han som ingeniør og pilot i mange 
af de små fabrikker, der dengang prægede 
den amerikanske flyindustri. I 1928 startede 

· han sit eget firma, der dog kun fik en kort 
levetid på grund af depressionen, og McDon
nell arbejdede så en tid for Great Lakes som 
testpilot og derefter for Martin, hvor han 
sluttede som chefingeniør for udvikling af 
landfly. 

I 1939 oprettede han McDonnell Aircraft 
Corporation, der til at begynde med virkede 
som underleverandør, men i 1943 fik en 
kontrakt med U.S. Navy på bygning af 
verdens første hangarskibsbaserede jetfly, 
FH-1 Phantom I. Derpå fulgte en række 
fremtrædende jagere som F2H Banshee, F-
101 Voodoo, F-4 Phantom 11, F-15 Eag le og F-
18 Hornet. McDonnell var også aktivindenfor 
rumfart og udviklede fx Mercury, det første 
bemandede rumfartøj i USA. 

McDonnell Aircraft Corporation blev i 1967 
fusioneret med Douglas Aircraft Company til 
McDonnell Douglas Corporation. 

Mr. Mac, som han kaldtes i firmaet, var en 
varm tilhænger af FN og FN-dagen (4. okto
ber) er fridag med løn i McDonnell Corpo
ration. Det samme er NATO's stlftelsesdag 
den 4. april. Han trak sig tilbage fra den 
daglige ledelse af firmaet som chief executive 
officer i 1972, men fortsatte som bestyrelses
formand til sin død. 

U.T. A. præsenteret 
Det franske luftfartsselskab UTA er ikke så 
kendt i Danmark som Air France, men 
beflyver ikke desto mindre 47 byer i 38 lande 
og har et rutenet på 263.140 km. Hovedruter
ne går til en række afrikanske lande, men 
der er også et net i Stillehavet. _ 

UTA blev for nylig præsenteret I Køben
havn i samarbejde med Air France. Dets flåde 
består af 2 Boeing 747-200F (samt to 200 B 
Combi i ordre) , 6 DC 10-30 og 9 DC 8 i 
forskellige udgaver. Desuden har tilsluttede 
selskaber typer som F 27, Twin Otter samt de 
to Super Guppy'er, som Aeromaritime flyver 
for Airbus lndustrie. 

UTA betyder Union de Transports Aeriens 
og det blev stiftet i 1963 som sammenslutning 
af TAI fra 1946 og UAT fra 1949, der igen har 
aner tilbage til nogle af tredivernes pioner
selskaber, som befløj Afrika og Sydatlanten. 

Efter turen over Atlanten lander F-15B i Farnborough. Den var forsynet med ekstratanke pA. 
ydersiderne af motorerne. 



SAdan ser Cessna Skyhawk li ud i 1981-udgave. Den har Met en anden motorversion og højere 
fuldvægt pA 1089 kg. 

Småforbedringer på 
Cessna 1981-modellerne 
I nedgangstider er de store flyfabrikker 
endnu mere tilbageholdende end ellers med 
hensyn til at bekoste store ændringer på de 
etablerede flytyper. Der er da heller ingen 
sentationer i de første oplysninger om næste 
års Cessna-modeller, nemlig de mindste 
enmotors typer, men der er dog en række 
små praktiske forbedringer. 

Den tosædede Cessna 152, der trods kon
ku rrene fra nyere typer stadig er det mest 
producerede tosædede fly, tilbydes i udga
ven 152 Trainer, der indbefatter det hyppigst 
bestilte avionik-udstyr og andet ekstraudstyr 
til en fast pris, hvorved man sparer over 20% i 
sammenligning med, hvad senere indbyg
ning ville have kostet. Det er ting som nav/ 
com-radio, transponder, gyroer, lys osv. Pri
sen på en Trainer er ab Wichita $28.070 mod 
21.350 for grundmodellen. 

Både 152 og andre modeller får et nyt 
intercom-system, så lærer og elev bedre kan 
tale med hinanden, og således at man k·an 
sende fra begge sæder ved mikrofonkontak
ter på begge rat, ligesom begge kan høre, 
hvad der foregår. Et kølesystem til avlonikken 
indgår også i 198~-modellerne i form af en 
ventilator, der sættes i gang med hovedkon
takten. 

Hawk XP og de andre firesædede modeller 
får forbedrede flyveegenskaber, idet man har 
afrundet forkanten på højderoret med det 
resultat, at kræfterne ti l at flade f lyet ud i 
landingen nedsættes med 35%. Ligeledes 
begrænses flapudslaget som på 152 til 30° , 
hvilket giver bedre præstationer, hvis man vil 
gå rundt igen - men dog også betyder mindre 
stejl nedgang med fulde flaps. 

Den nye Cutlass med optrækkeligt under
stel har erobret næsten 38% af markedet for 
firesædede fly med optrækkeligt understel 
og sammen med den »optrækkelige« Skyl ane 
betyder det, at Cessna har næsten 62% af 
dette marked. 

Skyhawk har fået ny motor, nemlig den 160 
hk Lycoming O-320-D2J-version i stedet for 
-H2AD. Samtidig er fuldvægten sat 100 Ibs op 
til 2400 Ibs eller 1089 kg. Det betyder en 
disponibel vægt på hhv 451 og 439 kg på hhv. 
Skyhawk og Skyhawk li med mere udstyr. 

Tysk amfibiefly 
Det tyske ministerium for forskning og 

teknologi har givet Dornier en kontrakt på 82 
mio. kr. på udvikling af et amfibiefly, baseret 
på den bekendte Do 24 fra sidste halvdel af 
30'rne. Do 24 var bekendt for sine fremragen
de egenskaber som søfly, specielt på oprørt 
hav. 

Det nye fly får en vinge efter Dornier's 
nyudviklede TNT-princip, ligesom det udsty
res med tre Pratt & Whitney PT6 turbinemo
torer. Endviderefårdetamfibieunderstel. Der 
bliver plads til 30 passagerer i det nye fly, der 
får en betalende last i størrelsesordenen 
3.000-4.000 kg. Et oplagt anvendelsesformål 
er søredning, men Dornier siger, at det også 
kan anvendes til fx havforskning. 

Desværre betyder programmet, at den 
eneste bevarede Do 24, der nu står opstillet 
foran Dorniers udviklingscentrum i Fried
richshafen ved Bodensøen, bliver ombygget 
som prototype for den nye version. Første 
f lyvning forventes at finde sted i midten af 
1982. 

3 x 4000 kr. i bøde 
Østre Landsret har den 28. august afsagt dom 
i en sag om tre privatflyveres indflyvning i 
Kastrup kontrolzone. Det foregik i september 
1978 under en flyvning med tre fly fra 
Ringsted til Bornholm. Efter passage syd om 
Køge fløj de ikke som planlagt mod øst syd 
om kontrolzonen, men kom så langt ind i 
denne, at de på et tidspunkt befandt sig over 
eller lige i nærheden af Dragør by i en retning 
nogenlunde parallel med bane 22, som da var 
i brug. Flyveledelsen måtte en overgang 
stoppe indflyvningen af rutefly for ikke at 
risikere sammenstød. 

I dommen siges: »Idet de tiltalte ikke har 
haft tilladelse til indflyvning i kontrolzonen, 
og idet indflyvningen skyldes, at deres 
opmærksomhed, efter at de havde passeret 
Køge sydom, overhovedet ikke har været 
rettet mod kursen eller deres position, findes 
de tiltalte skyldige i overtrædelse af de 
bestemmelser, for hvilke de er tiltalt.« Derfor 
fik de hver en bøde på 4000 kr. 

Flyvningen betegnes som groft uforsvarlig, 
og da de må anses for at have tilsidesat væ
sentlige hensyn til flyvesikkerheden, er de i 
henhold til den i april ændrede Lov om luftfart 
betinget i en prøvetid på tre år frakendt retten 
til at gøre tjeneste på et luftfartøj som pilot. 
Endelig skal de betale sagens omkostninger. 

- Det er første gang, lovens mulighed for 
betinget certif ikatfrakendelse er benyttet. 

I øvrigt 
• Schempp-Hirth Janus C med kulfiber
vinger har fået tysk typecertifikat. Det er 
en udvikling af Janus B med 20 m spænd
vidde. 

• Første flyvning med let helikopter over 
Atlanten afsluttedes 8. september, da en 
Bell LongRanger-II landede i Bern efter 
en 5.000 km lang leveringsflyvning fra 
Dallas via Grønland, Island og Shet
landsøerne. Total flyvetid 49 timer. 

• SAS har pr. 1. oktober indført Busi
ness-klasse på Trans-Sibirien ruten via 
Moskva til Tokio. Busines-klasse findes i 
forvejen på Nordatlant-ruterne, på Trans
Asien Expressen til Sydøstasien og på 
Nordpolsruten til Tokio. 

• Nyge Aero, den svenske Piper-for
handler, skal nu sælge Saab Safari på det 
civile nordiske marked. Årsagen er en 
omstrukturering af Saab-Scanias flyg
dlvision p.g.a. samarbejdet med Fairchild 
om trafikflyet Saab-Fairchild 340. Safari 
er den civile udgave af Supporter, og alt i 
alt er der solgt ca. 250 fly til syv lande, bl.a. 
Danmark (T-17), men Saab har endnu en 
snes usolgte fly på lager i Malme. 

• Finlands f/yvevAben har modtaget den 
første Hawk fra British Aerospace. Fire af 
de 50 fly færdigbygges i England og 
leveres ad luftvejen mens resten leveres i 
delvis samlet stand og færdigbygges af 
Valmet. 

• Kastrups parkeringsområde for lette 
fly ved benzingården er nedlagt for at 
skaffe plads til bredkroppede fly for 
enden af finger A, og der er i stedet anlagt 
et nyt øst for den gamle administrations
bygning. 

• Pierre Satre, velkendt fransk flykon
struktør, døde den 12. juli, 71 år gammel. 
Efter at have været chefingeniør i 
SNCASE siden 1941, blev han i 1959 
teknisk direktør for Sud Aviation og 
sluttede som teknisk chef for Aerospa
tiale's flydivision. Han stod i spidsen for 
konstruktionen af Caravelle og bidrog 
også til udviklingen af Concorde. 

• Patrouille de France, det franske flyve
våbens kunstflyvningshold, vil fra næste 
år flyve Alpha Jet. Hidtil har man anvendt 
Fouga Magister. 

/ 

• Sikorsky har opgivet navnet Spirit for 
helikopteren S-76, der fremover markeds
føres under typebetegnelsen. 

• Gulfstream 3 blev typegodkendt af 
FAA den 22. september. Omkring 70 er i 
ordre, heraf tre til det danske flyvevåben. 

• Swearlngen Merlin 4C er en udvikling 
af Merlin 4A/Metro 2, men har 3 m større 
spændvidde og Garrett AiResearch 
TPE331-11 turbinemotorer. Den kan leve
res fra april næste år. 

• Boeing 234 Commercial Chinook fløj 
første gang den 20. august. British Air
ways Helicopters har bestilt tre. 
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FIN FARNBOROUGH-ARGANG 
Godt vejr, mange nyheder, godt salg karakteriserer 
1980-udstillingen og dens opvisninger 

Farnborough International som det Jo nu hedder, blev også I år en stor succes, oven I købet 
begunstiget af det herligste sommervejr. Ganske vist kom Ikke alle de lovede fly, af den ene 
eller den anden grund, DC-9-80 fx fordi fabrikken skulle aflevere det designerede udstillings-
fly til kunden. ·, 

Men der var alligevel masser at se på, så meget, at vi slet Ikke kan få plads til blot en 
nogenlunde dækkende omtale, der oven I købet af produktionstekniske grunde først ville 
fremkomme næsten to måneder efter udstillingen. VI har derfor valgt I første omgang at skrive 
om nogle af nyhederne fra den engelske flylndustrl - England var Jo værtsland - men følger op 
med artikler I de følgende numre. 

lslander med turbinemotorer 
En ny udgave af Brltten-Norman lslander, 
udstyret med turbinemotorer, fløj første gang 
den 2. august i år og blev demonstreret på 
Farnborough som kystpatruljeringsfly med 
radarnæse m.v. Versionen, der betegnes BN-
2T, har to Allison 250-B17C, hvis ydelse er 
begrænset til 320 hk. 

Britten-Norman har i mange år arbejdet på 
en turbine-variant af den populære lslander, 
som man nu har solgt lige ved 1.000 af, og i 
1977 prøvefløj man et fly med to 400 hk 
Lycoming L TP 101. Denne version blev dog 
opgivet. De stadig voksende vanskeligheder 
ved at skaffe flybenzin har atter gjort en 
turbinevariant aktuel, og man har nu valgt en 
motor, som anvendes i stort antal verden 
over, specielt i helikoptere, fx Hughes 500, 
men også i propelfly som Nomad. 

BN-2T adskiller sig kun lidt i det ydre fra 
den almindelige lslander. Mest markant er 
nok de trebladede propeller. Den nye udgave 
kan leveres fra begyndelsen af næste år. 

Data: Spændvidde 14,92, længde 10,9 m, 
højde 4,18 m. Tornvægt med pilot og udstyr 
1.869 kg, max. startvægt 2.994 kg, disponibel 
last 1.125 kg, max. brændstof 395 kg. 

Max. rejsehastighed ved havoverfladen 290 
km/t, i 10.000 fod 317 km/t. Stigehastighed 
5,6 m/s. Rækkevidde, VFR, ingen reserve 830 
km, do., IFR. 45 min . reserver 620 km. 
Tjenestetophøjde over 20.000 fod. Start-

. strækning til 15 m 326 m, landingsstrækning 
fra 15 m 329 m. 

Nash Petrel 
Nash Aircraft Ud. er et nyt navn indenfor 
den engelske flyindustri. Det ejes af A.R.B. 
Nash, der tidligere arbejdede under Barnes 
Wallis på udvikling af fly med svingbare 
vinger. For nogle år siden oprettede han 
firmaet Kinetrol, der fremstiller pneumatisk 
udstyr som støddæmpere og bevægemeka
nismer og har hjemsted i Farnham, få km fra 
Farnborough. De to firmaer har fælles facili 
teter, arbejdskraft m.v. 
· Fabrikkens første produkt, det tosædede 
almenfly Petrel, blev desværre kun vist på 
jorden på Farnborough-udstillingen, for man 

Den nye engelske Nash Petrel er en tosædet videreudvikling af slæbeflyet Kittiwake med 160 
hk motor. 
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havde valgt at bygge det helt færdigt frem for 
at fare igennem første fase af prøveflyvnings
programmet med et fly, der ikke var helt i 
·orden med hensyn til fx cockpitfinish, fortalte 
en repræsentant for firmaet vor udsendte 
medarbejder. 

Petrel er på ingen måde et nyt projekt, idet 
det er en udvikling af det ensædede slæbefly 
Kittiwake, der fremkom i 1967. Kittiwake har 
meget fine flyveegenskaber (en tidligere 
Royal Air Force pilot har udtalt, at det er det 
fly, han har fløjet, der kommer Spitfire 
nærmest), og disse egenskaber har man søgt 
bevaret i Petrel, som fx har gashåndtag i 
venstre side for begge piloter, der sidder ved 
siden af hinanden. 

Næsehjulet sidder langt fremme, foran 
karburatoren i stedet for på brandskattet, 
som man ellers plejer at se det, hvilket i 
forbindelse med den direkte styring fra 
siderorspedalerne skulle give gode køre
egenskaber på jorden. Næsehjulsbenet er af 
teleskoptypen, mens hovedhjulsbenene er af 
bladfjedertypen. Der er hydrauliske skive
bremser på hovedhjulene. 

Petrel er af helmetalkonstruktion med 
vingen i tre dele. Der er kraftige slottede flaps 
på ydervingerne, og de giver en stor synke
hastighed, som er nyttig ved fx slæb af 
svævefly, hvor man hurtigt skal ned. Slæbe
udstyr er standardudrustning i Petrel, og 
firmaets talsmand mente i øvrigt, at så var 
man ude over hangarproblemet, for de fleste 
(engelske) svæveflyveklubber gav heller end 
gerne gratis hangarplads til slæbefly mod at 
få bugsering til gengæld. 

Prototypen har formentlig været i luften, 

/stander med turbinemotorer og udstyr 
som kystpatruljeringsf/y. 

nårdefte nummerudkommer. Den haren 160 
hk Lycoming O-320-D2A, men flyet er kon
strueret til alle motortyper mellem 118 og 180 
hk. En forserie på fem er under bygning, med 
første levering i juni 1981, og prisen er i 
12.250 (232.500 kr.), ekskl. moms, men inkl. 
VHF-radio. Moms kan nemlig godt blive 
aktuel, for Petrel betegnes som semi-aeroba
tic. 

Udførlige data foreligger ikke. Spænd
vidden er 8,94 m, længden 6,22 m, vinge
arealet 12,63 m2, fuldvægten 762 kg. Rejse
hastigheden anslås til 220 km/t, stallhastig
heden til 80 km/t med flaps ude og stigehas
tigheden (fløjet solo) til 5, 1 m/s. 



Edgeley Optlca 
Nok det besynderligste fly på dette års 
Farnborough var Edgeley EA? Optica, et 
observationsfly, der minder om en krydsning 
mellem en Bell 47 helikopter og en god 
gammel Vampire jetjager. Formålet med den 
særprægede konfiguration er at skabe et fly, 
hvorfra man har lige så godt udsyn som i en 
helikopter - uden at man samtidig belastes 
med dennes høje driftsomkostninger. Den 
pris, der blev opgivet for Optica på Farn
borough, virkede dog temmelig høj, nemlig i: 
88.000 (ca. 1,2 mio. kr.), men en brugt Jet 
Ranger koster mere og er tre gange så dyr at 
flyve med, sagde konstruktøren John Edge
ley. 

Optlca, der er af hel metalkonstruktion, fløj 
første gang den 14. december i fjor og havde 
oprindelig en 160 hk Lycoming 0-320. Den er 
nu erstattet med en 180 hk 10-360 med 
direkte brændstofindsprøjtning, hovedsage
lig p.g.a. isdannelser i karburatoren, som er 
placeret tæt ved den fembladede propel, der 
er anbragt under en ringformet skærm, så 
Optica ligner et jetfly. Propellen har faste 
blade. En med stilbare blade kan installeres, 
men vil ifølge Edgeley medføre unødvendige 
komplikationer og desuden være betydelig 
kostbarere. Propelarrangementet bevirker i 
øvrigt, at støjniveauet er meget lavt, både i og 
udenfor flyet. 

Vingen har GA(W)-1 profil, der er udviklet 
af NASA specielt til al menfly, og det menes at 
Optica er det første europæiske fly, der gør 
brug af dette. Vingen, der er rektangulær, har 
170/o tykkeIsasforhold og 3° v-form på yder
vingerne. Centersektionen har slots, hvilket 
svarer til 10° flapvirkning for denne del af 
vingen under alle forhold. Ydervingerne har 
elektriske flaps. Understellet er fast - det er 
det enkleste og det billigste. 

Cockpittet har plads til tre personer på en 
bænk, og der er dobbeltstyring. Undergulvet 
kan der installeres et kamera. 

Under Farnborough-ugen brugte det lo
kale politi Optlca-prototypen til trafik
overvågning, og senere I år skal den evalue
res af British Gas Corporation ved inspektion 
af naturgasledninger. Flyveprøverne har vist, 
at Optica er kontrollerbar helt ned til 70 km/t 
eller lige ved stallhastigheden. Den har en 
patruljehastighed på 92 km/tog bruger da 13 
I i timen. De to vingetanke rummer i alt 182 1, 
og det giver altså en flyvetid på over 13timerl 

Data: Spændvidde 12,00 m, længde 8, 16 m. 
Tornvægt 895 kg, fuldvægt 1.220 kg. Maxi
malhastighed 203 km/t, rejsehastighed ved 
65% effekt 174 km/t, stallhastlghed 74 km/t, 
med 20° flaps 69 km/t. Stigehastighed 2,7 
m/s, tophøjde 8.000 fod. Flyvestrækning ved 
rejsehastighed 1.000 km. Startstrækning til 
15 m 200 m, landingsstrækning fra 15 m 250 
m. 

Den mærkelige Edgeley Optica med hel/kopternæse og indkapslet motor med fembladet 
propel. 

Amatørbygget fly på Farnborough 
Selv om Farnborough betegnes som flyve
industriens udstillingsvindue, var der dog 
også et 1000/o amatørbygget fly at se, nemlig 
en Evans VP-2, et lavvinget monoplan med 
plads til to personer ved siden af hinanden. 

VP-2 er konstrueret af amerikaneren W. S. 
Evans, der ikke har anstrengt sig spor for at få 
et elegant fly, men udelukkende lagt vægt på 
en konstruktion, der er let at bygge. Det fly, 
der blev vist i Farnborough, var bygget af 
elever på skolen i Truro i Cornwall. Byggeriet 
varede fra juni 1978 til maj i år, og sammen
lagt 80 drenge i alderen 11 til 18 år var 
inyolveret med 10 fra 6. klasse som ledere. 
Byggeomkostningerne androg ca. i: 4.000 
(53.000 kr.). Det er den første VP-2, der er 
blevet færdig i England, hvor der allerede 
flyver adskillige af den ensædede VP-1. 

Spændvidde 8,23 m, længde 5,87 m, vinge
areal 12,08 m2• Tornvægt 290 kg, fuldvægt 
471 kg. 

Max. hastighed 160 km/t, max. rejsehastig
hed 120 km/t. Stallhastlghed 65 km/t. 

Pd dette luftblllede fdr man bedre et indtryk af 
flyets indretning end af billeder pd jorden. 

Chipmunk med 200 hk motor 
En engelsk ingeniør ved navn H. W. Banner 
har udviklet en motor til lette fly, som han 
kalder Super Sapphire. Den er delvis baseret 
på dele til bilmotorer. Det eren væskekølet 6-
cylindret V-motor på 200 hk, der prøveflyves i 
en Chipmunk. Det siges, at den bruger 250/o 
mindre brændstof end den normale 145 hk 
Gipsy Major, ligesom den larmer betydeligt 
mindre. 

Bonner understreger, at brugen af en Chip
munk som flyvende prøvestand ikke betyder, 
at motoren er udviklet specielt med henblik 
på installation i denne type. Hans motor er 
beregnet til alle typer lette fly. 

Bonner-motoren I en Chipmunk var der ogsd 
i 1978, men udviklingen er kommet et stykke 
videre. - Alle fotos er taget af J. M. G. 
Gradldge. 

Vingerne er af træ og konventionelt opbyg
get med to hovedbjælker og diagonal bar
dunopspænding, hvorimod kroppen, der og
så er af t ræ, er udformet som en skalkon
struktion, så man undgår indvendig afstiv
ning. Motoren er en ombygget VW på 65 hk. Evans VP-2 er nok værd at studere nærmere for eksperimental-byggere. 

281 



Zenair Acro Zenith 

OSHKOSH 
Der var som sædvanligt meget varmt og 
fugtigt i Oshkosh, beretter vor udsendte 
fotograf J. M. G. Gradidge om dette års EAA 
fly-in, og tillige meget vådt, fordi der på en 
enkelt nat faldt over 6 cm regn. Omkring 30 
ultralette fly blev ødelagt, da vinden en tidlig 
morgen skiftede 180° under et tordenvejr, til 
stor ærgrelse for flyejerne. Der var i øvrigt tre 
dødsulykker, to på eller lige ved pladsen, 
samt en, da en Aeronca C-3 på leveringsflyv
ning til EAA-museet kom ind i tordenvejr. 

Der var flere VariEze end af nogen anden 
type, omkring 50, fortsætter Gradidge, selv 
om jeg ikke talte dem. Af veteranfly kan 
nævnes en Ju 52/3 m, som engang har tilhørt 
Det norske Luftfartsselskab og er kommet til 
USA via Ecuador. Den fløj i formation 
sammen med en Ford Tri-Motor og en 
Stinson A, også den et tremotors fly. En 
anden dag var der formationsflyvning med 
tre Boeing B-17G, og en af »fæstningerne« 
landede med mavetårnet ude og maskinge
værerne i lodret stilling. Ih, hvor det gnistre
de! 

Næste dag var geværerne demonteret. 
Jeg tror jeg gik omkring 150 km den uge, så 

jeg var noget træt til sidst. Desværre var det 
svært at få oplysninger om en del af de 
udstillede fly, ofte var der ikke nogen til stede, 
ligesom EAA's oplysningsplakat manglede 
på nogle af de sidst ankomne. Og så var der jo 
så mange fly, at det faktisk er umuligt at nå 
det helel 

Der var forresten også en Chipmunk, hvis 
bemaling tydeligt viste, at det var flyvevåb
nets gamle P-126. 

Monnett Monex er sidste skrig fra John 
Monnetts stald, hvor der hidtil er bygget ca. 
150 en- og tosædede Sonerai med VW
motorer, mens der er solgt tegninger til over 
250 af svæveflyet Monerai. Monex er et 
væddeløbsfly med 2180 cm3 VW-motor. Den 
fløj ikke i Oshkosh, da den endnu ikke havde 
opnået det foreskrevne antal flyvetimer. 

Zenair Acro Zenith CH-150 er en mindre 
version af helmetalflyet CH-200 og beregnet 
til træning i kunstflyvning. Den gav opvisning 
hver dag for at vise, at den var dimensioneret 
til ± 12 G. I overensstemmelse med de bedste 
aerobatiske traditioner har den halehjuls
understel. 115 hk Lycoming 0-320, fuldvægt 
520 kg, max. hastighed 275 km/t, rækkevidde 
1.050 km. 

Taylor Mini-Jmp C havde ikke fløjet endnu. 
Den er bygget af en mr. Hart og adskiller sig 
fra lmp-prototypen ved at have længere 
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næse og cockpit-sektion samt ændringer i 
understellet. Den anbefalede motor er Rev
master 21 00D, men andre motorer mellem 60 
og 100 hk kan installeres. Moderfirmaet bag 
typen er Aerocar Ine. 

Option Acapella er en mulig løsning for de 
mange BD-5 bygge re, der kom i knibe, da Jim 
Bede gik konkurs. En Lycoming 10-360 er 
monteret i den originale krop, der har fået nye 
vinger og halebomme. Konstruktøren siger, 
at den kan flyve 450 km/t, men selv om den 
har fløjet, kom den til Oshkosh ad lande
vejen. 

Smith Der Kricket blev vist i to eksempla
rer, der begge kom til Oshkosh pr. påhængs
vogn. Den ene blev dog fløjet flere gange 
under opvisningen. Det ensædede biplan 
udmærker sig ved at have •flyvende« hale, 
også sideroret. 

Mudry CAP-21 er en fransk prototype 
udviklet fra CAP-20, som den adskiller sig fra 
på mange måder, fx ved at have bladfjeder
understelsben. Umiddelbart efter EAA Con
vention var Oshkosh vært for verdensmester
skaberne i kunstflyvning, og her blev CAP-21 
fløjet af Eric Muller og Louis Pena. 

Nowak J-3 Eagle er en ensædet canadisk 
konstruktion i træ og lærredskonstruktion, 
forsynet med en Porsche-motor. 

Ha ml/ton SH-2 Glassair, der er konstrueret 
af Tom Hamilton, er en ny tosædet {side ved 
side) af glasfiber. De ideale strømlinjeformer 
er beregnet på computer, og byggesætpro
duktionen er i gang hos Stoddard Hamilton 
Aircraft Ine., der allerede har leveret en del. 
Strukturen er bygget op af for-formede 
skaller. 115 hk Lycoming 0-235, rejsehastig
hed 300 km/t ved 75% effekt, stallhastighed 
120 km/t. 

Hoffman BD-8 har trods typebetegnelsen 
næppe noget at gøre med Jim Bede - og 
hvorfor mon den har sådan en enorm 
halefinne? 

Westphal/Rose Parakeet er et ensædet 
biplan, konstrueret før krigen, som nu leveres 
som byggesæt. Der var tre i Oshkosh, alle 
færdigbygget i år. 

Viking Dragonfly er ikke, som man ved 
første øjekast skulle tro, en Quickie (som der i 
øvrigt flyver 45 af nu efter gennemsnitlig 9 
måneders byggetid), men et større tosædet 
fly efter samme opskrift. Vinger m.m. er i 
kulfiber, og som motor anvendes en 45 hk VW 
1600 motor. Prototypen fløj godt i Oshkosh 
og blev belønnet med Outstanding New 
Design prisen. 

Mudry CAP-21 

Nowak J-3 Eag/e 

Hamilton SH-2 G/assair 



VILD EFTER REKORDER 
60-årig amerikaner har flere gange haft samtlige 
verdensrekorder med hængeglidere 

Amerikaneren George Worthington er for 
hængeglidersporten, hvad Hans Werner 
Grosse er for svæveflyvningen. Ja mere end 
det, for gentagne gange har Worthington 
besiddet samtlige verdensrekorder på områ
det, både da der kun var4og nu, hvor der er 8, 
nemlig 4 i kategorien med fleksible vinger 
(sejlvinger) og 4 med faste vinger (foruden 
tilsvarende for flerpersoners og for kvinder). 

Da Worthington for en halv snes år siden 
som svæveflyver havde erobret de tre dia
manter, begyndte han at gå på rekordjagt, og 
han blev herostratisk berømt gennem sin 
artikel i »Soaring« om, hvordan han selv 
forsøgte at lære sig at flyve sin nye ASW-12, 
der ikke har luftbremser, men kun en ikke alt 
for pålidelige bremseskærm. Worthington 
har aldrig lagt skjul på sine dumheder, og de 
var mildest talt talrige og rystende i denne 
sammenhæng! Men både han og den stak
kels ASW-12 overlevede behandlingen, og 
han opnåede en californisk 808 km ud-og
hjem rekord, men gjorde en del forgæves 
angreb på verdensdistancerekorderne. 

Af artiklen i »Soaring« fik mån nærmest det 
indtryk, at han ikke have meget forstand på 
flyvning, men nu læser man i hans nyudkom
ne bog »In Search of World Records«, at han 
fra 1941 til 1962 var pilot i den amerikanske 
flåde med 10.000 flyvetimer, krigs- og jetfly
erfaring. Allerede i sine unge dage lavede han 
som militær flyver diverse dumheder, der 
også nævnes i bogen. Han lærte nok af dem, 
men besad en umættelig trang til at udforske 
nye områder og gøre nye erfaringer. Samti
dig har han en voldsom ærgerrighed efter at 
gøre sig gældende på et eller andet område. 
Han prøvede forskellige sportsgrene, og da 
han ikke selv kunne nå til tops, prøy_åde han at 
træne børn op til tennischampions. 

Hængeglldere er sagen 
Men sit rigtige felt fandt han først i 1975, da 
han som 55-årig overvandt sine betænkelig
heder ved at være for gammel til den nye 
dragesport, idet han købte en drage hos en 
forhandler, der som han var tidligere marine
flyver. Her var noget at udforske, angst at 
overvinde, dumheder at lære af. 

Selv om bogen ingenlunde er en lærebog i 
denne sport, må der være masser af lærdom 
at hente i den, hvad enten man flyver drager 
eller fastvingede og delvis rorstyrede hænge
glidere. Hertil kommer, at han som tidligere 
svæveflyver drager sammenligninger mellem 
moderne svæveflyvning og svæveflyvning i 
hængeglidere og forklarer forskellene, så 
også svæveflyvere vil læse bogen med 
interesse og udbytte. 

Det må være mærkeligt at komme fra et 
super-svævefly til en »drage«, der har fire 
gange så stor synkehastighed og et glidetal 
på 5 til 10, og fra at flyve med små 100 km/t til 
kun at flyve med 30-35 km/t. Mulighederne 
for at komme fra en sky til den næste 
reduceres voldsomt, og selv om dragen kan 
kurve snævrere i termikken, så kræver dens 
synkehastighed kraftig opvind, før den stiger. 

Man må nu forstå, at verdensrekordarne 
nok er sat I bjerg land, men ikke i større grad 
ved skræntflyvn ing, men I termik. Nok be-
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gyndte han som andre i skræntvind og bruger 
den også stadig som udgangspunkt. Men 
ellers udnytter han de vilde bjerge i Rocky 
Mountains-områderne· langs Owens Valley 
omkring Bishop, hvor også svæveflyvningen 
en overgang blomstrede. Der er flere gode 
startsteder øst for Owens-dalen, men det 
bedste ligger godt 100 km syd for Bishop ved 
Cerro Gordo. 

Verdensrekorderne begynder 
11977 blev den første distancerekord opstillet 
med lige under 100 km i New Mexico, den 
eneste hidtil uden for Owens Valley. Den blev 
her snart sat op til 130. Worthington blev klar 
over, at her var stedet for stor dåd. Han tog sin 
ASG-21 sejlvinge derop og blev klar over, at 
en bil egnet til bjergkørsel også var en 
nødvendighed. Han fløj sin første distance på 
40 km og begyndte så at lære forholdene og 
mulighederne at kende i sin fastvingede 
Mitchell Wing. 

Startstederne ligger i over 9000 fod højde, 
men trods stor udgangshøjde skal man med 
den dårlige hastighedspolar passe på ikke at 
tvinges til landing i utilgængelige og uegne
de steder på bjergsiderne, men altid sikre sig 
mulighed for at nå ned og lande i dalen - det 
er ingen selvfølge som i et svævefly, at man 
kan det. 

Den 2. juli erobrede han rekorden i fri 
distance med 153,61 km og var meget stolt! 
Han var på den rette vej. 

Et par dage senere kom han i godt stig i sin 
ASG-21 og nåede op i 16.500 fod, hvor han 
blev klar over, at han havde sikret sig højde
vindingsrekorden - anerkendt af FAI med 
2.682 meter. Den 21. fløj han i samme glider 
målflyvningen på 153,61 km, og den 23. 
erobrede han også den vanskeligste rekord -
ud-og-hjem rekorden, der i Mitchell Wing'en 
blev på 76.38 km. Ud-og-hjem er langt det 
vanskeligste, fordi man med hastigheder 
omkring 35 km/t ved bedste glid naturligvis 

ikke kommer ret hurtigt frem i modvind, og 
denne må ikke være ret stærk. Under kreds
ning i termikken drives man hurtigt tilbage 
igen. 

Han gjorde senere nogle flere forsøg på 
rekorder, men det var for sent på sæsonen. 
Da han efter hjemkomsten først i september 
opgjorde sin distancer, blev det til i alt 18 
flyvninger med 1369 km eller 76 km i gennem
snit. 

1978 var han der igen, deltog i en konkur
rence og forsøgte at slå rekorder, men vejret 
var ikke så godt-dog blev der en højderekord 
på 3566 meter ud af det, så han endnu engang 
sad på alle fire FA I-rekorder. 

Da han begyndte at flyve igen i foråret 
1979, havde han flere ubehagelige oplevel
ser, fordi han ikke var i ordentlig træning. 
Men hans sædvanlige held var med ham. 

FAI havde nu opdelt rekorderne i de to 
kategorier for sejlvinger og faste vinger (flex
og fix-), hvoraf han nu havde to i hver 
kategori - og fire mere at stile efter. Efter hans 
erfaringer kunne det ikke betale sig at 
begynde før 20. juli, og så er der 5 uger med 
chancer for verdensrekorder. Men da han 
også ville deltage i årets konkurrence, havde 
han kun tre uger med 22 dage, og da det er 
anstrengende at flyve i disse højder, ville han 
kun flyve hveranden dag - altså 11 tilbage. 
Men når vejrforhold og praktiske problemer 
med hjælpere tages med, bliver der kun få 
reelledage. 

Han fik dog den svære ud-og-hjem rekord 
for sejlvinger med 79.06 km, målflyvningen 
med fast vinge på 53.15 km og højdevindin
gen med sejlvinger på 2234 m, men han 
manglede en og kunne næsten ikke vente til 
chancen i 1980, men benyttede åbenbart 
ventetiden til at skrive sin bog, der nok er 
solid og ordrig, så man først tænkte: hvordan 
kommer du gennem den, men hvissidstedele 
jeg læste i stadig kortere afsnit, for at den ikke 
skulle slippe op! 

Men 1980 blev også god, og den nu 60-
årige rekordflyver forbedrede tre rekorder, 
og nåede sit mål: at besidde samtlige 8 
verdensrekorder - så længe det varer. 

Hvorfor hængeglldere frem for 
svævefly? 
Et sted i bogen forklarer han den enorme 
forskel mellem moderne svævefly og hænge
gliderne - svæveflyet kan fra skybasis med 
175 km/t fare mod næste sky ca. 1 O km borte 
og nå den med måske 1000 fods højdetab og 
95% chance for at kunne udnytte næste sky. 
Og sådan kan man blive ved hundreder af 
kilometer. 

Hængeglideren vil derimod tabe 6000 fod 
til næste sky og kun have 10%chance foratfå 
bid og komme til vejrs under den. 

»Og så kan man spørge: hvorfor flyve 
hængeglidere i stedet for svævefly? Hertil 
svarer jeg, at jeg finder det alt for let og 
forudsigeligt at flyve et svævefly hundreder 
af miles. Lad os sammenligne med bjergbe
stigning. Foretrækker du at klatre op ad en 
rute efter dit eget valg, eller vil du have en 
trappe? Eller måske en elevator? 

Efterhånden vil flere og flere mennesker 
forstå det. Og flere og flere piloter vil gå over 
fra svævefly til hængeglidere.« 

George Worthington: In Search of World 
Records. Hang Gliding Press, Box 22552-B, 
San Diego, California 92122, 13 x 21 cm, 334 
s. Pris $12.95,ib., 9,95 hf. 



Blandet formation i eftersommer-disen. 

Under betegnelsen Herning Fly 80 arrange
rede Herning Svæveflyveklub, Herning Mo
torflyveklub og Midtjydsk Modelflyveklub i 
Weekenden 20.-21 . september et stort fly
marked/show. 

Ideen bag arrangementet er, at man fra de 
involverede klubbers side ønskede at skaffe 
visse informationer om, hvilket behov der er 
for en årlig tilbagevendende begivenhed af 
denne art. 

Med hensyn til showet taler publikums
tilstrømningen for sig selv - 8.500. Med 
hensyn til flymarkedet, står beviserne nok lidt 
svagere, da mange af udstillerne ikke nåede 
frem - vejret var temmelig diset. 

Klubberne havde indbudt alle, der kunne 
have interesse i at »vise flaget«, til at lave en 
udstilling. Svæveflyverne stillede deres store 
hangar til rådighed, og her kunne publikum 
bese udstilling fra Kongelig Dansk Aeroklub, 
KZ & Veteranklubben, Herning Motorflyve
klub, Mldtjydsk Modelflyveklub, Dansk Dra
geflyver Union, Midtfly Training Center, 
Falck, Hjemmeværnet samt Sean Avionics. 

Der var også af Hafnia Hånd i Hånd 
opstillet en radiostyret bilbane, der vakte stor 
jubel, især hos børnene, ligesom der var 
videobånd med det svenske Team 60 samt 
linestyrede modelfly. 

På det store udstillingsareal udenfor han
garen stod fly fra Sean Aviation Works, 
Danfoss Aviation Division, Sun Air, Stauning 
Aero Service og andre private, nye såvel som 
brugte. Hvor mange flyhandler, der gik i 
orden, vides ikke, men man håber tendensen 
er lagt til næste års »Flymarked«. 

Selv om lørdagen fra arrangørernes side 
var tænkt som en udstillings/salgsdag forfly
branchens folk, lagde mange vejen om ad 
EKHG. Den eneste mørke sky, der viste sig på 
himlen den dag, var da den lille hjembyggede 
Turbulent styrtede ned i Sunds Sø lige nord 

Trods dis og tåge om morgenen kom der en publikums
succes ud af Herning-klubbernes stævne 

for pladsen. Heldigvis slap piloten med livet i 
behold, og vi andre slap med skrækken. 

Søndag lå tågen tæt over det meste af 
landet, og alle frygtede det værste, nemlig at 
arrangementet blev aflyst, hvilket ville være 
en katastrofe for de arrangerende klubber, 
men kl 1100 var tågen lettet så meget, at VFR
flyvning var muligt, så optimismen bredte sig 
efterhånden, som de første »gæstefly« meldte 
sig på radioen til den af Midtfly Training 
Center arrangerede landingskonkurrence. 

Efter spejderkorpsets tattoo bød borg
mester N. 0. Hansen kl 1500 velkommen, og 

herefter gik det slag i slag med formations
flyvning (der blev nydeligt og præcist fløjet), 
model- og svæveflyveopvisning, demonstra
tion af flyvevåbnets S-61, spilstart af drage
flyver (meget spændende), faldskærmsud
spring, kunstflyvning samt opstigning af 
varmluftballon. Det sensationelle er ikke 
selve programmet, men det, at det hele blev 
genriemført. Slutteligt skal dog nævnes den 
meget dygtige (og dristige) crazyflyvning der 
blev udført i en Cessna 172. Man håber fra 
arrangørernes side at kunne følge successen 
op næste år. 

I svæveflyveklubbens hangar sMr svæveflyveren Bent Mogensen med stævnets plakat og 
motorflyveklubbens formand Bent Rysbjerg med en T-17-model. 
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BALLON-DM 1980 
I nr. 9 fortalte vi om drage-DM. Her fortæller danmarks
mester Kai Paamand om, hvad ballon-DM i år udvik
lede sig til. Bi/lederne er fra andre lejligheder 

0 Y-BOP gøres startklar. 

Med salutskud og hornsignaler indledtes det 
første officielle danmarksmesterskab i bal
lonflyvning fra Bromme Plantage ved Sorø 
lørdag den 21. juni 1980. 

6 ud af klubbens 11 piloter gik til vejrs med 
observatører, hjælpere og andet godtfolk for 
at fornøje hinanden og desuden navigere sig 
frem til en rangliste, der skulle opvise såvel en 
danmarksmester som øvrige deltagere i 
kommende mesterskaber i udlandet. 

Vejret var en varmsektorsituation med en 
del skyer, lidt torden og 5-15 knob vind 
overvejende fra syd - generelt flyvbart i 
morgen- og aftentimerne. En påtænkt start 
den første morgen var blevet aflyst på grund 
af vind og lave skyer. Dagen var blevet 
udnyttet til rekognoscering af startsteder, 
briefing af observatører samt almindelig 
hyggeligt lejrliv for de ca. 30 deltagere, sight
seeing i Sorø, smugfiskeri på Bromme Lillesø 
og meget andet. 

Balloner ved at blive gjort klar til start. 

Men da kanonskuddet endelig gik af, var 
DM i gang. Startstedet var enestående smukt 
- et bakket hedeareal med fritstående fyrre
træer, som ballonerne næsten forsvandt 
imellem og kun dukkede op fra, når de steg af 
sted. Så skjult stod de, at Kim i OY-BOA 
»Selma« uforvarende kom først af sted, kun 
delvis påklædt og uden markeringsstreamer. 
Han troede, at de fleste for længst var væk. 
Men Kims start udløste salutskuddet, og 
siden fulgte Henning i OY-BOG »Provins
banken«, David i OY-BOE »Ford«, Lau i SE
ZVB »Circus«, Kai i OY-BOP »Birte Paa
mand« og til sidst Janne, tappert hjulpet af de 
to eneste tilbageværende hjælpere, i OY
BOY »Danmark«. 

Opgaven var et pilotbestemt mål, opgivet i 
UTM-koordinater til stævneleder Uwe Høg, 
der som hjælp forinden havde ladet en lille 
heliumballon gå af sted til at måle kursen 
efter. Minimu-msdistancen var sat til 8 km. 
Selv om piloterne valgte forskellige mål inden 
for en 10-grader sektor, hvilket svarede til ca. 
3 km forskel omkring Ugerløse, kunne både 
David og Kai i hver sit yderområde kaste 
deres streamers ganske tæt ved de valgte 
mål, medens Kim i midterområdet kom så tæt 
som 6 meter på sit mål. Men da han kun havde 
en handske at kaste, måtte han skyndsomt 
lande for at få en brugbar scoring, og det blev 
på grund af korn og andre hindringer flere 
hundrede meter borte, hvorved hans første
plads gik fløjten. De øvrige kom også inden 
for 100 meter, så det tegnede til at blive en fin 
konkurrence. 

Kontrol ved medflyvende 
observatører 
Kontrolmålingen udførtes af et observatør
korps, der blev tilvejebragt på den måde, at 
hver pilot af sit medbragte mandskab afleve
rede en kontrollant til en observatørpulje. Før 
hver konkurrence tildelte stævnelederen en 
ny observatør til hver ballon. Som regel var 
det bedst for alle, om observatøren fulgte 
med i ballonen. 

At alle observatører fløj med, viste sig 
straks som en klar fordel, fordi ikke alle 
streamers blev fundet, hvorefter observatø
rens udsagn blev afgørende. Pointsbereg
ningen foregik efter 2 formler, således at der 
var 1000 point til nummer et og 500 til 
midterpladsen. Den ene formel var for første 
halvdel og gav points efter præstation. 
Formlen for anden halvdel gav bare points 
efter indbyrdes placering. Med 6 deltagere 
var den nok for kompliceret i brug, men det 
var en god øvelse i pointsberegning til større 
stævner. 

De anvendte markerings-streamers var en 
dansk nyskabelse. For at kunne markere 
påtænkt landing med streamer, bør denne i 
faldet mod jorden helst opføre sig, som en 
ballon ville gøre det. Men da målinger havde 
vist, at vore udenlandske forbilleder faldt 
med henved 2000 fod/minut, fik vi dem frem
stillet med kun en tredjedel sand-indhold, 
nemlig 50 gram. Det var spændende at prøve 
dem første gang i aktuel konkurrence - og 
enerverende for flere at se, hvor langsomt de 
faldt, men sikkert langt mere korrekt. De 
første kom i blåt nylon, som kunne være 
svære at finde i de sommergrønne marker. 
Senere fik vi dem røde, og så var de lige så 
svære at finde, fordi kornet i mellemtiden var 
ved at blive taget af markerne. DM var i øvrigt 
også danmarkspremiere på udkastning af 
markering fra ballon - med luftfartsdirekto
ratets officielle godkendelse. 

Igen tidligt op 
Efter en urolig nat i måneskinnet ved de små 
borde med den svenske jurys punch och gaf
felbitar (th i svensk midsommer var det), 
nåede flere slet ikke at tørne ind, før den 
fynske hornhyler ved 4-tiden satte trompeten 
for øret og lod en forkølet reveille forkynde, at 
nu var det tid for morgenbriefing. Oh mirakel, 
at alle mødte, selv om Janne måtte sigefarvel 
for at køre til eksamen i København. Men fem 
hold drog ad smalle stier over på skovfoged 
Hochs eng, hvor dampene fra hestepærerne i 
forening med mosekonens morgenbryg gjor
de det svært for solens første stråler at 
overvinde både de høje træer og tågen på 
engen. 

Ved hjælp af udmålt retning til stævnelede
rens prøveballon kunne det 10 x 10 m orange 
mål kors udlægges 1 km sydvest for Ugerløse. 
Så kom de - en efter en - men utroligt højt, for 
det var i mellemtiden blevet nødvendigt at 
søge op for at holde kursen. Senest kom Lau, 
der droppede sin streamer fra maksimal 
højde, hvorefter den drev over 500 m væk. 
Uofficielt forlød det, at streameren var en halv 
time om at nå jorden - så kan man selv prøve 
at udregne højden . .. Kai kom med 70 m 
nærmest, men måtte trampe rundt i to timer i 
vådt korn, før han fik sin førsteplads doku
menteret. Det skete dog først efter, at han på 
forsmædelig vis havde måttet overlade til 
bondemanden, der efterhånden var vågnet 
ved alt postyret, at finde streameren på få 
minutter. 

Med korn overalt foretrækker de fleste at 
flyve langt bort før landing. En til en landevej 
syd for Holbæk, flere i skel eller på marker, 
hvorfra de kunne bæres ud, og en på den 
eneste græsmark i Vestsjælland. Det bedste 
ved de mange udelandinger i den årle 
morgen er, at alle tager morgenbrød med 
hjem til alle i lejren. Bageren i Ugerløse 
røbede intet, hver gang han forsynede et 
ballonhold med rundstykker »til hele lejren«. 



Den gik fem gange! Så det tager et par timer 
at komme igennem morgenkaffen. Men ellers 
kræver naturen og nattens udsvævelser 
efterhånden sin ret, og hele lejren falder i 
dvale. Men børnene er der gang I, og deres 
vildtflyvende frisbees får ind imellem fluerne 
til at lette, når de rammer teltdugen over de 
sovende kæmper. 

Ud på eftermiddagen var imidlertid såvel 
materiel som mandskaber klar igen. Aften
briefingen lovede aftagende bygeaktivitet og 
en fly-in blev udskrevet fra 7 km afstand 
med målkorset udlagt foran briefingteltet. 
Startperiode kl. 19-21. Holdene forsvandt 
derpå enkeltvis ud i terrænet for at vælge 
startsteder, samtidig med at en tordenskylle 
begyndte. Opgaven vanskeliggjorde yderli
gere af, at konkurrencens eneste 2 PZ'er 
(forbudte områder) befandt sig nær det 
sandsynligste startområde. 

i 
Kolllsloner mellem balloner kan være lempe
lige, men dette FLYV-foto fra nogle ~r siden 
blev brugt ved udredningen af hændelsen, 
der selvfølgelig bør undgAs. 

Regn afbryder DM'et 
Men regnen tog til, og efterhånden vendte 
holdene hjem med uforrettet sag. Kun to af 
dem blev ude (på en kro) og holdt derved 
resten på pinebænken, fordi de havde en 
teoretisk chance for at starte bag bygen, 
hvorved de automatisk havde opnået en 1. og 
en 2. plads. Blandt de hjemvendte gik 
bølgerne højt, og en enkelt ærgrede sig over 
at have anmeldt en ballon, der ikke var 
godkendt til flyvning i tordenvejr. Men de to 
udeblivere lod fornuften sejre, hvorefter et 
enigt pilotkollegium accepterede stævnele
derens beslutning om at erklære den ud
skrevne del konkurrence for ugyldig. 

OY-BOG, der blev nr. 2, er her fotograferet 
ved Herning Fly 80. 

I ugen, der fulgte, drog de fleste på arbejde, 
medens enkelte benyttede lejren til ferie og 
hyggeflyvninger. Vejret var blandet dansk 
sommervejr, men stedet idyllisk, og der 
kunne flyves hver morgen og aften, senest 
fredag morgen, hvor OY-BOP fra kl. 0430 til 
0530 nåede op til Osted (30 km). 

Fredag var der fuldt hus igen. Meteorolo
gen var optimistisk. Godt nok lå vi nu i et lav
tryksområde og fik kold luft ind fra vest, men 
de henved 20 knob skulle aftage. Kl. 0330 var 
vi et par stykker ude og rebe teltene i en 
begyndende kuling, og beslutningen om at 
sove længe var hurtigt taget. 

Ved et senere formiddagsmøde afgjorde 
stævnelederen efter drøftelse med pllotkol
legiet, at ·de manglende tre delkonkurrencer 
næppe kunne nås Inden for rammerne af 
denne weekends vejr. Næste briefing fastsat
tes derfor til lørdag den 6. september kl. 0600 
på et nærmere aftalt sted i Jylland under 
forudsætning af rimelige vejrudsigter og 
forudgående telefonisk aftale mellem alle 
deltagere. 

Nr. Navn 
1 Kai Paamand 1000 
2 Henning Sørensen 333 
3 Kim Paamand 500 
4 David Florander 500 
5 Lau Laursen 167 
6 Janne Thomsen 0 

Fortsættelse I Jylland 
Juli og august forløb uden nævneværdige 
begivenheder i Dansk Ballonklub. Til det 
aftalte tidspunkt mødte de seks DM-deltage
re i Ry roklubs hus ved Knudsø mellem Skan
derborg og Silkeborg. Vejrudsigten var trods 
den noget grå morgen rimelig: 5-1 0 knob fra 
vestlige retninger med forskellige skylag 
mellem 1000 og 3000 fod. Stævnelederen, der 
ikke så ud til at have været ude af Oskosh'en 
siden juni, udskrev en dobbeltkonkurrence: 
Dommer-bestemt mål i vej-trekant syd for 
Hårby og efterfølgende pilotbestemt mål 
mindst 5 km længere borte. Piloternes valg af 
mål i anden del af dobbeltkonkurrencen 
skulle ske undervejs og angives ved koordi
nater på den streamer, de kastede på det 
første mål. 

Forud for denne start havde David ligget på 
en andenplads, men opdagede under op
varmningen en revne i toppen og måtte udgå 
og i stedet tilbringe de følgende timer ved 
symaskinen. Henning, der efter de første to 
delkonkurrencer lå på en fjerdeplads (sam
menlagt), scorede bedst i dobbeltkonkurren
cen og rykkede derved op på andenpladsen 
før den sidste og afgørende femte delkon
kurrence. 

Denne fandt sted søndag morgen i en stort 
set tilsvarende vejrsituation. Stævnelederen 
havde accepteret et tilbud fra Alfred Danner
bo om at flyve som •hare• i en rævejagt, hvor 
det gjaldt for konkurrencedeltagerne om at 
lande så tæt ved harens landingssted som 
muligt - eller kaste streamers. Da haren 
kunne få forfald, var en pilotmåls-konkurren
ce forudset som alternativ. 

Ved solopgang kom hare-ballonen godt 
nok op at stå, men blev taget ned Igen, 
hvorefter nødplanen gik i gang: PIioterne 
valgt selv mål og opgav disse direkte til de 
udpegede observatører. Minimumsafstand 5 
km. I den stigende morgenvind blev det en 
kortvarig affære. David og Janne opgav at 
starte. Kai scorede endnu en førsteplads og 
vandt derved DM, medens Henning befæste
de sin andenplads. Lau scorede sit hidtil 
bedste resultat, mens Kim beholdt tredje
pladsen. Den samlede resultatliste kom til at 
se således ud: 

Delkonkurrencepoints Total 
1000 333 1000 1000 4000 
200 1000 848 814 2995 
500 710 333 333 2043 
721 0 0 0 1221 

0 167 167 500 1001 
0 500 500 0 1000 

Tallene under total er fremkommet efter udnyttelse af en regel om ret til at bortkaste dårligste 
delresultat. 

Første gang efter FAl-regler 
For den lille danske ballonklub med kun 11 
piloter kan det føles tungt at skulle opstille 
hele det officielle apparat, som FAl's sports
reglement kræver. Det eneste forudgående 
DM - i 1977 - blev derfor også afviklet uden 
officiel status. Denne gang havde klubbens 
sportsudvalg (pr. definition: Det samlede 
pilotkollegium) i løbet af januar-maj opstillet 
et regelsæt og en organisation, der på samme 
tid opfyldte reglementets krav og alligevel 
tillod en uhøjtidelig og enkel afvikling. 

Under første afdeling i juni havde konkur
renceledelsen opslået sit faste hovedkvarter i 
et briefingtelt, der - så godt vinden tillod det
blev stående på pladsen i otte dage med fast 

plads til kort, scoreboard, observatørrappor
ter og andre hjælpemidler. I september 
derimod så vi, hvorledes opgaven også 
kunne løses fra kurvekanten og med det 
minimum af udstyr, som kunne rummes i 
lommerne på en godt nok omfangsrig overall. 

Der har i årenes løb været sagt meget om 
mystik og tilfældigheder ved ballonkonkur
rencer. Derfor har det været godt at se, at 
sportsudvalgets store arbejde med dette 
første officielle DM har kunnet bruges og 
allerede har lært os meget, vi kan bruge i 
fremtiden. Det bedste, vi har lært, er næsten, 
at konkurrenceflyvning også kan være sjovt 
... synes 

den gamle formand. 
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Oscar Yankee 
Tilgang 

OY- type 

ALF PI per J3C-65 Cub 
MBY H. S. 748 Series 2A 
AUU Cessna 172L 
BOW Colt 77A (ballon) 
AUL Beech F90 King Air 
AUP Beech 58P Baron 
BMP Druine Turbulent 
AUN Piper Archer li 
APP Boeing 737 
XKJ Grob Astir CS 

Sletninger 

OY- type 

ASG Cessna U 206G 
POA Cessna F 150L 
DVU KZIII 

Ejerskifte 

dato 

fabr.nr. 

12591 
1618 
17259274 
014 
LA-72 
T J-304 
362 
28-8090021 
22406 
1115 

ejer 

reg .dato ejer 

20.6. Jens Toft, Højmark 
25.8. Maersk Air, Kastrup 
26.8. Lin Consult, Billund 
2.9. Lau Laursen, Skovlunde 
4.9. United Beech, Kbh. 

11.9. Erik Thestrup, Slagelse 
4.9. Erik Mikkelsen+ 1, Struer 

19.9. P. & C. Christensen, Kolding 
26.9. Maersk Air, Kastrup 
26.9. Carsten Thomasen, Skive 

årsag 

10.9. C.I.L. Air lease I solgt til Tyskland 
28.8. Holger Lodahl hav. 15.5.80, Herning 
24.9. KZKlubben solgt til Sverige 

OY-
rag .dato 

type nuværende eier tidligere ejer 

AUF King Air 100 20.8. Ti bel Air, Rønne United Beech 
AJN Rallye 180 22.8. Viggo Aagaard, Rødding Supernova+ 1, Chr.feld 
ATC Cessna F 172L 22.8. Johs. Hoffmann, Hjørring Heli-Hoff, Hjørring 
AYF AA-1 Yankee 4.9. Boh nstedt-Petersen, Knud Jacobsen, Hals 

Hillerød 
CBP King Air200 4.9. United Beech N. S. Høm, Tolne 
AZV KlngAir 4.9. United Beech Tibel Air, Rønne 
AMT Jodel D. 112 5.9. Peter Sørensen+ 1, LøgstørEgon Christensen, Viborg 
ASH Oueen Air 65-A90 10.9. Esbjerg Aviation OY-ASH I/S, 

Rungsted Kyst 
PAT Aerostar 601-P 10.9. South West Air, Esbjerg K/S OY-PRT, Esbjerg 
DEU Emeraude 16.9. S. Grum-Schwensen, Palle Buus Jensen, Køge 

Allerød 
ECY Robin HR-100/200 16.9. Palle Buus Jensen, Køge E. Grum-Schwensen, 

Allerød 
BGY Cherokee 180 18.9. Peter W. Holm, Kbh. Danfoss Aviation 
CAO TB-10 19.9. Navitronic, Viby J. Cph. Aviation Trading 
ARM Duchess 19.9. European Airtaxi + 2, Erik Thestrup, Slagelse 

Slagelse 
EGL Cessna F 172H 23.9. K. E. Christensen+ 2, J. Dueholm+ 2, Fredericia 

Fredericia 
BDY Cherokee 140 23.9. Steen Løbger, Brønderslev North Flying, Thisted 
BDY Auster Arrow 26.9. Mads Kirkegaard, Herning Verner Kirkegaard, 

Ringkøbing 
BAL Cheyenne 26.9. United Beech Lego System, BIiiund 
DZG Aztec 2.10. I/S af 8/8 1980 Jetair, Roskilde 
DTZ Rallye Club 2.10. John Nielsen+ 1, Gedsted Trade-A-Plane Center, 

Randers 
TOH Warrlor 2.10. Delta Fly, Skovlunde J. Rehoff Larsen, Højbjerg 
EGG Cessna F 172H 2.10. Jetalr, Roskilde Svendborg Sklbshydraulik 

Kommentarer til Oscar Yankee 
genopbygningen har trukket ud. Som et 
minde om dens militære fortid har den ameri
kansk kokarde på siden af kroppen (se 
billede i FLYV nr. 8). 

Det er glædeligt, at der denne gangeren pæn 
overvægt af nyregistreringer, omend der ikke 
er nogle særlig bemærkelsesværdige typer 
blandt tilgangen. 

Cub'en OY-ALF er oprindelig bygget til 
den amerikanske hær som en L-4J nr. 44-
80295 og senere anvendt som civilt fly i 
Schweiz (HB-OBR) og Tyskland (D-EGAR) . 
Den kom til Danmark allerede i 1975, men 
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Maersk Air's anden Hawker Siddeley 748 
OY-MBY er som den første (OY-APT) lejet 
hos det canadiske selskab Austin Airways. 
Den er oprindelig bygget ti l Chile som CC
CEG og blev derefter registreret C-GOSV, 
men da der ikke var mere plads i AP-gruppen, 
måtte den placeres i Maersk Air's anden 

Aktieselskabs-Registeret 

Nyreglstrerlnger 
Greenlodge ApS af Godthåb kommune. 
Formål at foretage investering i fast ejendom. 
Indskudskapital 100.000 kr. Stifter Grøn
landsfly A/S. Bestyrelse: handelsinspektør 
Aage Chemnitz, administrationschef Erik 
Bjerregaard Jørgensen, direktør Claes Piper. 
Direktion: Erik Bjerregaard Jørgensen. 

Ændringer 
C. I. L. Air Lease I ApS af Frederiksberg 
kommune: Herman Zobel er indtrådt i direk
tionen. 

Danish General Aviation (Handels- og Indu
striselskab) ApS af Roskilde kommune: Fritz 
Bang og Jan Søeberg er udtrådt af, direktør 
Kaj Rex Andersen og vicepolitikommissær 
Svend Erhardt Ludvigsen er indtrådt i besty
relsen. 

L. Ullitz Air ApS af Herning kommune: På 
generalforsamlingen den 16. april 1980erdet 
besluttet at lade selskabet træde i likvidation 
med direktør Lars Ullitz som likvidator. 

Dansk Firmaflyvning Airpart ApS af Århus 
kommune: Skifteretten har opløst selskabet. 

Handelsreglsteret I Ålborg 
Firmaet North-air I/S driver handel og hånd
værk i Ålborg kommune. Kaj Pedersen og 
Jens Steffensen erde ansvarlige deltagere og 
tegner firmaet I forening. Prokura er meddelt 
deltagerne hver for sig . 

BØGER 
Fit to Fly. A medical handbook for pilots. 
Granada, London. 12 x 20 cm, 80 s. Pris i: 2.25 
hf. 

Denne lille bog om helbredets betydning i 
flyvning er skrevet af piloter og for piloter, 
idet den er udarbejdet af British Air Line 
Pilots Association's Medical Study Group. 
Med let forståelig tekst og enkelte oplivende 
tegninger gør den opmærksom på en række 
forhold af betydning for piloter, og den kan 
med udbytte læses af også andre flyvere end 
dem på de store ruter. Om deres problemer 
læser man med undren en advarsel mht at 
yde førstehjælp i luften, for mens man i 
europæisk lovgivning gør det strafbart ikke at 
yde hjælp, kan man efter andre landes 
lovgivning blive draget til ansvar for følgerne 
heraf! 

gruppe. Flyet ankom til Kastrup den 21. 
august. 

Cessna 172 OY-AUU er amerikansk-byg
get og tidligere norsk-ejet (LN-BGF), og Colt 
77A (OY-BOW) er en varmluftballon, hvis 
nogen skulle være i tvivl. Archer 11 OY-AUN er 
trods sit byggenummer faktisk færdigbygget 
allerede i juli 1979 (som N2974L) og endelig 
er Astir es ex D-4175 (første flyvning 27. 
februar 1976). 

) 



Full line/full service Cessna Dealer 

NYHED! 

Førstegang 
i 

Danmark 
Gotlass 
Bl 

På grund af den store efterspørgsel har levering af dette fly desværre været forsinket, men flyet er nu 
klar til levering. Vi vil meget gerne demonstrere flyet for interesserede i den kommende måned. 
Kontakt os venligst for nærmere informationer og evt. aftale om demonstration. 
Se i øvrigt omtale af flyet andetsteds i bladet. 

AMAGER LANDEVEJ 147 B 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

POSTBOX 139 - 2770 KASTRUP 01-514222 

Avia Radio A/S 
Kastrup Airport 
Dragoer 

Integrated system for high-performance single engine to medium twin aircraft 

KingKFC200 
Flight Director/Autopilot 
vvith combined cue V-bar dispNlJT. 

i• I 
This TSO'd King Silver Crown system is a 

complete 2-axis (optional 3-axis) Integrated Flight 
Director/ Autopilot system. It provides all 
standard modes and functions, plus important new 
pilot-oriented features. 

Ask for complete information from your 
Authorized King Sales/Service Center listed below. 

~ 

KING 
Tomorrow's Avionics Today ... from KING of course 

Avia Radio A/S 
Roskilde Airport 
Roskilde 

Avionics Service Center APS 
Billund Airport 
Billund 

Danfoss Aviation 
Sonderborg Airport 
Sonderborg 

Lindhardt Elcctronic I/S 
Thisted Airport 
Thisted 

Sean - A vionic APS 
Billund Airport 
Billund 

King Radio Corporation, 400 North Rogers Road, Olathe, Kansas 66062 • (913) 782-0400 • TELEX WUD (0) 4-2299 • CABLE: KINGRAD 
King Radio S.A., P.O.B. No. 6, 80 Ave. Louis Casa,, 1216 Cointrin-Geneva, Switzerland • Tel. Geneva 98 58 80 • TELEX 289445 KING CH • CABLE: KINGRADIO 
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SKOLEN FOR LUFI'FARTSUDDANNELSERNE 

KURSUSPLAN 1980/81 
Kursus 
1. B + INSTRUMENT 
2. B + INSTRUMENT 
3. C/D-CERTI FI KAT 
4. FL YKLARERER 
5. C/D-CERTI FI KAT 
6. FLYVEINSTRUKTØR 
7. FLYVEINSTRUKTØR 
8. FLT-BEVIS 

Start 
6. aug. 
6. aug. 
10. nov. 
10. nov. 

11. marts/81 
6.okt./80 

Ca. 3. marts/81 
6.0kt. 

Antal timer 
751 Fuldtegnet 
751 Fuldtegnet 
399 
399 
273 
211 
211 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 
Hermodsgade 28 
2200 København N 
Telefon: 01 81 75 66 

9. FLT-BEVIS 12. jan./81 
63 
63 Nyt undervisningsprogram kan rekvireres 

hos skolen 1. oktober. 

BEELINE FLIGHT ACA.DEMY APS: 
Teori til: 
A-certifikat 
B/1 certifikat 
C/O certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

Flyvning til · 
A-cert1f1kat 
B-cert1fikat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omsko ling . 
Propel og Jet 

FLYUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 
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BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMY APS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF 03-39 00 39 

INTERNATIONALT VHF-BEVIS 
starter medio november. 
2 gange 3 timer ugentlig. 

Tilmelding samt nærmere oplysninger hos: 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 

4000 ROSKILDE 
TLF. 03-39 00 39 

LUTON MINOR 
Byggeprojekt sælges 

Haderslev Flyværksted 
Tlf. (04) 52 86 40 

ASTIR es, OY-XKJ 
1976, byggeno. 1115, 244 starter, 240 t., 
meget flot sælges. 

DAN-GLIDE 
v/Carsten Thomasen 

Tlf. (07) 52 23 03 

K-Sb sælges med instrumenter 
Byggeår 1965, fløjet ca. 3500 starter og ca. 
1200 timer. 

Skive Svæveflyveklub 
Arne Nielsen 
Brårupvej 18 
7800 Skive 

Tlf. (07) 52 75 39 

FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystlommer), lang/el. kort 
arm-tilbud: 3 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FL YVER DRAGT kr. 300,-. R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-, danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, svær impr. kr. 
90,-. NY US-KASKET (lang skygge) kr. 35,-. 
KITTEL kr. 50,-. Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
125,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. 185,-. 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr. 
420,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-. KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 450,-. 
Afprøvet af »Strandjægeren« 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr. 30,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FL YVERHANDSKER kr. 25,-, origi
nale RAF PULLOVER 100% uld kr. 200,-. 
Sendes pr. efterkrav. 

Europas største overskudslager 

1lllMY-VAR:tJR 
Middelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 7115 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50 347 ARMY DK 



CESSNA REIMS ROCKET sælges 
210 HP motor m. direkte indsprøjtning, Constant speed propel. 

- .. .. :--·=-···~\.. ..... =···~ ·-:-···-···-. - ··~ .. .. ~ -·· Godkendt til I F~.'. .. ~~~~-~.~~~m~~5~sg~i~~t:n;~g ltfnf e~:s~e!~~id 1 ~~i~ 
..,........,_...,.---- ·· pel 1175 timer, nyt luftdygtighedsbe

flyveteori 
a& centret 

Oænsegade4 2100 Ko1>1.,>hdvnO TIi 01386818 

PILOT SØGER JOB 
Firma, fast eller free-lance. Alt har interesse. 
Nyuddannet indehaver af B + twin I og C/D
teori. 

Henv. BIiiet mrk. 93 til FLYV, Postbox 68 
Københavns Lufthavn. 4000 Roskilde 

LEDIG CHARTERPILOT 
Pilot med D-certifikat, ca. 4000 timers flyve
tid, søger hel- eller deltidsbeskæftigelse. 

BIiiet mrk. 94, til FLYV, Postbox 68 
Københavns Lufthavn, 4000 Roskilde 

5-part Cessna C 182 til salg 
Total flyvetid 1000 timer, årgang 73/74 ny 
propel (stilbar) motor lige schort efterset ny 
720, ny DME digital, IFR registreret. Statione
ret EKHG. Forhandlingspris 50.000,- kr. 

Tlf. (07) 12 53 22 (J. Hansen) 

PIPER CRUISER 1977 SÆLGES 
TT ca. 900, 4-sædet, KING VHF/ADF/VOR, 
svømmeveste. Hangarplads EKRK. 

Tlf. (01) 65 56 43 

PIPER PA 28-180 
LDB til 04/81, rest motor 1100 HRS. Fuld 
gyropanel, ny Narco 120 COM. 720 CH. Ny 
KR 86 AOF samt KX 170 A COM/NAV. Meget 
velholdt firmafly sælges. Hangar EKEB. 

A/S MAGNABUS 
Tlf. (03) 67 70 76 

PIPER CHEROKEE 140B 
sælges. VHF/2VOR/transponder, resttid på 
motor: 700 timer. 
Ring for yderligere oplysninger. 

Allan Poulsen 
Tlf. (01) 16 66 03/10 53 66 

50-100 TIMER KØBES 
på udstyret Piper 28-180, Arrow el.lign. 

Evt. ønskes køb af anpart. 
Tlf. (03) 31 32 48 
ell. (03) 3118 29 

,. 

E 

vis maj 80. Velholdt. 
Finansiering kan evt. tilbydes. 

~•--•l•trucks 
OLE NIELSEN 

Hattingvej 3, 8700 Horsens 
Telt. 05- 62 37 22- Telex 61648 DK 

den skandinavis~e flyv.eskole i Florida, sorp kan give dig en uddannelse fra privat pilot til 
trafikflyver med tilhørende teoriuddannelse. Vi er godkendt af FAA til at arbejde under 
•Part 141«, hvilket gør det muligt for os at give dig studentvisum og følgende 
priseksempel: 

Privatpilot ................................. . $ 1.360 ± 4 uger 
Instrument . . . . . .... ... ......... . ... . ...... . $ 1.885 ± 5 uger 

Dette er med FAA's minimumskrav til flyvetid. Ser du lige så alvorligt på din 
flyveuddannelse og dine udgifter, som vi gør, så kontakt os, således at vi kan hjælpe dig 
med at planlægge dit program. 

SCAN-AMERICAN FLIGHT TRAINING 
Box 2467 

Vero Beach, Florida 32960 
Telefon 305-567-9945· 

PSI SPAR TID OG PENGE! Forbered dig hjemme i ro og mag med vort 
kassetteprogram. 
Privat pilot $ 75, Commercial $ 65, Instrument $ 85. 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav til kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. 

En alternativ varmekilde, der ikke koster mere 
end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr. 200,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr. 28,- excl. porto. 

Til Gmger TradIng Co. Postbox 17, 3450 Allerød 
å kr. 200,- pr. stk. Herved besti lles D RAF Pullover (dueblå) 

HUSK 
brystmål ___ _ 

stk. D Army Pullover (olivengrøn) 
D Navy Pullover (marineblå) 

cm. • Pencilholder å kr. 28,-

(excl. porto og efterkrav) 

Navn ----------------------------
Gade/vej ______________________ nr ----

Postnr. ____________ By ---------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 
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Nordsjællands flyvæiksted 
COLLINS, KING, BENDIX, GULFSIRFAM AMERICAN. 

Dealer, Wammty Center og Service Center. 

Kvalitetsarbejde fra erfarne aut. flymekanikere. 
Aut. radioværksted med avanceret testudstyr til installation 
og maintenance af NAV, COM, HF, MKR, G/S, AOF, DME, 
XPNDR, RADAR, RNAV og autopilot. 
Større fly sorri ikke har mulighed for at lande på Grønholt 
henvises til vor afdeling Bohnstedt-Petersen & Dyrberg A/S, 
Roskilde lufthavn. 
Nye værkstedskunder er velkomne på Grønholt. 
Ingen landingsafgifter i forbindelse med værkstedsbesøg. 

BOHNSTEDT [ BP l PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og lmportor 

Nords1ællands Flyveplads • Gronholt . 3480 Fredensborg 
Telt. (03) 2811 70 · (03) 28 22 55 · Telex 40043 impoex 





5. UDGAVE-klar til &O'ernes svæveflyvere 

Tegninger af: Tyr 

Forord af S. E. Ludvlgsen 

Skrevet af: 
P. Weishaupt 
P. H. Nielsen 
P. Trans 
P. Gregersen 

Kortere bidrag af: 

ØNSK 
den til jul 
GIV 
den til jul 

Nu trykt 113.000 ekspl. 

JJØJNINGSSVINGNINGER 

---=::==== =====io..__==-:====-' .§ymmetrisk r--

-====V 
1:c------------------- " 

-·-'¾ 
5 
----Torsionsåkse.- - ----~~ 

\ ,, i-- --., \~'\-i-J...., ------- -...)_____________________ ..... 
V TORSIONSSVINGN/NG 

Søren Bork-Pedersen, Ole Didriksen, Harry Nielsen, 
Carsten Thomasen . 384 sider - 343 illustrationer. 
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Københavns Lufthavn 
Postbox 68 
4000 Roskilde 

Pris kr. 1 94,• inkl. moms 

Fås i enhver boghandel samt hos: 

02-390811 - med rabat til KDA-medlemmer. 



STOL-dash 27 Turbo-Porter 
fra Pilatus Aircraft Lid., Schweiz 

Schweizer-præcision og stor industriel erfaring har frembragt verdens førende STOL-fly: 
PI LA TUS TURBO PORTER. Anvendes især undervanskeligeforhold, hvorflyets driftssikkerhed 
og STOL-landingsegenskaber er et overlevelsesspørgsmål. 

Ultra-STOL-flyet, PILATUS TURBO PORTER's anvendelsesområder er bl.a.: Transport & 
liaisonfly, eftersøgnings-, rednings- og ambulancefly. Fotografering, geofysiske undersøgel
ser, samt kontrol af pipelines o.lign. Landbrugs- og fragtfly med nedkastning, herunder 
faldskærm, civile eller militære opgaver m.m. 

PILATUS TURBO PORTER har følgende karakteristika: PRATT & WHITNEY PT 6A-27 (675 
shp) turbinemotor. Helmetalkrop af aluminium, semimonocoque konstruktion. Reversibel 
Hartzel constantspeed propel. Landingsstel, V-struts type med oliedæmpet stålfjedersystem. 
Styre- & låsbart halehju l. Flyet leveres i standard eller formålsbestemte versioner, f.eks. med 
pontoner, ski og hjul. 

lndikative specifikationer: 11 personer, max. tow. CAR 3: 4850 Ibs. resp. CAR 8: 6100 Ibs. 
Startlængde CAR 3: 235 m, CAR 8: 390 mover 15 m hindring. Landingslængder 10% kortere. 
Tophøjde 30.000 fod. Marchhastighed: 130 kts. Brændstof til 4 t 20 min. Motorgang: 3500 
timer TBO. Propel reversible. Totalrevision 14 år. Flyets skrog har ingen levetidsbegrænsning. 

Til brug i arktiske egne leveres version med optrækkelige ski, der muliggør start fra fast bane og 
landing i sne og is og vice versa. 

REPRÆSENTERET VED 

EUROPEAN AIRCRAFT & EQUIPMENT COMPANY ApS. 
NybroveJ 69, 2820 Gentofte, Denmark. Tlf. (02) 87 00 08. Telegr.adr. Merkurholdt 
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Copenhagen aviation Trading! KØBENHAVNS FLYVEPLADS 2740 SKOVLUNDE 
TLF. 02 911114 Telex 35128 AIRCAT DK 

TILBUD! 
Fabriksny Partenavia P.68.B. sælges med ca. kr. 200.000 
rabat. Flyet er fuldt IFR-udstyret med bl.a. treakset auto
pilot. Af udstyr kan bl.a. nævnes: Lang range tanke. De
icing på vinger og hale. Elektrisk propellerafisning. Alco
hol windshield afisning. Farve: Hvid/Rød/Sort. Flyet kan 
leveres indregistreret i ejers navn, inden 31.12.80. 
Rekvirer udførlige oplysninger om dette særdeles billige 
fly. 

COPENHAGEN AVIATION TRADING & COPENHAGEN AIRTAXI 
ØNSKER ALLE VORE KUNDER OG FORRETNINGSFORBINDELSER 
EN GLÆDELIG JUL OG ET GODT NYTÅR - OG TAKKER FOR DEN TILLID 
DER ER VIST OS I DET FORGANGNE ÅR ... 

AERO PRODUCTS RESEARCH - AIM - BENDIX - CLEMENT CLARKE - COLLINS - eec - EDO-AIRE - FLITE-TRONICS 

VIR-351 ... NAV'en med DIGITAL RMI 
Flyvning med COLLINS MICRO LINE gør flyvning me
get lettere. 
Eks.: Ved APPROACH. Vælg VOR frekvens - stil om

skifter på »FROMcc - Se hver radial , du bevæger 
dig hen over, udlæst i lystal. 

Eks.: Hvis »Missed Approach Procedure« er direkte 
flyvning til en VOR - Stil frekvensen ind - stil om
skifteren på »TOcc - læs hvilken kurs du skal styre 
til VOR'en. 

SALG. SERVICE. GARANTI 
Flyradlo . atc . dm• . autopllot 
Servicearbejde udføres bl.a. for: 

For flere informationer om digital 
VOR, som også findes kombineret 
med DME indikator og som separat 
enhed : 
Kontakt os på tlf.: 
01-53 08 00 Kastrup 
03-39 01 81 Roskilde 

RADIO 

SAS. Sterling Airways . Conair 
Maersk Air. Fokker 
Grønlandsfly. Flyvevåbnet KØBENHAVN: 01-53 08 00 

ROSKILDE: 02-39 01 81 0 
HT-INSTRUMENTS - KING RADIO - KOLLSMAN - MOJAVE INSTRUMENTS - NARCO - RCA $PERRY - SUNAIR 
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Materjaler på 
lager til 
hjemmebyggere 
svæveflyvere: 
Maling, dope 
Ceconite 
Motorer 
Propeller 
Instrumenter 
m.m. 

~~ 
FLY TIL SALG 

.. 
Beechcraft Bonanza A 36, 1979 model. Fuld IFR. 

Plper PA-34-200T Seneca li, 1976 model. Fuld IFR. Fuld deicing. TT 1000 timer. 
Plper PA-30 Twln Comanche, 1968 model. Fuld IFR. Fuld deicing. TT 4200 timer. 

For uforbindende demonstration 
kontakt 

United Beech Denmark A/s 
Kronprinsessegade 20. 1306 KBH K 

III (01) 11 84 11. telex 16393 JAN TON DK 
(eneforhandler af Beechcraft I Danmark) 

• 
!ilaUNINB • 
BBRD SHRllll1H AIRCRAFT SERVICE 

FLY TIL SALG 

2 stk. Cessna 172, årg. 197 4 og 1977 

3 stk. Cessna 150, årg. 1962/68/72 

1 stk. Piper PA-18-135 Super Cub 

1 stk. Pi per PA-18-90 Super Cub, nyistandsat med nyt lærred 

1 stk. Stinson 108, årg.1947, TT2120timer, rest motor900timer, 
0-stillet propel, 1 King Comm, nyt lærred, nyt LOB 

•DUFAY«' w 
Flymaling 
og dope Gold Seal Hovedsæt 

BARON ... ~ 

ctlgf 

OUEEN AIR W_./2 

_...>"(a~. 

IIINOAIAA~ 

~ 

LUFTHAVNSVEJ 
DK 6900 SKJERN 
TLF. 07-36 90 55 
GIRO 6175821 
TELEX62447 

fra kr. 55.000 

kr. 55.000 

kr. 70.000 

kr. 70.000 

Aut. 

Oiii:C 
Center 
for fly 

305 



Ny direktør for SAS Danmark 
Efter at Frede Alhgreen Eriksen er blevet 
udnævnt til viceadministrerende direktør for 
SAS med sæde ved hovedkontoret i Stock
holm, er posten som direktør for SAS Dan
mark blevet besat pr. I. november med den 
hidtidige økonomi- og administrationschef 
Roald Søkifde. 

Den nye regions
chef Roald 

Søkllde. 

Søkllde, der er 59 år, var oprindelig bank
mand og blev ansat i SAS i 1949 med tjeneste 
ved regnskabsafdelingen i København. To år 
senere kom han til hovedkontoret i Stock
holm som chef for udlandskontorernes bog
føring. Fra 1960 tll 1965 var han bogførings
chef for SAS' koncernregnskab, hvorefter 
han blev regnskabschef for SAS Danmark. I 
1968 fulgte udnævnelsen til økonomichef, og 
i 1970 overtog han desuden ansvaret for hele 
SAS' admlnistrationsforvaltnlng i Danmark, 
herunder bl.a. indkøb, kontortjeneste og 
bygningsforvaltning. 

Ny post tll K. A. Kristensen 
K. A. Kristensen, der siden juli i fjor har været 
særlig rådgiver for SAS' direktion i luftfarts
politiske og internationale samarbejdsfor
hold, overtager 1. marts næste år posten som 
direktør for SAS i VesttY,skland med sæde i 
Frankfurt. Han er 57 år og begyndte I DDL i 
1945. I de forløbne 35 år har han beklædt en 
række ledende poster i SAS, fx blev han i 
1960 salgschef ved hovedkontoret i Stock
holm, og i 1966 regionalchef for det fjerne 
østen med sæde i Tokio. 1970-73 var han 
udlånt til Thai Airways International som 
viceadministrerende direktør, og derefter 
vendte han tilbage til SAS' hovedkontor som 
viceadministrerende direktør for salg og mar
keting. 

I Tyskland afløser han Henry Jensen, der 
afgår med pension. Han kom til DDL i 1946 og 
har været chef for SAS i Tyskland i to perio
der, fra 1958 til 1962 og Igen fra 1970. I den 
mellemliggende periode var han direktør for 
Thai. 

Ny flyvemotor 
På stempelmotorområdet er man Ikke just 
forvænt med nyheder på flyvemotorområdet. 
I Californien er der imidlertid en ny motorfa
milie ved navn Thunder En gines under udvik
ling. Om navnet er klogt i disse mlljøtlderskal 

o,no 

- ~ -----=- 0 0 

vi lade være usagt, men en ny motor vækker 
Imidlertid opmærksomhed. 

Motoren er Ikke helt ny, men udviklet fra 
Mclaren/Chevrolet/Reynolds 390 V-8 racer
bilmotoren. Motorblokken er udført I en sær
lig legering, der gør det muligt at undvære 
støbejerns-foringerne, og som gør motoren 
en smule lettere end en motor i aluminium. 

Der er tale om en væskekølet motor, som 
udvikler foreløbig 700 hk ved 4400 omdrej
ninger pr. minut og 55tommers lndsugnlngs
tryk. Prototypen vejer med kølevæske og til
behør 309 kg, men ventes i produktion ned 
under de 300. Andre versioner vil yde fra 400 
til 800 hk, og man sigter på det tomrum, der er 
mellem de kraftigste stempelmotor i produk
tion idag (400 hk) og de mindste turbinemo
torer. 

700 hk motoren har et specifikt brændstof
forbrug på 193 gram pr hk og time og ventes 
ned på 182 gram, mens dagens stempelmoto
rer bruger i gennemsnit 218 og de ti førende 
turbinemotorer 275 gram pr hk og time. 

I disse tider, hvor mange frygter, at flyve
benzin (Avgas) en dag går helt ud af produk
tion, er det interessant at høre, at »torden
motorerne• ikke er kræsne. Foruden 100/120 
oktan flyvebenzin vil de kunne Indrettes til at 
bruge bllbenzln eller blandinger af benzin og 
alkohol, ligesom en dieselversion er under 
udvikling. 

Efter tilfredsstillende kørsel på prøvestand 
skal motoren afprøves i en Aero Commander 
680 w, som først får den ene og derpå begge 
sine turbinemotorer erstattet af de nye moto
rer. Motoren ventes certificeret af FAA i sep
tember 1981. 

Det er et hold af ingeniører og teknikere 
under ledelse af Richard P. MacCoon (der 
tidligere var hos afdøde Ted Smlth) som står 
for udviklingsarbejdet. 

R. P. MacCoon (tv) inspicerer en aluminiums
cylinder af Reynolds 390 legeringen, der gør 
det muligt at lade stemplet løbe direkte i 
cylinderen uden støbejerns-foring. 

Commander Jetprop 1000 
Rockwell International, der !øvrigt er ved at 
sælge sin General Aviation Division til Gulf
stream American, har bragt en ny udgave af 
Commander-serien i luften. Der er leveret 90 
af versionerne 840 og 980 i løbet af det sidste 
år, og i 1981 bygges der 11 og snart 13 pr. 
måned. 

Jetprop 1000 har udnyttet kroppen til en 
endnu længere kabine end de tidligere 
modeller, så den kan rumme op til 10 passa
gerer. Fuldvægten er sat op fra 4700 til 5100 
kg, hvilket muliggør øget rækkevidde op til 
1580 nm. 

Frlflndelse I Randers 
Retten I Randers har den 15. oktober frifun
det gårdejer Erik Søby Jensen for at have 
overtrådt mark- og vejfredsloven ved en søn
dag formiddag i maj at have foretaget en start 
og landing på den i weekenden lukkede Ran
ders flyveplads. 

Hermed er der føjet endnu et kapitel til de 
farceagtige forhold omkring denne offentlige 
flyveplads, som vi tidligere har henledt 
opmærksomheden på. 

MIijøstyreise og miljøankenævn har som 
bekendt hindret yderligere restriktioner end 
kommunens, fx et påtænkt (men næppe gen
nemtænkt!) maximalt operationstal på 2000 
om året, men kommune-restriktionerne -
hvorefter man lukker et offentligt trafikanlæg 
i weekenden - står altså ved magt. Og det har 
været følt urimeligt af nogle, og trods ind
skærpning fra kommunen over for flyveklub
ben af forbudet, fløj Søby (klubben mangeå
rige formand og nuværende æresmedlem) 
sig altså en tur. 

Uvist af hvilken grund rejste kommunen 
ikke tiltale imod ham for overtrædelse af sit 
flyveforbud, men efter mark- og vejfredslo
vens § 17, der omfatter forbud mod færdsel 
på anden mands grund uden tllladelse fra 
ejeren. • 

Og dette er så meget mere besynderligt, 
fordi Søby faktisk er e/er af de pågældende 
jorder, hvorpå flyvepladsen ligger, mens 
kommunen er lejer af jorden. Søby fandt som 
ejer, at weekend-forbudet mod brug af den 
offentlige flyveplads Ikke angik ham. 

Det tager dommen !øvrigt ikke stilling til, 
men udelukkende til formålet med mark- og 
vejfredsloven, hvor det findes •betænkeligt at 
statuere, at mark- og vejfredslovens § 17 med 
en sådan sikkerhed, som må kræves for 
pålæggelse af strafansvar finder anvendelse 
på den af tiltalte udførte beflyvning af Ran
ders flyveplads.• Derfor blev Søby frifundet, 
og salæret til den beskikkede forsvarer lands
retssagfører N.J.Pagter Kristensen på 500 kr 
plus moms udredes af det offentlige. .. 

Forsvareren havde !øvrigt påstået sagen 
afvist, fordi han Ikke anså kommunen som 
påtaleberettiget -- det måtte være flyveklub
ben, der som pladsens bruger måtte have 
denne ret. Dette afviste retten, som fandt det 
uden betydning, at kommunen havde over
ladt den daglige administration til klubben. 
Kommunen var påtaleberettiget efter mark
og vejfredslovens § 31, men det duede altså 
Ikke at rejse påtale efter § 17 i dette tilfælde. 

- Så der står kommunen •med skægget i 
postkassen« og et omdømme om endnu 
engang ikke at have båret sig særligt fikst ad. 
Mht § 17 kan Søby altså flyve videre, men 
!øvrigt er ingen af os blevet særligt meget 
klogere af sagen. 



1981-famlllen af Commander-f/y med Jetprop 1000 i forgrunden, 980 bagved th og 840 tv. 
Typerne er ved at blive overtaget af Gulfstream American. 

2-motors simulator 
Med de stigende brændstof- og andre drifts
udgifter øges aktualiteten for simulatortræ
ning, og firmaet Analog Tralnlng Computer 
benytter lejligheden til at sætte en ny simula
tor ATC-810 på markedet. Den svarer til 
tomotors flrmafly som Cessna 400-serien, 
Plper Navajo og Chleftaln, Beech Baron og 
Duke etc., og den føles mht rortryk og lyd 
som et fly I denne kategori, således at man 
siges at glemme, at man flyver en simulator 
og Ikke et fly under aktuelle !FA-forhold. 

Et standardprogram svarer til New York
Philadelphla-området med dets 65 lufthavne, 
36 VOR, 23 LOM, 18 ADF, 38 ILS og 4 Cat li. 
Den nye simulator er godkendt af de ameri
kanske myndigheder til træning under Part 
61 og 141. 

Kinesisk Jettraflkfly 
Prototypen til et kinesisk jettraflkfly er nu 
under afprøvning I Kina. Flyet, der dels omta
les som Y-10, dels som 708, minder I sin kon
figuration om Boeing 707, men er noget min
dre og har plads tll 149 passagerer på økono
miklasse. 

Flyet er forsynet med fire Pratt & Whltney 
JT3D-7 motorer, og det oplyses at kineserne 
anskaffede hele 40 reservemotorer af denne 
type I forbindelse med købet for et par år 
siden af 10 Boeing 707 til det nationale luft
fartsselskab. 

Flyets spændvidde opgives til 42,2 m, fuld
vægten til 110.000 kg. Det skal kunne med
føre 51 .000 kg brændstof og får en max. rej
sehastighed på Mach 0,85. Anflyvningsha
stigheden opgives til 134 knob. 

Det sparer benzin og er mere sikkert at øve nød procedurer, ndr det foregdr i en simulator som 
denne A TC-810, der svarer til typer som Beech Baron eller Pi per Navajo. 

I øvrigt 
• Piper Cheyenne nr. 500 blev afleveret 
den 13. august. 

• Finland modtog I juli-august 8 Mlg-
21 Bis og skal lait have leveret 30 Inden 
årets udgang. De stationeres på Rlssala 
ved Kuoplo og afløser ældre fly af samme 
type. 

• Crpssair, det schweiziske lokalflyve
selskab, der nu anvender Metro, er første 
køber af det nye Saab-Falrchild 340 
commuterfly. 

• E/ght Business & Light Avlatlon Show 
snd Conventlon afholdes på Cranfleld 
flyvepladsen I Bedfordshlre nord for 
London 3.-5. september 1981. Stævnet vil 
nu blive afholdt hvert år, skiftevis I 
England og Frankrig. 

• Austrlan Air/Ines overtog sin første 
DC-9-80 den 3. oktober. Yderligere syv 
skal leveres, den sidste I 1983. 

• Lockheed Hercules tilbydes nu i en 
combl-udgave til op til 90 passagerer. 
Sæderne anbringes på paller, så flyet 
nemt kan omdannes til rent fragtfly. En 
civil Hercules koster nu ca. $10 mlo, mens 
combl-konflguratlonen ventes at løbe op I 
yderligere$ 1,5 mio. 

• Clmber Air har købt en Fokker F. 27 
Frlendshlp af det hollandske Indenrigs
selskab NLM. Den leveres 15. jan. og skal 
indsættes på de danske Indenrigsruter, 
hvor Clmber I forvejen anvender en 
lndchartret svensk Falrchlld F. 27 (llcens
bygget Frlendshlp). Lejeaftalen med det
te fly fortsætter Indtil videre. 

• F-104G R-753 havarerede den 14. 
oktober ved Gjøl under landing på FSN 
Ålborg. Piloten skød sig ud. 

• En Rockwell Ssbrellner 40 (brugt) blev 
leveret til Flygvapnet den 14. august. Den 
skal bruges som flyvende prøvebænk for 
elektronik og afløser I denne rolle J 32 
Lansen. Svensk betegnelse TP 86. 

• Glasf/ugel 304 fik sin typegodkendelse 
den 22. september af de tyske myndig
heder. Produktionen er I fuld gang og 
udvides I begyndelsen af 1981 med den 17 
m kulflberverslon, der samtidig vil danne 
grundlaget for et projekteret motorsvæ
vefly. 

• Schelbe-prlser pr 1. oktober: SF-34 
48.300 DM, SF-25C 59.850, SF-25E 
64.050, SF-28 63.000 og SF-36 69.300 DM. 

• Jantar Standard 2 kan endnu købes til 
14.500 $, dvs. med moms ca 100.000 kr. 

• Malcolm S. Hsrned, en af Cessna's 
topchefer I 70'erne, døde den 21. oktober, 
59 år gammel. VI bragte I nr 2 og 3 en 
artikel af ham om almenfly I 90'erne. 

• Mads/Jen for udmærket lufttjeneste er 
tildelt oberstløjtnanterne Egon Bæk og O. 
W. Jensen samt major P. E. Skorstens
gaard. 
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Til højre ses foran Wasserkuppe-skolens 
hovedbygning en Diidalus af den type, der 
har fløjet over Alperne. Herunder en anden af 
samme type, men forsynet med den nye 3-
cy/indrede Konig-motor. 

Til højre en ny udgave af »Skønheden og 
uhyret« - et fuldt udviklet glasfibersvævefly 
og et eksempel pA en motoriseret hænge
glider med forplan og med propellen bagest. 

~1? 

NYE IDEER 
Ultralette fly på Wasserkuppe og i Oshkosh 

At der virkelig er ved at ske noget på området 
ultralette fly, viser adskillige af sommerens 
stævner. Det gælder fx Wasserkuppestævnet 
først I august, hvorfra Erik Holten har hjem
bragt en række fotos. De sidste år har der her 
været et samlingssted Ikke bare for svævefly
vere, men også for dem, der flyver drage og 
glidefly (tyskerne har dem opdelt i katego
rierne Hiingeglelter og Gleltflugzeuge). 

Motoriserede udgaver af disse har hldtil 
Ikke været tilladt I Tyskland, men siden 
begyndelsen af 1980 er der kørt et program 
med afprøvning af sådanne typer for at Ind
samle erfaring. Herunder er der givet midler
tidig tilladelse tll at flyve bestemte steder og 
ad bestemte ruter. Lederen af programmet 
kom flyvende fra Kassel til Wasserkuppe I en 
flyvende vinge og fløj siden tilbage Igen. 

De fleste af flyene er i denne omgang 
ombyggede hængeglidere, der stadig helt 
eller delvis styres ved vægtforskydning, I 
hvert fald om tværaksen. 

Det er typer som Wlndsplel 2 og Diidalus. 
Et eksemplar af sidstnævnte har med en 15 hk 
motor fløjet over Alperne ved St. Gotthard. 
De schweiziske myndigheder har I øvrigt pud
set politiet på dem, der flyver med motor, Idet 
der Ikke er truffet nogle aftaler om, på hvilke 
betingelser det skal kunne lade sig gøre. 
Alpeoverflyveren fik en bøde. 

Motorerne sidder på nogle typer oppe over 
vingens forkant med en almindelig træk-

Windspiel med Konig-motor. Man ser, at flyet 
er opspændt med talrige wirer som en 
gammel skoleglider. Men piloten sidder i 
hængesædet under vingen og styrer ved at 
forskyde sin vægt. 



Herover Neukom AN 21 og til højre AN 20. 
Begge ultralette fly med ror-styring. AN 21 
har pilformet vinge, torp/an med højderor 
samt finner og sideror pA vlngetlpperne. 

kende propel. På andre sidder den Inde under 
vingen og driver en skubbende propel på en 
lang aksel, tlldels usymmetrisk anbragt. 

Motorer er altid det store problem, men et 
betydeligt fremskridt mener man I Tyskland, 
at der er sket med Konlg-motoren, der er en 
luftkølet 3-cylindret stjernemotor på 26-30 
hk, en vægt på godt 15 kg og et benzinforbrug 
på 4 liter I timen. 

Flyenes udformning varierer fra forholds
vist konventionelle fly med haleparti, over 
haleløse flyvende vinger til typer forsynet 
med en lille forvlnge, altså en •ande•
udførelse (canard på fransk/engelsk). 

I USA er forudsætningen for den nuvæ-
rende tilladelse, at disse lette motorfly llge- AN 20 har Aben rørkrop og en 13 hk Solomotor. 
som almindelige hængeglldere kan •fodstar
tes«. Men vægten er jo kommet lidt op med 
motorinstallationen, så de fleste har to eller 
tre hjul - officielt til landingen, men de kan 
også bruges tll starten. 

Men der viser sig også typer, der er bereg
net til, at piloten sidder i dem, starter på hjul 
og styrer med almindelige styregrejer. 

AN 20 og AN 21 er Interessante eksempla
rer af sådanne typer. De er konstrueret af 
schweizeren Albert Neukom, kendt fra kon
struktion og fremstilling af talrige typer svæ
vefly. Han er nu gået over I en hel anden 
retning med disse fly til at flyve lavt og lang
somt med. AN 20 er forholdsvis konventionel 
med en vinge med Wortmann 63-137 profil og 
ret stort sideforhold, en åben rør-krop og en 
skubbende propel bag denne. Motoren er en / Oshkosh vistes Weedhopper Gypsy med bardunafstivning og »badekar«-cockpit. 

Papil/an er nærmest en moderniseret skoleglider med skubbende motor og v-hale. 

13 hk Solo-motor. Med en fuldvægt på 200 kg 
skulle den kunne flyve 80 km/tog bruge 4 liter 
I timen. 

AN 21 har en delvis lukket rør-krop, men 
harforplan og pilformet hovedvinge med fln
ne/slderor på tipperne. Den er udstyret med 
Konlg-motor. 

De to sidste fly er fra Oshkosh. Weedhop
per Gypsy og dens 25 hk motor er konstrue
ret af John Chotla, og den leveres med motor 
som byggesæt for$ 2.995. Motor og haleparti 
sidder i hver sin ende af et langsgående alu
mlnlumsrør. Vinge og krop er delvis af 
plastikskum-konstruktion. 

Pap/1/on (sommerfugl) eret passende navn 
for dette ultralette fly, som vi foreløbig savner 
nærmere oplysninger om. 

Mens den store privatfly-Industri synes 
stagneret og af mange grunde Ikke vover sig 
ud over deres konventionelle fly, savnes der 
Ikke Ideer og Initiativ på de ultralette flys 
område. 
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KDA har henvendt sig til en række danske 
Importører af lommeregnere til flyvenaviga
tionsopgaver for at få deres medvirken til, at 
vi her i bladet kunne få lejlighed til at beskrive 
disse små vldunderes mange fordele for pilo
terne. 

Foreløbigt har vi fået mulighed for at 
beskrive to af de eksisterende lommeregnere 
af denne art på det danske marked, men vi 
regner med i den nærmeste fremtid også at få 
mulighed for at kunne behandle de øvrige 7-8 
eksisterende lommeregnere, og hvorfor vil vi 
gerne det? 

Jo - sagen er den, at mange piloter og 
måske navnlig flyveinstruktører netop nu 
anskaffer sig disse små vidundere, som i høj 
grad kan være med til at lette flyveplanlæg
nlngsarbejdet og gennemførelsen af de 
mange mindre beregninger, som man kom
mer ud for under en flyvning, og de fleste 
syntes at være mere end begejstrede for, 
hvad lommeregnerne faktisk kan. 

Imidlertid kan det være svært at vælge mel
lem de forskellige typer på markedet. For selv 
om de stort set alle kan løse de samme typer 
opgaver, er der alligevel større og mindre for
skelle imellem dem, som man må tage hen
syn til alt efter sine behov og muligheder for 
at foretage den nødvendige investering i 
sådan en. Formålet med disse beskrivelser er 
derfor I korte træk at fortælle, hvad de enkelte 
lommeregnertyper kan og måske også lidt 
om, hvad de Ikke kan, sådan at valget bagef
ter kan blive lidt lettere for den enkelte pilot. 

I al almlndellghed 
Lad det være sagt med det samme, at det Ikke 
uden videre er en fordel at anvende en lom
meregner frem for de mere traditionelle fly
computere som Airtour CRP-1-8, Jeppesens 
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LOMME
REGNERE 

1: 
Avstar 
Af Erik Munksø, 
Roskilde Flyveklub 

Avstar'en i naturlig størrelse med sine 40 
taster og det let læselige lystableau. I de 
øverste rækker er tasterne for bestemte 
navigationsopgaver samlet i grupper. 

runde computer eller fx Daltons type E-68. 
Lommeregnerne er hurtigere - ingen tvivl 

om det- men ulemperne er, at de kan løbe tør 
for strøm, hvilket selvsagt Ikke er så heldigt, 
navnlig hvis man er I fuld gang med at bruge 
dem under en flyvning. Og så er de kun hurti
gere til visse beregninger. Til andre kan de 
være så besværlige at have med at gøre, at 
man hver gang skal have fat i instruktions
bogen for at finde ud af, hvordan man gør. 

Man skal heller ikke være blind for, at lom
meregnerne er helt nye Inden for feltet »flyve
planlægning«, hvorfor man må regne med, at 
der i de kommende år vil komme helt nye 
typer frem, der dels er baseret på erfarin
gerne med børnesygdommene på dem, der 
er fremme nu, dels er baseret på ønsker fra 
pilotside om, at de skal blive endnu lettere at 
betjene end nu, og at de skal kunne præstere 
mere. 

Der er en hel del, som de eksisterende lom
meregnere endnu ikke kan, fx kan de Ikke 
udregne en kurs alene ud fra opgivelsen af 
længde- og breddegrader, og ved højde- og 
hastighedsberegninger tager de ikke uden 
videre hensyn til gældende QNH-værdier. I 
det hele taget gælder i øjeblikket, at det mate
matiske formelsæt, som lommeregnernes 
udregninger er baseret på, og som stort set 
synes at være det samme, der anvendes I alle 
eksisterende typer, er beskedent således, at 
regnenøjagtigheden på flere punkter let vil 
kunne forbedres en hel del i fremtidige lom
meregnere. 

Hvis man dagligt udfører mange flybereg
nlnger, kan lommeregnerne, på deres nuvæ
rende stade, imidlertid Indebære en meget 
betydelig lettelse. Et fremragende eksempel 
herpå er den meget alsidige amerikanske 
lommeregner Avstar fra Jeppesen Sander-

son, som beskrives nedenfor. Den kan købes 
hos KDA Service for 590 kr. minus medlems
rabat. 

Avstar - kan mere end den ser ud tll 
Den er Ikke særlig stor, faktisk Ikke større end 
at den nemt kan ligge I en brystlomme. Dens 
tastatur, som består af 40 taster, hvoraf flere 
til og med har dobbelt funktion, er yderst 
praktisk indrettet. Taster som skal bruges til 
højde- og fartberegninger er samlet underåt. 
Tilsvarende gælderfor tasterne til vindbereg
ninger, tids-afstands- og brændstofbereg
nInger samt tasterne til brug ved omregning 
fra en til flere forskellige flyvetekniske regne
størrelser. 

Batteriet angives af Importøren at have 
mere end 1000 timers levetid, hvilket med fx 
tre timer daglig brug svarer til mere end 1 år. 
Dette er formentlig forklaringen på, at denne 
lommeregner ikke kan tilsluttes lysnettet, og 
at der ikke følger ladeaggregat med. For al 
spare på batteriet slukkes lommeregneren 
automatisk, hvis tasterne Ikke er blevet 

· betjent indenfor de sidste 5-15 minutter. End
videre findes der en indikator for batteriets 
ladetilstand, sådan at man altid I god tid kan 
se, om det er ved at være brugt op. 

En markant fordel ved Avstar er, at talaf
læsningen på lystableauet også er tydeligt i 
stærkt dagslys. Af andre væsentlige fordele 

· kan nævnes, at man ved større beregninger 
ikke behøver at Indtaste sine data i nogen 
bestemt rækkefølge, og at man umiddelbart 
kan ændre sine data, hvis der er indtastet 
forkert. Dette vil man I øvrigt få at vide, hvis 
det skulle ske i proceduremæssig sammen
hæng, idet der så på lystableauet kommer til 
at stå »ERROR«. Dette sker eksempelvis, hvis 
man beder maskinen om at udregne sand 
flyvefart uden at have Indtastet den Indike
rede flyvefart. 

TIisvarende gælder, at man efter at have 
indtastet de nødvendige data kan fremkalde 
de ønskede resultater i den rækkefølge, man 
har brug for, og tidligere udregnede resulta
ter kan uden videre bruges som indgangs
data til nye beregninger. 

De fleste resultater, bortset fra omreg
nlngsresultater (conversions) samt resultater 
efter tids- og afstandsberegninger, fremtræ
der med afrundede værdier, selv om alle 
beregninger gennemføres i lommeregneren 
med 11 decimaler. Gyldighedsområdetforde 
gennemført beregning er op til en højde på 
36.000 fod, flyvehastigheder på indtil 660 
knob og en samlet tidsperiode på indtil 100 
timer. 

Endelig skal det bemærkes, at Avstar også 
kan bruges som almindelig lommeregner. 
Den kan klare de fire almindelige regningsar
ter, dvs. lægge sammen, trække fra, gange og 
dividere, og den har ån hukommelse Indbyg
get. De fleste af de opgaver, man stiller den, 
vil den løse inden for 8 sekunder. 

Højde- og hastighedsberegnInger 
Man kan Ikke udregne den faktiske flyve
højde på Avstar, hvilket mange vil synes er en 
ulempe. Derimod kan man udregne trykhøj
den (density altitude), som har stor betyd
ning ved bestemmelse af et fly's løb på start
banen i forbindelse med start eller landing. 
Trykhøjden findes ved hjælp af temperaturen 
ved jordoverfladen og Ikke som ellers ved 
hjælp af den indikerede temperatur under 
flyvning, hvilket Imidlertid kun I mange til-



fælde er en fordel, fordi den Indikerede tem
peratur kan variere meget med flyvefarten, fx 
ca. 100 % ved 450 knob. 

Ved hastighedsberegnInger anvendes den 
kalibrerede hastighed, dvs. den indikerede 
hastighed korrigeret for instrument- og posl
tlonsfejl, som Indgangsdata. Derefter kom
penserer Avstar selv for trykændrInger som 
følge af farten og temperaturstigningerforår
saget af friktionsvarmen omkring flyets ter
mometer. 

Ved fartberegninger kan man både bruge 
temperaturen og den Indikerede temperatur 
som indgangsdata. 

Vindens Indflydelse 
Avstar kan foretage almindelige vindtre
kantsberegninger, dvs. bestemmelse af sand 
kurs, drift og jordhastighed (ground speed), 
og beregningerne kan enten gennemføres 
med eller uden Inkludering af variationen, når 
blot man hele tiden husker, at vinden som 
regel opgives fra meteorologernes side med 
udgangspunkt I den geografiske nordpol. 

En ulempe ved Avstar er, at man I alle t ll
fælde, hvor vinden kommer I en vinkel mindre 
end 9 grader tll venstre for flyveretningen, 
skal huske at lægge360gradertil ved Indtast
ning af vindretningen. I øvrigt kan man Ikke 
udregne modvinds- og sidevindskomponen
ter på denne lommeregner. 

TIi gengæld kan vindretning og -hastighed 
bestemmes på Avstar, når man kender kurs, 
flyveretning (headlng), sand flyvehastighed 
(TAS) og jordhastighed (GS). Dette kan være 
af uvurderlig betydning under en flyvning, 
navnlig I de tilfælde, hvor man måske har en 
fornemmelse af, at den af meteorologen 
opgivne vind Ikke er den helt rigtige. 

Andre beregnInger 
Alle relevante former for tids-, vægt-, 
balance- og brændstofberegnInger kan 
udføres på Avstar, de fleste af disse beregnin
ger er ganske lige tll, bortset fra vægt- og 
balanceberegnInger, hvor der forekommer 
en hel del omregninger midt i det hele, så 
man meget nemt kommer til at tabe den pro
ceduremæsslge tråd. 

Ved alle disse beregninger i øvrigt er det en 
stor fordel ved Avstar, at tidligere udregnede 
data kan Indgå direkte 1 nye beregninger. De 
behøver altså Ikke at tastes Ind på ny, og man 
kan uden at forstyrre et Indtastningsforløb 
foretage omregninger og bruge de omreg
nede talværdier i de fortsatte beregninger, 
hvis er er brug for det. 

Avstar kan som noget helt specielt 
omregne en stigning (rate of cllmb) fra fod pr. 
nautisk mil, som ofte findes angivet i forbin
delse med standard Instrument departure
procedurer, til fod pr. minut, som er det, man 
kan aflæse på flyets variometer. 

En anden specialitet er, at man let på Avstar 
kan forudberegne det sted på ruten, hvor 
man bør påbegynde nedgang. 

Konklusion 
Det har været en fornøjelse at afprøve Avstar. 
Den var overordentlig nem at lære at kende, 
måske først og fremmest fordi instruktions
bogen er let læselig, og har mange eksempler 
med facit. Der er altså noget at øve sig på. Det 
er 1 det hele tagef en let lille maskine. LIiie i 
størrelse, let at bruge og meget tidsbespa
rende, når man først har lært den rigtig at 
kende. 

Luftfartsdirektoratet - 11: 

Flyveplads-sektionen 
Luftfartsdirektoratets flyvepladssektion, 
almindeligvis betegnet AGA efter ICAO
forkortelsen, har som primært arbejdsom
råde teknisk godkendelse af og driftstilsyn 
med offentlige flyvepladser og hellports. Det 
er dog ikke blot nyanlagte pladser, der skal 
godkendes. Det skal enhver ændring af 
bestående anlæg og tjenester, så selv om der 
Ikke mere anlægges det store antal nye flyve
pladser i Danmark, giver den almindelige 
udvikling nok af arbejde. Moderne almenfly
vepladser er jo Ikke af Skovlunde-standard, 
men »minilufthavne• med permanente baner, 
belysning m.v. 

Visse private flyvepladser skal dog også 
godkendes, fx pladser, der bruges til rund
flyvning, og i den senere tid har man også fået 
mange sager om godkendelse af helikopter
landingspladser, Ikke blot egentlige hell
ports, men også landlngsdæk på olieborings
platforme, skibe o.l. På dette felt savner man 
endnu internationale normer, fordi proble
merne dukker op stort set samtidig i en række 
lande, så det er umuligt at se •hvordan gør de 
hos FAA•. VI er dog nået frem til en praksis, 
der stort set er den samme som I Storbritan
nien og Norge, siger AGA-sektlonens chef, 
ingeniør Ole Hald. I øvrigt er det Ikke kun 
olleudvindlngen i Nordsøen, der giver anled
ning til hallport-sager. Man har i den senere 
tid fået adskillige henvendelser om tilladelse 
til oprettelse af hellports i hovedstadsområ
det. 

Ole Hald, 
35år, 
elektro
ingeniør 
fra Odense 
1970, arbej
dede først 
hos et 
firma 
med pro
jektering 
af paral

lelbanen i Kastrup, derpå i direktoratets 
A GA-afdeling, hvis chef han blev i januar 
1980. A-certiflkat 1971, siden I+ tomotors. 

Ellers skal private flyvepladser kun place
ringsgodkendes, en følge af de I 1974 gen
nemførte ændrInger I luftfartsloven, og her 
tager vi kun lufttraflkale hensyn, siger Ole 
Hald. VI ser på landingsrunderne, og svaret 
bliver nej, hvis de konflikter med en offentlig 
plads. Det vil I praksis sige, at der skal være 
mindst 5-6 km mellem de to pladser. Men 
fordi luftfartsdirektoratet Ikke har noget at 
indvende, er det ikke sikkert, at andre myn
digheder er lige så positive. Det er Ikke luft
fartsloven alene, der virker bremsende på 

anlæg af nye flyvepladser, men i nok så høj 
grad anden lovgivning, specielt inden for 
landbrug og miljø. 

I øvrigt har loven om lands- og regional
planlægning fra 1974 og kommuneplanlæg
ningsloven af 1977 bevirket, at de pågæl
dende planer bliver sendt til kommentering I 
luftfartsdirektoratet, og det giver til tider 
meget arbejde. 

To Inspektioner om året 
Sektionens ambitionsniveau er, at der hvert 
år skal foretages to rutineinspektioner pr. fly
veplads/lufthavn, udført af to mand, og at der 
for lufthavnenes vedkommende tillige ca. 
hvert tredje år udføres en generalinspektion, 
hvor man populært sagt splitter det hele ad 
og går alt igennem. Underbemanding bevir
kede dog, at man I ?O'erne oplevede et afta
gende antal Inspektioner, trods det voksende 
antal flyvepladser. Men på dette område er vi 
ved at komme med igen, siger Ole Hald. Af de 
syv medarbejdere I afdelingen er vi tre, der 
flyver selv (to af os har instrumentbevis) og vi 
flyver helst, når vi er på inspektion. Dels kan 
vi så I reglen nå to pladser om dagen, en om 
formiddagen og en om eftermiddagen, dels 
giver det os et totalt bedre Indtryk afen flyve
plads i funktion. Det er nu sjældent, at der er 
noget alvorligt at bemærke. Det sker at græs:.. 
set er for langt, hvilket som regel skyldes at 
den landmand, der skal slå det, har for meget 
at gøre, og så er der ikke andet at gøre end at 
lukke pladsen gennem et notam, indtil det er 
bragt i orden. 

Inspektionerne giver os et godt kendskab 
til de enkelte pladser og personalet, der pas
ser dem, og ved vore besøg får vi ofte løst 
mange problemer, før de rigtig opstår, mener 
Ole Hald. 

De flyvestationer, hvor der er civil ruteflyv
ning, bliver også Inspiceret. Det er hidtil sket I 
forbindelse med flyvevåbnets egne inspek
tioner, de såkaldte ops surveys, og har kræ
vet indsats af 1 - 3 mand i op til en uge, men på 
grund af omlægning af den militære inspek
tionsform vil der også ske en ændring i den 
civlle, formentlig så den bliver på linje med 
hvad der gælder for de •rigtige• lufthavne. 

Kategori li og III giver meget 
arbejde 
De fleste danske lufthavne har ILS-anlæg til 
landinger under kategori I vejrforhold, d.v.s. 
at minimum banesynsvidden (runway visl
bllty range, RVR) vil være i området fra 550 m 
til 800 m og beslutningshøjden - den højde, 
hvor piloten skal afgøre, om han ser nok af 
banen til at gennemføre landingen, normalt 
vil være 200 fod. To af banerne I Kastrup er 
dog nu godkendt til landinger under kategori 
li forhold (banesynsvidde ned til 350 m, 
beslutningshøjde 100 fod), og i Billund er der 
sådant udstyr på den ene bane, mens det er 
under installation på den anden. Den tredje 
danske lufthavn til kategori li operationer bli
ver formentlig Esbjerg, hvor udstyret er 
installeret og godkendelsesforretning~n 
påbegyndt. • s. 316 
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JANUS-M 
At den selvstartende Janus M, D-KIBO, er 
toppen af tosædede motorsvævefly, blev 
man allerede klar over, da den i 1978 debute
rede ved EM på Feuerstein. Det blev yderli
gere manifesteret ved sidste vinters rekord
flyvninger I Sydafrika med fra 128 km/t på 100 
km trekant op til 756 km trekanten med 98 
km/t - og med en 950 km fri distance næsten 
til Bordeaux I maj måned. Så min appetit på at 
prøve den blev yderligere skærpet, men ikke 
opfyldt I Ports Westfalica i sommer, så da jeg i 
september kom I nærheden af dens hjemsted 
i Rhon, var det bare om at benytte indbydel
sen fra Walter Binder til at prøve den på hjem
mebane, en lille svæveflyveplads ved Ost
heim øst for Wasserkuppe, få kilometer fra 
jerntæppet. 

Forhistorien er, at Binder havde en ASW-
12, men ofte ikke kunne få den I luften, fordi 
spillet Ikke virkede, eller der ingen spilkører 
var. Derfor motoriserede de første en ASW-
15 og i vinteren 1977-78 en specialbygget 
Janus med kulfiberbagkrop og hale, der gik i 
luften første gang den 12. februar 1978. FLYV 
har beskrevet den i nr. 11/1978 s. 350-351 . 

Vi fløj mod den ved EM i 1978 og konstate
rede, at der trods handicap intet var at stille 
op mod den med en E-Falke. Det samme var 
tilfældet i år, hvor den yderligere var supple
ret med en Janus CM med 20 m spændvidde. 
I mellemtiden havde Binder modificeret 
installationen af Hirth-motoren lidt som vist 
på billedet. Motoren er foreløbig godkendt til 
200 t eller 5 år før hovedeftersyn, med KIBO's 
har nu gået 360 timer uden større problemer 
og kører videre, for at man kan erfare, hvor 
længe den kan holde. 

Da vi ankom, var flyet i luften i en 
eftermiddags-opklaring med lidt tendens til 
bølgedannelser i læ af Rhon-bjergene, hvor 
man I gunstigt vejr har opnået at komme i 
5000 meter. Det blev kaldt ned og landede 
med vinden opad bakke (banens ender har 16 
m højdeforskel og pladsen ligger I 385 m 
højde). 

Janus'en blev drejet rundt med næsen op i 
vinden, og motor og propel blev rullet ud -det 
går elektrisk og kan styres fra begge sæder. 

Efter at jeg var installeret i forsædet og 
havde fået indretningen forklaret af europa
mester i standardklassen Wolfgang Clas, 
satte Binder sig bagi og startede motoren. 
Herefter var der ikke noget at tale om grundet 
støjen, for der var ikke intercom i flyet. 

Der skal bruges fuld negativ flap I starten, 
men Binder var alligevel ved at komme ud i 
banekanten af den ca 220 m lange asfaltbane 
øverst oppe. Vi lettede ved at give positiv flap 
ca ved enden af asfalten og steg ud vestpå. 
De første 500 m opad tog ca 6 min, men de 
næste kun ca 5 - tilsyneladende kom vi gen
nem svag bølgeopvind over de enkelte 
cumulus-llgnende lavere skyer. Vi fortsatte til 
12-1300 m, hvor Binder standsede motoren. 
Så synker den en del, mens propellen stilles 
lodret og motoren køres ind; men så snart 
lemmene er lukket så sidder man tydeligvis i 
et effektivt svævefly, svarende til en alminde
lig Janus med lidt vand i tankene. 

Vi følte os frem efter de usynlige svage 
bølger, som jeg slet ingen erfaring har i at 
flyve i, men fik ikke meget ud af dem. Så 
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kiggede vi lidt på omegnen, var næsten ovre 
ved grænsen, der skærer sig gennem land
skabet, prøvede nogle cumulusllgnende sky
tjavser, der heller ikke gav noget, men det var 
jo både sent på året og på dagen - klokken var 
over 18. 

Motorstop 
Der var brugt en del højde, og vi besluttede at 
starte motoren og flyve vestpå over mod Was
serkuppe. Igen øget synk mens motoren 
kører ud, og indtil den tænder og trækker. Så 
steg jeg atter vestpå over det maleriske land
skab, indtil motorlarmen standsede I ca 1300 
m højde, da vi var halvvejs til Wasserkuppe. 
Mente Walter, at vi havde fundet noget? 

•Der Sprit ist alle•, råbte han, mens han lod 
motoren gå ind igen. Altså ikke mere benzin 
... det er første gang jeg oplever det i et motor
drevet fly, men det var absolut udramatisk-vi 
sad jo nu bare i en almindelig Janus i god 
højde, og vi fortsatte en halv times tid mere 
med at udforske opvlndene, der gav bedst 
resultat, når vi kurvede kraftigt I de stærkeste 
dele af den, hvor vi engang fik nogle hun
drede meter ekstra på. Der var synk og stig 
tæt ved hinanden, og nogle steder ruskede 
det i flyet, som var det en rotor. 

Men solen sank nedad mod skyerne 
vestpå, og vi blev enige om, at Ole Didriksen 
også skulle prøve vidunderet, så Binder 
bestilte pr. radio en dunk af den olieblandede 
benzin, motoren bruger; mens jeg drejede 
1800, skubbede flapsene helt frem og med 
170 km/t susede tilbage mod flyvepladsen, 
der var let kendelig med den ene hvide byg
ning på bakkeskråningen. Krængerorene 
biver lidt faste i det ved den fart, men man 
kommer godt frem uden at synke for meget, 
og der var endnu 600 m at sætte over styr, 
mens jeg rundede pladsen, satte positiv flaps 
og brugte bremser, til den store fugl satte sig 
på grønsværen og rullede opad til startstedet. 
Det havde været en skøn tur på næsten 
11/ 2time. 

Ole, Clas og 10 liter brændstof blev hældt i, 
og da gik det løs igen, så også Ole kunne blive 
overbevist om, at her var et udpræget selv
startende svævefly. 

Binder og jeg gik ind i hangar og klubhus 
og fik os en øl, mens vi snakkede om flyet. Det 
fremgik af tankningslisten, at de normalt k.un 
hælder 10 liter på ad gangen og altså udpræ
get bruger den som svævefly, ikke som Fal
ken også som skole-og motorfly. Den anven
des dog i skolingen, når deres solopiloter på 
Falke skal over på K-8 og derefter lære spil
start. Kan de ikke låne en K-13 eller lignende 
hos en naboklub, går Janus'en op i spilstart. 
Den kan selvfølgelig også flyslæbes, og på 
små vanskelige pladser kan man spilstarte 
eller flyslæbe med motoren på Janus'en 
igang. Et sandt universalflyl 

På lange ture med og uden motor 
Skal man et andet sted hen, som de fx næste 
dag skulle til et flyvestævne 160 km borte, 
eller skal man hjem fra en lang strækflyvning, 
så kan den flyve ligeud på motor, men det 
foretrækkes at flyve •savtakflyvnlng« med 
afvekslende stigninger med motor og glid
ning uden. Det er mere økonomisk - og rart 
med pauser i motorlarmen. Motoren på klap
motorfly er ikke som en fast motor affjedret, 
men i direkte kontakt med skroget, og selv 
om vi altså her ikke har et vibrerende stålrørs
skelet (bortset fra Schempp-Hirth-flyenes 
centrale stålrørsdel), så overføres motorstø
jen direkte til flyet. 

Mens selve Janus-flyet sidst er afbildet i nr 8, 
viser vi her Binders ændrede motorindbyg
ning med lavtliggende motor. 

Binders længste tur var som sagt forsøget 
på 1000 km målflyvning den 16. maj til Bor
deaux sammen med Kurt Heimann, der inde
haver tysk målflyvningsrekord i motorsvæve
fly (SF-27M med 550, 1 km). Det var ligeved at 
lykkes, men selv om Janus'en naturligvis sag
ten kan udelande på en mark, så ville de for at 
være sikre på at kunne flyve hjem selv næste 
dag absolut lande på en flyveplads. Ved 20· 
tiden befandt de sig i 1200 mover Chalais, 60 
km fra Bordeaux. I medvinden kunne de I 
hvert fald have passeret 1000 km mærket på 
kortet, men de var Ikke sikre på at kunne nå 
selve målflyvepladsen og landede I stedet på 
Chalais efter 10 timer 20 min. med 91,93 km/t 
i snit. 

Næste morgen startede de i halvdårligt vej r 
med let regn, skybasis 1500 ft, hjemad, efter 
at have kommet 65 liter brændstof i vingetan
kene. Klokken var 0945, og der var 10 knob 
modvind. Efter 4:45 og 520 km hvilede de 
ørerne og fyldte 60 liter mere på i Choumont. 
Kl. 1612 startede de igen, og kl. 2020 var de 
hjemme i Osthelm efter ialt 81/ 2 times motor
tid, der havde kostet 124 liter benzin. 

Med bil og transportvogn og det større kilo
meterantal på landevej, var der gået 2-3 
gange så meget til, men iøvrigt plejer de altid 
at komme til konkurrencer pr. transportvogn. 

Ikke I større produktion 
Selv om Schempp-Hirth ifjor gav udtryk for, 
at der er forbavsende stor interesse for 
motor-Janus'en trods dens høje pris (over 
100.000 DM), så flyver der foreløbig kun fire 
af dem, og man kan ikke bare gå ned og 
lægge 100.000 DM på bordet og sige, at man 
gerne vil have en. 

Næ, man bliver udspurgt om, hvem man er, 
om man har kendskab til motorer og anden 
mekanik og selv kan vedligeholde apparatet, 
for fabrikken har Ikke lyst at yde service på et 
for den fremmed felt, så længe den kan sælge 
motorløse svævefly nok. 

Binder fremstiller motorinstallationen, 
men var stadig I forhandling med fabrikken 
om prisen herfor. 

Så vi skal nok ikke regne med at se masser 
af M-Janus'er i luften foreløbig. 

[ 



VEJEN 
TIL 
VM'et 
To danskeres sejr i Polen 
kulminationen af mange 
års stræben 

I nr. 9 berettede vi om, hvordan linestyrings
modelfiyverne Hans Geschwendtner og 
John Mau vandt VM i hoidkapflyvning i 
Polen. Hidtil har Fritflyvningsunionen været 
alene om at levere danske verdensmestre i 
flyvning, men nu har den altså fået selskab af 
Linestyringsunionen. 

Hans og John fortalte fornyfig FLYV, hvad 
der ligger bagved et sådant resultat. De er 
henholdsvis 33 og 31 år gamle og har dyrket 
modelflyvning fra drengeårene. Hans 
begyndte i 1959 med fritflyvningsmodeller i 
form af byggesætfra Dansk Modelflyve indu
stri i Odense, men gik snart over tll linesty
ring. interessen for hoidkapflyvning blev 
tændt, da han hjalp Werner Siggdrdved DM i 
Esbjerg i 1961. Snart fik han også smag for 
disciplinen kampflyvning. 

John begyndte i 1967 at flyve kampflyv
ning. Han boede dengang i Fredericia, men 
de to mødtes som konkurrenter i kapfiyv
nlngskonkurrencer og har begge været nor
diske mestre. Internationalt debuterede de 
hhv. i Ungarn og i Namur i Belgien. 

Hvorfor Team Race? 
inden vi hører, hvorfor de begge kastede sig 
over hoidkapfiyvning (team race), skal vi af 
hensyn til uindviede lige forklare, hvad dette 
er. 

Linestyring er som bekendt flyvning med 
motordrevne modeller, der flyver i en cirkel 
omkring modelflyveren, som gennem et 
håndtag med normalt to liner kan styre den
nes højderor. Man kan flyve ren hastighed, 
man kan flyve kunstflyvning eller man kan 
med flere i samme cirkel flyve kampflyvning -
eller hoidkapfiyvning. 

Her flyver man samtidig med tre modeller i 
hvert løb, først indledende eliminationsrun
der, de 9 bedste i semlfinaler, og tll slut de tre 
bedste i finalen. Der flyves omkap over 100 
omgange, svarende til en distance på 10 km, 
og der skal foretages mindst ån mellemlan
ding med tankning, men normalt er der to. 
Finalen flyves over 200 omgange. Afgørende 
er tiden fra startsignalet gives, og til distan
cen er gennemfløjet. 

Hvert hold består af en pllot, der står nær 
centrum af flyvecirklen, samt en mekaniker, 
der står uden for denne, og som ved mellem
landingerne tanker modellen og starter 
motoren igen. Han skal være beskyttet af en 
styrthjelm. 

Motoren må højst være på 2,5 ccm, model
lens vingeareal mindst 12 dm2, vægten højst 
700 gram, og tanken må højst rumme 7 ccm 
brændstof. 

Hans og John foretrækker hoidkapfiyv
ning, fordi de anser det for den mest fascine
rende klasse inden for linestyringen. Den stil
ler tekniske krav til motor og model, den kræ
ver et perfekt holdsamarbejde, og klassen er 
ikke så afhængig af den »menneskelige fak
tor« som fx kunstflyvning med dens dom
mere. 

i årenes løb er danmarksrekorderne over 
100 omgange pint ned fra 5 min 41 sek til 3 
min 38, 1 sek og over 200 omgange fra 10 min 
47 sek til 7 min 31 sek - de seneste år med 
parret John Mau (mekaniker) og Hans 
Geschwendtner (pliot) som dominerende. 
Samtidig har de placeret sig bedre og bedre i 
internationale konkurrencer som EM og VM. 
Det er sket ved en systematisk bearbejdning 
af alle elementer som motor, model og hold
samarbejde og taktik. 

Dansk motorfabrikation 
i Danmark har der siden 2. verdenskrig været 
produceret forskellige typer af modelmotorer 
I kortere og længere tid, men det er en bran
che med hård International konkurrence og 
et produkt i stadig udvikling. Førende med 
team-race-motorer de senere år var den ame
rikanske Nelson og den tysk-østrigske Poul 
Bug/. Da han døde i 1978, opstod der et pro
blem. Efter et forgæves forsøg på at starte et 
dansk anpartsselskab købte brødrene Hans 
og Jens Geschwendtner Bugi's komplette 
værksted i nærheden af Nurnberg og star
tede en produktion i Nyrnberggade 29 på 
Amager. Det er ingen masseproduktion at 
bygge VM-motorer, men en specielproduk
tion, og af hidtil 120 byggede motorer er de 
115 eksporteret til topmodelflyvere i en 
masse lande verden over. BG-motoren er ble
vet verdenskendt. 

Man spinder ikke guld på noget sådant. Der 
skulle investeres 240.000 kr, og man får 400 
DM pr motor. Men man fik altså mulighed for 
at videreudvikle et topprodukt og dermed for 
at blive verdensmestre. 

I et land uden flyveindustri er det vanskeligt 
at få fat i de rigtige materialer, så man må 
købe hjem f ra fx Tyskland og USA. Moto
rerne er af diesel-typen, og fra stålcylindre 
med støbejernsstemplererman kommetover 

til motorer af aluminiumslegeringer. Det gæl
der om at lave en motor med høj ydelse, lav 
vægt, ringe brændstofforbrug og fornøden 
stabilitet til formålet. Motoren yder 0, 7 hk ved 
17.000 omdrejninger pr. minut og har altså en 
hk-ydelse på 280 hk/liter. De kan normalt 
holde en sæson eller to. Erfaringerne kom
mer Ikke alene modelflyverne til gode, men 
går i visse tilfælde videre som fx fra Bugl til 
japansk bilindustri. 

Hverken Geschwendtnerne eller Mau har 
selv motorfaglig uddannelse. Førstnævnte er 
mureruddannede og med i faderens bygge
firma, mens Mau er pilotuddannet (hos Ingolf 
Nielsen, har været instruktør samt styrmand 
på Nord 262, F-27, Boeing 720, og flyver nu 
737 hos Maersk Air. Han har ca 5000 flyveti
mer). Men sammen med et lille eksperthold 
med Luis Petersen med ingeniørbaggrund og 
Bjørn Hansen som håndværkerspeciallsten 
er motorerne stadig i top, som årets resultat 
viser. • s. 320 

Forpartiet af KlotzBug med BG-motoren og 
det obligatoriske pilothoved. 
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Forpartiet adskilt. I kroppen ses den forbin
delse, der stopper motoren. Pilothovedet er 
fastgjort p;J balsa-tanken. Propellen er af 
kulfiber. 

Udvlkllngen af modellen 
Modellerne er udviklet videre fra dem, Jens 
Geschwendtner og Luis Petersen en over
gang dominerede med. Det er et hyggeligt 
vinterarbejde at udvikle en prototype og 
bygge et par nye, ens modeller til næste 
sæsons dyster. Modellen skal kunne flyve 
hurtigt, ca 180 km/t, men det kan af brænd
stoføkonomigrunde til tider betale sig at flyve 
lidt langsommere. Væsentlig er, at modellen 
skal være let, så den accelererer hurtigt, men 
samtidig så stærk, at den kan tåle brat 
opbremsning, når den landes med ca 100 
km/t og brat gribes af mekanikeren. 

I 1977 vejede modellerne ca 420 gram, I 
1978 fik man et klart vægtforspring og har 
siden beholdt det. Mens modellerne I Polen I 
år I gennemsnit vejede ca 400 gram, lå de 
amerikanske på 320, men Hans og Johns på 
kun 280 graml 

Vindermodellen hedder »KlotzBuG• og har 
vinge og haleplan/højderor bygget ud I et. 
Balsatræ er stadig det førende materiale, dog 
forstærket med en beklædning af glasflber
væv. Det meget tynde vingeprofil er udviklet I 
vindkanal af Luis Petersen. (Der er tegning 
og beskrivelse af modellen I Modelflyve Nyt 
nr 5/80). Tanl<en er af balsa og propellen af 
kulflber. 

Modellen set fra siden. Vingen er ganske 
tynd. 
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Holdsamarbejdet 
Selv om Hans optræder som pilot og John 
som mekaniker, har begge erfaringer på 
begge områder og bærer derfor lettere over 
med de fejl, den anden kan komme til at lave. 
De anser det for betydningsfuldt, at de og 
deres koner kommer meget sammen også I 
•privatlivet«. Det er enormt vigtigt at være 
snævert samarbejdet. De konstruerer model
lerne I fællesskab og bygger gerne hver en 
om året. 

Mens piloten styrer modellen, søger at 
overhale modstanderne og herunder snurrer 
rundt inde I centrum af cirklen hvert andet 
sekund (I), får han instruktioner og oplysnin
ger af mekanikeren via en walkie-talkie og en 
modtager med øreprop. John tæller omgan
gene, videregiver evt. advarsler fra dom
merne og vurderer, hvornår mellemlandin
gen taktisk bedst skal foregå. Det er nemllg 
nutildags Ikke sådan, at man bare lander, når 
brændstoffet er brugt op -- nej piloten stop
per motoren efter ordre fra mekanikeren, og 
det sker ved et øjebliks fuldt nedadror, der 
Ikke når at virke væsentligt på modellens 
flyvebane, men giver mullghed for at påvirke 
en ventil, der stopper for brændstoffet. 

Modellen med vinge og haleplan ud i et. 

3 sekunder tll tankning og det hele 
Når modellen lander det korrekte sted og I 
afløbet gribes af mekanikeren, tanker denne 
op ved hjælp af en tank, han har fastgjort på 
venstre arm. Tanken er undertryk, og brænd
stoffet indsprøjtes med en fingerventil via 
den før omtalte cut-off-ventil I modellen. Så 
Indstilles ventilen, motoren primes og startes 
ved et sving med propellen, hvorefter løbet 
går videre. Hele proceduren har man reduce
ret til tre sekunder, og •forsinkelsen• Inklu
sive opbremsning og acceleration er lait kun 
på seks sekunder. Så det gælder om at være 
rap på fingrene! 

Sund hobby for rockere 
Verdensmestrene forstår Ikke, hvorfor mo
torsport hidtil af Dansk Idræts-Forbund har 
været betragtet som pariasportsgrene, og 
man ser med glæde og håb, at der så småt er 
en ændring I denne Indstilling på vej. 

Rent bortset fra, at det er så fysisk udmat
tende at være pilot, at denne efter løbet ofte 
smider sig ned og hviler en tid, ligesom meka
nikeren skal være særdeles adræt, så synes 
Hans og John, at linestyringen bør betragtes 
som en moderne »polyteknisk hobby• og 

Debat: 
Oplæg tll debat om radiosvigt 
På baggrund af MFL 74/80 om bøde for at 
flyve Ind I en kontrolzone og lande på en 
større lufthavn, samt tidligere diskussion om 
dette emne I vores klub, mener jeg at kunne 
spore en vis forskel I opfattelsen af, hvad man 
skal gøre I tilfælde af radiosvigt under en 
VFR-flyvnlng. 

Lufttrafikreglerne siger •land på nærmeste 
egnede flyveplads.• Hvordan gør man dette 
uden at overtræde reglerne om flyvetilladelse 
I kontrolzoner? 

Ja, man lander på en plads uden kontrol
zone. Men er dette altid muligt og er det altid 
den sikreste løsning? Man kan fx forestille sig 
en dag, hvor der for nylig er faldet sne; resul
tatet er, at kun de større lufthavne er egnede, 
og man skal således overtræde lufttrafikreg
lerne for at lande. Lad os kikke lldt på, hvad 
vores naboer gør. 

Reference SPAF NØD 1. Afbrudt radiofor
bindelse. 

Malmø/Sturup CTR 
Luftfartøj udenfor kontrolleret luftrum med 
radiosvigt, og som Ikke har flyvetilladelse, 
bør lande på flyveplads uden for kontrolzo
nen. Hvis dette Ikke er»liimpligt eller mojligt•, 
skal luftfartøjet under VMC I eller under 1000 
ft GND fremføres via Svedala og venteposi
tion vest til trafikrunden. 

Som det fremgår af ovenstående, er sven
skerne heller Ikke begejstret ved tanken om 
ukendt trafik I en kontrolzone, men ved at 
foreskrive en bestemt fremgangsmåde 
mener jeg, at risikoen bliver mindre. 

Knud Andersen, Odense 

nyde fremme som sådan. Det gør man fx I 
Østlandene, hvor linestyringen får tilskud 
som ungdomssport for at gøre de unge 
teknisk mindede. Derfor møder man her fine 
llnestyrlngsbaner med flere flyvecirkler, 
asfalt og Indhegning og hele det nødvendige 
kontrolsystem og de ure, der fortæller 
publikum, hvor langt de enkelte er nået. Det 
er nok den mest publlkumsrettede form for 
modelflyvning. 

Llnestyrlngsunlonen synes, man skulle 
give rockerne og andre motorinteresserede 
unge noget spændende og udviklende at 
beskæftige sig med. Unionen forsøger gen
nem ungdomsskolerne at sætte de unge 
lgang, og fx Goodyear-klassen med dens 
mindre strenge konkurrenceregler er glim
rende egnet for begyndere. 

Llnestyrlngsunlonen er som Fritflyvnings
unionen små landsorganisationer med kun 
hver ca 100 medlemmer, men vil gerne øge 
medlemstallet ved at få fat på de mange 
andre, der flyver med disse modeller, ligesom 
man gerne vil hjælpe med at sætte nye lgang. 

PS: Bliver verdensmestrene detroniseret? 
Finalen I Polen var som bekendt noget util
fredsstillende, Idet de engelske og amerikan
ske hold eliminerede sig selv ved en kollision. 
De mener, at finalen efter reglerne skulle 
være fløjet om, og en protest skal forelægges 
FAl's modelflyvekomite I december. 

[ 



BØGER TIL JUL 
_Konkurrenceflyvnlng I &O'erne 
Carl Ulrlch: OY-BYX, et svæveflys historie. 
Forlaget Cumulus, 14 x 2~ cm, 192 sider, 130 
ill. Pris kr 95,- (Fås hos KDA-Service og gen
nem boghandelen). 

Forfatteren, derifjor udgav bogen •Svæve
piloten• på sit eget forlag, som under hensyn
tagen til hans forbogstaver med nogen rime
lighed hedder Cumulus, udsender i år et nyt 
værk, der i bred almindelighed handler om 
dansk konkurrencesvæveflyvning i 60'erne 
(K-6'en · og andre træfly's glansperiode). 
•Hovedpersonen• er K-6'en OY-BYX, der 
har haft en særlig glorværdig karriere med 
kendte piloter til både DM, NM og VM, og 
siden blev overtaget af famUlen Ulrich. 
- I 60'erne var vi også endnu i den •romanti
ske• periode med spændende langdistance
flyvninger, før man overgik til hastighedsflyv
ninger på lukket bane som det eneste salig
gørende. En af BYX'ens mest spændende 
ture var Jørgen Nesgaard's 500 km flyvning 
med landing i DDR og påfølgende forsvinden 
og besværilge udlevering af pilot og Især fly 
- en historie vi først nu får i alledetaljer. Dens 
længste tur var Age Dyhr Thomsens rekord 
på 636,5 km, der også leveres i frisk beret
ning. 

I det hele taget har Carl Ulrich haft et 
enormt arbejde ved gennem samtaler med 
mange piloter af flyet at samle materiale til 
bogen. 

Denne er Ikke som sin forgænger maskin
skrevet, men sat I bogtryk hos P.V.Franzen, 
hvor Ulrich selv tilbragte efterårsferien ved 
fotosatsmaskinen, og den er fyldt med inter
essante fotografier. 

Mosqulto 
Michael J.F. Bowyer & Bryan Philpot: Mos
qulto. Patrick Stephens, Cambridge 1980. 
128 s., 18 x 24 cm. t 7,50 Indb. 

De Havliland's alsidige bomber, 
jager I jager-bomber / rekognosceringsfly 
o.m.a. Mosqulto behøver ingen nærmere 
præsentation, og det er forståeligt, at forlaget 
har Indlemmet den som No. 7 I serien •Clas
sic Alrcraft, thelr history and how to model 
them•. 

Første del er skrevet af Michael J.F. Bowyer 
og behandler Mosquito's udvikling og opera
tionelle Indsats, ikke så detaljeret som i hans 
store bog af samme navn, men nok fu ldt til
fredstillende for de fleste. I tilslutn ing hertil er 
der et afsnit om bevarede Mosquitoer, for 
dem, der gerne vil se hvordan •The Wooden 
Wonder• så ud. 

Andet afsnit af Brian Phl/pot er for model
byggere og handler dels om, hvordan man 
laver korrekte modeller af de foreliggende 
plastic byggesæt, der alle synes behæftet 
med større eller mindre fejl, dels hvordan 
man laver andre varianter end dem, bygge
sættene er beregnet til. Selv om man ikke 
bygger modeller, er afsnittet af stor værdi på 
grund af de mange detail billeder af rigtige fly. 

I øvrigt er illustrationerne alene rigeligt 
prisen værd. Der er 125fotosog 47tegnlnger, 
dels farveskemaer, dels illustrationer fra 
Instruktionsbøger m.v. Og det er I stor 
udstrækning •nye• billeder, ligesom bl lled
genglvelsen er fremragende. 

Flyvepsykologl 
Stanley N. Roscoe: Aviatlon Psychology. 
Iowa State Universlty Press, 16 x 24 cm, 304 
s., Ill. Pris 15,50 dollars. 

Hovedsagelig baseret på forskningsar
bejde i laboratoriet for flyvning ved llllnois
universitetet har forfatteren og 18 andre eks
perter på området skrevet denne bog om, 
hvordan mennesket reagerer i flyvesyste
merne. 

Flyvepsykologi som videnskab stammer 
fra Anden Verdenskrig og har udviklet sig 
betydeligt siden. Bogen betegnes som et vig
tigt bidrag til en ny videnskab. 

Indholdet er delt i to hovedafsnit. Det ene 
beskæftiger sig med, hvordan flyene bør kon
strueres og Indrettes for at blive lettere og 
sikrere at flyve. Den anden drejser sig om 
udvælgelse, træning og vurdering af piloter 
samt om den teknologi, der anvendes til dette 
formål. Man kommer også ind på arbejdsbe
lastning i cockpittet og på begrebet pilotfejl. 

Luftwaffe-elektronlk 
Fritz Trenkle: Die Deutschen Funk
Navigations- und Funk-Fuhrungsverfahren 
bis 1945 Motorbuch Verlag, Stuttgart 1979. 
206 s., 24 x 27 cm. DM 48,00 indb. 

Die deutschen 
Funk•Navi · ns• ~ 
und 
Funk•Fuhrungsverfah 
bis1945 

Frib: Trenlcle 

Udtrykket •ægte tysk grundighed• falder 
naturligt i en omtale af denne digre bog om 
tyske radionavigations- og radiokontrolhjæl
pemidler under Anden Verdenskrig, omend 
det nok er nødvendigt med et vist kendskab til 
tysk for at få det fulde udbytte af bogen. Det 
omfattende billedmateriale består hovedsa
gelig af diagrammer og principskitser samt 
fotografier af antenner og hvad der vist må 
betegnes som •schwarze Kisten•. Blandt 
dem er der dog et par af speciel dansk inter
esse, nemlig et par interiørbilleder fra radar
stationen •Ringelnatter• i Kryle ved Ringkø
bing og et luftbillede af den store bunker i 
Kastrup. Det bedste er dog et stort billede af 
den centrale •Gefechtsstand• i samme bun
ker med et enormt Danmarks-kort på væggen 
og pulte for jagerkontrolofficerer m.fl. på gul
vet. 

Lufthansas fly 
Erich H. Heimann: Die Flugzeuge der Deut
schen Lufthansa. Motorbuch Verlag, Stutt
gart 1980. 336 s., 22 x 26 cm. DM 59,-, indb. 

En overdådigt Illustreret bog om Lufthan
sas flytyper siden selskabet blev oprettet I 
1926. Førkrlgstypeme var'med enkelte und
tagelser kun I tjeneste I få år, og de 23 
hovedtyper fra denne periode optager derfor 
knap to tredjedele af bogen, og ydermere er 
der et tillæg med mindre vigtige typer - i alt 
411 Det ser ud til at Lufthansa afprøvede så at 
sige alle trafikfly, der blev produceret I 
Tyskland. 

Det genopstandne Luftt,ansa har siden 
1954 kun haft en halv snes typer i tjeneste, og 
af dem er der en masse dejlige farvebllleder. 

Afsnittene om de enkelte flytyper giver 
typens udvlklingshistorle, dens anvendelse i 
Lufthansa og tekniske data, hvorimod der 
kun I et vist omfang er oplysninger om de 
enkelte flys lndlvlduelle historie, vel nok på 
grund af manglende kildemateriale. Til gen
gæld er der helsides treplanstegnlnger, for 
de mindre flys vedkommende 11:125, ellers I 
1 :250 - de bredkroppede dog i 1 :500. 

Svæveflyvekalender 
Segelf/ug Blidkalender 1981. 29 x 48 cm, 13 
ark. Mauritius-Verlag, Wiesbaden, Pris DM 
19,30. 

Årets svæveflyvekalender er den 12. i 
denne populære serie, hvis farvefotos er så 
fine og så godt reproduceret, at man dårligt 
kan få sig til at kassere bladene efter hver 
måned, men ofte ser dem fortsætte som væg
pynt i klubhuse og hangarer. På bagsiden af 
hver måneds mesterværk er der yderligere 
illustrationer og tekst på engelsk, tysk og 
fransk om det afbildede motiv. En rigtig jule
gave til en svæveflyver! 

Mlnlskalamodeller 
Bill Hannan: Peanut Power. 22 x 28 cm, 80 s. 
Pris t 5.25. Forhandles af W. E. Hersant Ltd., 
228 Archway Road, Highgate, London N. 6. 

Peanut Scale er endnu en af de talrige 
kategorier af modelflyvning, en slags tilbage
venden til den grundlæggende modelflyv
ning. I tekst, tegninger og fotografier fortæl
les om disse småmodeiler, og hvordan man 
bygger dem og flyver med dem. 
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SKOLEN FOR LUFTFARTSUDDANNELSERNE 

KURSUSPLAN 1981 
Kursus 
1. FLT-BEVIS 
2. FLYVEINSTRUKTØR 
3. C/D-CERTIFIKAT 
4. B + INSTRUMENT 
5. B + INSTRUMENT 
6. C/D-CERTIFIKAT 
7. FL YKLARERER 

Start 
12. jan./81 
3. marts/81 
11. marts/81 

aug./81 
aug./81 
nov./81 
nov./81 

Antal timer 
63 

211 
273 
751 
751 
399 
399 

Afdelingen for 
besætningsuddannelserne 
Hermodsgade 28 
2200 København N 
Telefon: 01 81 75 66 

Undervisningsprogram og optagelses
betingelser kan rekvireres hos skolen. 

BEELINE FLIGHT ACA.DEMY APS: 
Teori til: 
A-certifikat 
B/1 certifikat 
C/D certifikat 
Nationalt VHF-bevis 
Internationalt VHF-bevis 
Flyvetelefonistbevis (FLT) 

Flyvning til · 
A-certi f1 kat 
B-cert1fikat 
I-bevis 
Instruktorbevis 
Omskoling . 
Propel og Jet 

FLYUDLEJNING - TAXAFLYVNING - RUND- OG FOTOFL YVNING 

BEELINE 
FLIGHT 
ACADEMYAPS 
KØBENHAVNS LUFTHAVN 
4000 ROSKILDE 
TLF. 02- 39 00 39 

den skandinaviske flyveskole i Florida, som kan give dig en uddannelse fra privat pilot til 
trafikflyver med tilhørende teoriuddannelse. Vi er godkendt af FAA til at arbejde under 
»Part 141•, hvilket gør det muligt for os at give dig studentvisum og følgende 
priseksempel : 

Privatpilot ............. . ........ . ........... $ 1.360 ± 4 uger 
Instrument .......... .. . . ........ . ......... . $ 1.885 ± 5 uger 

Dette er med FAA's minimumskrav til flyvetid. Ser du lige så alvorligt på din 
flyveuddannelse og dine udgifter, som vi gør, så kontakt os, således at vi kan hjælpe dig 
med at planlægge dit program. 

SCAN-AMERICAN FLIGHT TRAINING 
Box 2467 

Vero Beach, Florida 32960 
Telefon 305-567-9945 

PSI SPAR TID OG PENGE! Forbered dig hjemme i ro og mag med vort 
kassetteprogram. 
Privat pilot $ 75, Commercial $ 65, Instrument $ 85. 
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FLYVETIMER SÆLGES 
C172 M IFR/ ALLERØD 

Et større antal timer pr. år, sælges på for
delagtige vilkår til en enkelt erfaren pilot. 

Flyet er fuldt IFR udstyret (incl. DME, 
mode C og 720 kanal), 4 pers. intercom., 
redningsflåde m.v. IFR og VFR manualer 
for Europa kan evt. udlånes. 
Henv.: Jan Winther - (01) 18 32 32 (aften) 
N. W. Gadesgade 25-2100 København Ø. 

C 172 - PA 28 tll klubbrug 
ÅRHUS FL YVEKLUB ønsker ind leaset et fly 
på EKKM til brug for klubbens medlemmer. 

TIibud sendes til 
Benny Klemar - Tlf. 06-98 56 94 

TIL SALG 
K-6CR/1965 

med instrumenter, faldskærm og transport
vogn. 
Henv. Ole Johnsen 07-4116 36 efter kl. 1900 

FL YVERSKJORTER KR. 35,-
(FL V-BLÅ m. 2 brystlommer), lang/el . kort 
arm-tilbud: 3 stk. 100 kr. dansk LETVÆGT
FL YVER DRAGT kr. 300,-. R.A.F. FLYVER
STØVLER kr. 85,-, danske KAMPSTØVLER 
kr. 85,-. KEDELDRAGT kr. 70,-, sværimpr. kr. 
90,-. NY US-KASKET (lang skygge) kr. 35,-. 
KITTEL kr. 50,-. Hollandsk KAMPJAKKE kr. 
125,-, dansk KAMPJAKKE termo kr. 185,-. 
FINN MARIN TERMOUNDERTØJ, NY kr. 
420,-, nye originale US-AIRFORCE JAKKER 
kr. 360,-. KIKKERT Zeiss linser, 40 pct. mere 
lys om natten, hus USSR, 7x50 kr. 450,-, samt 
i lommeformat 8 x 30 og 6 x 24 kr. 450,-. 
Afprøvet af »Strandjægeren• 20/11 1977 med 
100% tilfredsstillende resultat. SKINDFIN
GERHANDSKER kr. 30,-, tysk LUFTWAFFE
FL YVERJAKKE af skind (skifergrå) kr. 325,-. 
Danske FL YVERHANDSKER kr. 25,-, origi
nale RAF PULLOVER 100% uld kr. 200,-. 
Sendes pr. efterkrav. 

Europas største overskudslager 

ilRMY-VARER 
Middelfartvej, 5610 Assens 

Telefon (09) 71 15 05 
svarer også aften og søndag 

Telex: 50 347 ARMY DK 

( 
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ØNSKER DE FLYHANDELEN AFSLUTTET INDEN NYTAR? 

JETAIR har flyet: 
C-172, 1966 model. TT 3500 HRS. New eng., new 720 CH COM, new VOR/LOC. D.kr. 
C-172, 1978 model. TT 500 HRS. Kings Silver VFR ........................... D.kr. 
C-182, 1973 model. TT 2500 HRS. 800 HRS. on eng., Kings Silver IFR .......... D.kr. 
C-210, 1964 model. TT 2000 HRS. 400 HRS. on eng., IFR ...................... D.kr. 
C-210, 1976 model. TT 900 HRS. Cessna 300/400 IFR, full de-iced ............. D.kr. 
BEECH BONANZA, 1979 demo model. Loaded with Kings Silver .............. D.kr. 
MOONEY 231 TURBO, 1979 model. TT 200 HRS. KNS-80, KAP-200, IFR ....... D.kr. 
BE-55 BARON, 1964 model. TT 4200 HRS. New. eng. full de-iced, IFR ......... D.kr. 
PA-30, 1968 model, TT 2300 HRS. 1700 HRS. on eng. Kings IFR ............... D.kr. 
PARTENAVIA, 1977 model. TT 1100 HRS. Collins micro, Collins radar, KFC-200 D.kr. 
PA-34 TURBO, 1979 model. TT 200 HRS. Collins micro, KFC-200, IFR, de-iced . D.kr. 
PA-31-325 C/R, 1975 model. TT 2300 HRS. Eng. 700 HRS. SMOH Collins proline D.kr. 
MU-2J, 1974 model. TT 1500 HRS. 300 HAS since hot section, loaded ......... D.kr. 
KING AIR C 90, 1978 model. TT 950 HRS. Kings Silver Crown ................. D.kr. 
BEECH DUCHESS, New. Collins micro, IFR ................................. D.kr. 

Vi sælger også anparter i fly. Kontakt os for nærmere orientering. 

JETAIR ønsker alle vore kunder og forretningsforbindelser 
en glædelig jul samt et godt og velflyvende nytår. 

JETAIR AIRCRAFT SALES 
Københavns Lufthavn Roskilde 

DK-4000 Roskilde 
Tel. 02-39 10 04, tlx. 43181 

85.000 
165.000 
165.000 
83.350 

325.000 
675.000 
400.000 
295.000 
250.000 
600.000 
850.000 
980.000 

2.500.000 
3.575.000 

700.000 

PIPER ARROW li, OY-POO 
Velholdt hangarfly. 200 HP. Fuld IFR udsty
ret. Rest gangtid motor ca. 700 t. Pris 
kr. 200.000,-. Kan sælges i parter. 100-200 fly
vetimer pr. år kan aftages. 

flyveteori 
.& _centret 

CARLULJUCH 

CVMULUS 

JULEGAVEIDE: 
OY-BYX .......... . ....... kr. 95,00 
Svæveplloten .. . .......... kr. 48,70 

19½ 
- SERVICE~2)390811 

RAFN-LARSEN A/S 0r1ensog;,1e4 21001<o1,.,,.,.,,,o rn 01386818 

Tlf. 02-65 15 00, telex 35 365 

ORIGINAL RAF-PULLOVER 
i 100% ren ny uld. Velegnet i cockpit, på apron 
eller indendørs. Eneste pullover, der opfylder det 
britiske forsvarsministeriums krav ti-I kvalitet og 
design (MoD spec. SC/3712C), hvad flere efter
ligninger ikke gør. 

En alternativ varmekilde, der ikke koster mere 
end 80 liter fyringsolie. 

Pris kr. 200,- excl. porto. 

Pencil-lomme, der fæstnes ved v/h overarm 
leveres extra. Pris kr. 28,- excl. porto. 

Til Ginger Trading Co. Postbox 17, 3450 Allerød. 
Herved bestilles • RAF Pullover (dueblå) å kr. 200,- pr. stk. 

stk. D Army Pullover (olivengrøn) (excl. porto og efterkrav) 
HUSK • Navy Pullover (marineblå) 
brystmål ____ cm. D Pencilholder å kr. 28.-

Navn --------------------- ---
Gade/veJ _________________ __ nr ---

Postnr. __________ By -------------

• Beløb vedl. i check (porto kr 8) D Ønskes sendt pr. efterkrav. 
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Altid klar bane 
Moderne snerydningsmateriel fra Mercedes-Benz, Unimog og MB
trac, sørger for at vore start- og landingsbaner på Nordsjællands 
Flyveplads Grønholt altid er ryddet. Selv i den hårde vinter 1978-79 
var der ikke en dag, hvor dette ikke var tilfældet. 

Aut. salgs- og servicecenter for Gulfstream American fly. 
Komplet reservedelslager. Air BP Jet-fuel og Avgas 100 LL. 

Nyt modene flyværksted for en-og tomotorede fly, samt turboprop. 
Nyetableret radioværksted med det mest moderne udstyr. 

Værkstedernes åbningstider: 
Mandag-torsdag 07.00-16.00. Fredag 07.00-13.30. 

Værkstedskunder betaler ikke landingsafgift. 

P.S. Husk venligst, tilkørsel til flyvepladsen - kun fra nordsiden. 

BOHNSTEDT IB p l PETERSEN AS 
Generalrepræsentant og Importør 

Nordsjællands Flyveplads - Grønholt - 3480 Fredensborg 
Telf. (02) 28 11 70 - (02) 28 22 55 - Telex 40043 impoex 

I · ·, 
' 

f' 

t 
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Organisations-nyt 
_li<~ ---

Protektor 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident: 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
Civilingeniør Søren Jakobsen 

Motorflyveridet 
Formand Tandlæge Fritz Bang 

S•-lfyverldet 
Formand Vlcepolltlkommlsær S. E. Ludvtgsen 

Modetflyveridet 
Formand· Cand.jur Thomas Køster 

Generaloekrelartat og blbllotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbenl mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse Aeroclub 
Postglrokonlo· 5 02 56 90 

KDA•Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Dan1k Ballonklub 
Formand· Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon (03) 313212 

Oanak DrllJl"flyver Union 
Åhusevej 30. 7470 Karup 
Telefon- (07) 10 24 23 (hverdage 17·18) 

OaMk Ryvehl1torlsk Forening 
Formand· Major P E Ancker. Egevang 
SI Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon (03) 26 35 05 

Dansk Fllldakmnns Union 
Idrættens Hus. Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby) 
T alefon 1021 45 55 55 lok 299 
(ma. on r m) 

O•nelc KuMlflyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagnms Alle 20, 8700 Horsens 
Telefon: (05) 62 77 19 

DaMk Svmveflyver Union 
Svævelfyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon· (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto 6 12 98 03 

Frltflyvnlnga-Unlonen 
Jytte Noer Larsen 
Ålbor,ggade 17, 4 Ih 2100 Kbh. Ø. 
Telefon (01) 26 08 36 

Llnestyrtnga-Unlonen 
Ntels Ly_hne-Hansen 
Gormsvej 14, 7090 Børkop 
Telefon (05) 88 62 19 

Radlo1tyrlng11-Unlonen 

~=1~1;~:v"~~~~~~ ~1%e~æstved 
Telefon- (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrtk 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generelsekretær 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmarb Ftyvemuøum 
Poatbox 202, 2950 Vedbæk 

Rldet for ... mt RyvNlkkert,ecl 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Nordisk Flyveforbunds møde 
ANA (Association of Nordic Aeroclubs) = 
Nordisk Flyveforbund holdt den 23. nov. 
årsmøde i Helsingfors under forsæde af 
formanden for den finske aeroklub, Olavi 
Rautio. 4 lande var med, Island savnedes. 

Brændstofsituationen stod først på dags
ordenen, men de enkelte landes problemer 
og bekymringer var forskellige: Norsk Aero 
Klubb havde tilfældigvis fået nys om en 
nødplan, hvorefter prlvatflyvning ville blive 
stoppet, men havde påpeget flyvningens 
betydning og villighed til at påtage sig evt. 
restriktioner på linie med private biler. Kungl. 
Svenska Aeroklubben havde bedt staten om 
maximalpriser på benzin, da der var store 
forskelle. Det tør staten ikke aht. forsynings
vanskeligheder, men ville holde øje med 
selskaberne. !øvrigt har KSAK kontakt med 
Flygvapnet om evt. fælles import og lagring, 
ligesom man laver forsøg med bilbenzin. 
Finnerne havde endnu ikke akutte proble
mer. 

ANA vedtog en resolution, der i givet fald 
kan forelægges i de enkelte lande. 

Toldproblemerne er lettet en del i Sverige 

Hovedbestyrelsesmøde i KDA 
Ved hovedbestyrelsesmødet den 11. decem
ber deltog to nye repræsentanter for model
flyverådet, Peter Buchwald og Preben Nør
holm. Bestyrelsen påhørte redegørelser fra 
formændene for flyvepladsudvalget, luft
ru msudvalget, lovudvalget og registrerings
udvalget om disses virksomhed, foretog den 
årlige gennemgang af personalets lønninger, 
vedtog uændret kontingent for direkte med
lemmer samt gennemgik en række løbende 
sager. 

Herunder redegjorde formanden for årets 
ANA-møde og for sin deltagelse i DDU's og 
DBK's repræsentantskabsmøder. Årets legat 
blev uddelt, en række fradragsberettigede 
gaver fordelt til forskellige formål, og endelig 
besluttede man at lade varevognen køre et år 
endnu, selv om den er oppe i den synspligtige 
alder. 

Finlands Flygforbund 60 år 
Repræsentanter for de øvrige nordiske lande 
deltog i arrangementerne ved 60-årsjubilæet 
i Suomen llmailuliitto (SIL) =FFF den 24. 
nov. i Helsingfors, iøvrigt kombineret med et 
landsmøde. Ved en højtidelighed uddeltes 
årets pokaler og andre sportslige beviser, og 
KDA's æresmedlem, professor Edvard Wege
/ius, holdt et foredrag om de 60 års udvikling. 

Over 200 deltog i en middag om aftenen, 
hvor Søren Jakobsen overrakte en vase (med 
måger) fra KDA. 

Musikken ved begge lejligheder blev be
sørget af et 21-mands-orkester med 250.000 
flyvetimer! Det var hovedsageligt kaptajner 
fra Finnair. 

Meddelelser tll næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 14. jan. 

JANUAR 1980 

fra 1. nov. efter lang tids arbejde fra KSAK på 
et fællesnordisk problem, der har været 
bearbejdet på mange måder siden ANA's 
oprettelse i 1963. 

Nordiske rekorder, der af ANA er godkendt 
for svæveflyvning (styret af KSAK), model
flyvning (FFF) og faldskærmssport (NAK) 
blev checket. De to første fungerer, men der 
synes ikke endnu godkendt nogle af de 
sidste. Man vedtog at oprette nordiske 
ballonrekorder, styret af KDA. 

Sydafrika-spørgsmdlet, der hindrer Fin
land i at komme til visse VM, vedtog man at 
erindre FAI om - FA/ har nedsat en arbejds
gruppe om slige problemer. 

Af en række andre behandlede emner kan 
nævnes, at ANA indskærper arrangørerne af 
de nordiske specialmøder (motor-, svæve-, 
model-, faldskærm-, ballonsport osv) hur
tigst muligt at sende alle 5 aeroklubber 
referater, da ANA af koordinationsgrunde 
formelt skal godkende beslutningerne. Man 
indskærper 09_:iå brugen af sportslicenserog 
ved udstedelse af disse at kontrollere, om 
vedkommende også er statsborger i pågæl
dende land . 

Frister før landsmødet 
Ifølge KDA's love er der i forbindelse med 
landsmødet to frister den 1. februar. Den ene 
er for Indsendelse af forslag til landsmødebe
slutninger, den anden for valg til medlem af 
hovedbestyrelsen, hvor Jan Søeberg er på 
valg. 

KDA-aktivlteter siden sidst 
14/11: Møde i luftrumsudvalg, Kbh. (Ludvig
sen, M. Hansen, Weishaupt og Didrlksen). 

Møde i luftfartsdir. om drageflyvning (Kor
remann, Kelsen og Weishaupt). 

18/11: DDU-repr. møde, Nyk. Sj . (S. Jakob
sen). 

19/11: DBK-repr. møde, Holte (S. Jakob
sen). 

22-24/11 : ANA-møde og FFF's 60-årsjubl
læum, Helsinki (Jakobsen og PW). 

29-30/11: FAI/CIAM-møde, Paris (B. 
Krogh, J. P. Jensen). 

Nordisk motorflyvemøde, Stockholm 
(Bjørn Rasmussen, Juster). 

1/12: Motorflyverådsmøde, Odense (rådet, 
Juster og PW). 

Svæveflyverådsmøde, Arnborg (rådet og 
OD). 

28/11: Møde i LFD om store AG-modeller 
(RC-U-udvalg og PW). 

5/12: Møde om svæveflyve-uddannelses
normer i Idrættens Hus (PW). 

8/12: Gratuleret Hans Harboe på 60-
årsdagen (PW). 

Kalender-al ment 
15/1 
16/1 
19/2 
18/3 
22-23/3 

Foredrag i Danske Flyvere 
Dir. Eggers i Rødby. 
Generalfors. Danske Flyvere. 
Kegleaften Danske Flyvere 
Landsmøde i KDA (Roskilde) 
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Luftfartspokalen til Mogens Pagh 
Den tredie pokal i denne serie blev til KDA's 
60-års-jubilæum i 1969 skænket KDA af 
Skandinavisk Aero Industri A/S til minde om 
KDA's afdøde generalsekretær John Folt
mann. Den skulle som sine to forgængere 
uddeles 10 gange, og den tiende modtager 
blev direktør Mogens Pagh, ØK, der modtog 
pokalen den 14. december. Egentlig skulle 
den efter statutterne være overrakt på kap
tajn Foltmanns fødselsdag den 26. marts, 
men dette er aldrig lykkedes. Ved tilbagelevtf
ringen skal pokalen opbevares i KDA for til 
sin tid at kunne indlemmes i Danmarks 
Flyvemuseum. 

Val Eggers i Rødby 16. januar 
Lolland-Falsters Flyveklub indbyder alle luft
bårne Lolland-Falstringer til møde onsdag 
den 16. januar kl 1900 på Eggerts Hotel i 
Rødby, hvor luftfartsdirektør Val Eggers 
fortæller om dansk flyvnings forhold og 
muligheder nu og i fremtiden samt besvarer 
spørgsmål fra forsamlingen. For bedst mulig 
besvarelse af spørgsmålene bedes man sna
rest indsende disse skriftligt til Klubben, 
adresse postbox 3, 4930 Maribo. 

Shell-gave til KDA's bibliotek 
Shell Aviation News, der nylig ophørte med at 
udkomme, havde KDA's bibliotek indbundet 
fra 1947-1969. Nu har Dansk Shell suppleret 
op med de resterende årgange 1970-1978. 

Flyvehistorisk Forening, Kbh. 
Dansk Flyvehistorisk Forening, lokalafdeling 
København, holder onsdag den 9. januar kl 
1930 møde på Strandvejen 339 i Skovshoved, 
hvor civilingeniør Knud Christensen vil for
tælle om flyvning med DC-3 under vanske
lige forhold. 

FAl-rekorder 
Efter Dieter Schmitt's rekord med en Beech
craft Bonanza i FAl's klasse C-1-d på 279,92 
km/t den 30. juni, har hans landsmand 
Wilhelm Heller den 9. november anmeldt en 
tilsvarende rekord Gander-København I klas
se C-1-c (1000-1750 kg ) med en Rockwell 
Commander 114A på 273,75 km/t. 

Svæveflyvesæsonen på den sydlige halv
kugle er i fuld gang, og tyskerne Erwin Muller 
og Otto Schaffner har med en Janus den 
15/11 i Sydafrika udført en trekantdistance 
på 850 km. 

Det samme gjorde Karl Abhau på Nimbus 
M dagen efter, og den 13/11 havde han fløjet 
772 km. 

Direkte medlemmers kontingent 
KDA har udsendt sin nytårshilsen med 
kontingentopkrævning til alle de direkte 
medlemmer. Kontingenterne er uændrede 
for tredie år i træk: 

Seniormedlemmer .............. kr 130 
Juniormedlemmer (u. 18 år) ...... kr 60 
Firmamedlemmer ........ mindst kr 200 
Aktive seniormedlemmer . . . . . . . . kr 200 
Aktive firmamedlemmer . . . . . . . . . kr 500 
Kontingentet forfalder ved årsskiftet, og 

det letter arbejdet for KDA, om medlemmer
ne snarest indbetaler det. På forhånd tak! 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Trafikflyver Jan 0. Stæhr, Lyngby 
El-montør Kurt Bjerre, Grindsted 
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Tid at forny sportslicens 
FA l's sportslicens er nødvendigt for alle som 
deltager i konkurrencevirksomhed, sætter 
rekorder o.lign. Desuden kan det være nyttigt 
som en slags identitetskort i udlandet. Få det 
hellere med det samme fornyet for 1980. Det 
sker ved at indsende kortet samt 20 kr til KDA, 
hvorefter det kommer retur med årets FAl
mærke indklæbet. Man skal være dansk 
statsborger, for at KDA kan udstede licensen. 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
James Gilbert: The Flier's World 
Dieter Maier: Das Spiel mit den Aufwind 
Michael A. Markowski: The Hang Glider's 
Bible 
Shell Aviation News 1971, 1972, 1973/74, 
1975/76, 1977 /78. 

Danmarks Flyveplatte 

Som bilmodeller (og fly med), der altid 
lanceres et stykke tid før modelåret, fremkom 
Danmarks Flyveplatte i god tid med sin 1980-
platte, den femte i rækken. Det er i øvrigt den 
første med et virkelig historisk motiv, nemlig 
Friedrichshafen F.F. 49, det første danske 
rutefly (anvendt på ruten København-Warne
munde 1920). 

Platten, der bl.a. sælges til fordel for 
Danmarks Flyvemuseum, koster 122,50 kr. 
og kan købes hos Danmarks Flyveplatte, 
Kildebakkegårds Alle 59A, 2860 Søborg. Giro 
2 293234. 

Dansk Veteranflysamling 
Talelysten var stor, og det var uenigheden på 
visse punkter også, så Dansk Veteranflysam
lings repræsentantskabsmøde i Stauning 
den 1. dec. varede næsten 5 timer. 

Debatten drejede sig hovedsagelig om 
økonomien. Gælden er nu så stor, at de 
indkomne bidrag næsten udelukkende går til 
renter, og før samlingen kan åbnes for 
publikum, kræves der en investering på 
henved 70.000 kr. (plus betydelig frivillig 
arbejdsindsats) til opfyldelse af myndighe
dernes krav om brandsikring, toiletter m.v. 

Man vil nu intensivere indsamlingsarbej
det, og der herskedestoroptimisme, ikke blot 
mht at skaffe penge til brandsikring m.v. samt 
værksted, men også så man kan få betalt 
bankgælden, der beløber sig til henved 
330.000 kr. Udstillingsbygningen i Stauning 
har en værdi på en lille halv mio. kr. 

Men der var også livlig debat om den 
hidtidige linje. Det blev kritiseret, at DV's 
bygning i stor udstrækning blev brugt som 
opbevaringssted for privatejede effekter, li
gesom man fandt, at militære jetfly ikke 
kunne siges at høre naturligt hjemme i Dansk 
Veteranflysamling. Formanden Bertel Kring 
mente, at militærflyene havde god publikum
tække, og at man i en opbygningsfase ikke 
måtte afstikke alt for stive retningslinjer. 

Bestyrelsen blev udvidet fra fem til syv 
medlemmer. De nye pladser blev besat med 
Arvid L. Sørensen og Vagn Stevnshoved. 
Øvrige valg var genvalg. 

Kalender - motorflyvning 
5-8/6 KZ-rally (Stauning) 
7-9/6 Cognac-rally (Fr.) 
Juni Sicilien-rally (It.) 
22-24/8 NM (Hamar, Norge) 
12/10-6/11 Paris-Auckland-rally 

Motorflyverådsmøde i Odense 
Den 1. december holdt rådet møde hos KDA's 
nye medarbejder, Gert Juster. Efter drøftelse 
af en række interne spørgsmål diskuterede 
man især planlægning og prioritering af 
Justers arbejde efter tiltrædelsen til nytår. 

En henvendelse om efteruddannelseskur
sus blev positivt modtaget, og kursusudval
get vil forhandle videre herom, så de tidligere 
så populære kursus formentlig vil kunne 
genoptages. 

Det på sidste møde omtalte Herning-rally 
er afhængigt af, om der også i 1980 bliver et 
Anthon Berg rally, hvilket håbes afklaret 
inden nytår. 

Der blev redegjort for myndighedernes 
arbejde på ensartede VFR-regler Europa, og 
nogle foreløbige forslag til luftrumsinddeling 
og mere differentierede regler for sigt og 
skyafstand bliver studeret. Det er tanken at 
sætte krævet sigt i relation til flyenes hastig
hed. 

Også forslagene til nye BL'er for amatør
bygning blev drøftet med henblik på afgivelse 
af kommentarer fra KDA. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød fik 13/11 information om KDA af Per 
Weishaupt. 12/12 var der klubmøde med 
flyvemedicineren Bjarne Kroman samt jule
hygge, 29/12 redningsøvelse med svømme
veste, vand etc. Den 15/1 holdes klubmøde 
med film, 24/1 afholdes ordinær generalfor
samling. 

Bornholm har fået en ny Jodel D-112, idet 
Kai Christensens OY-AMD den 20/11 blev 
prøvefløjet af Bobby Grum-Schwensen. 

Herning har 8/1 klubaften med Karup-film 
og der er Hamo-rally 20/1. 

Nakskov havde julearrangement 5/12. Den 
16/1 er der i Rødby fællesmøde med Lolland
Falsters Flyveklub med dir. Eggers som gæst. 
20/1 er der uformel landingskonkurrence, 6/2 
filmaften, 5/3 generalforsamling. 

Nord-Vestsjællands Flyveklub havde re
ception og åbent hus på sin 10årsdag den 4, 
december på Gørlev flyveplads. Den har 47 
medlemmer, og der er 3 fly i pladsens to 
hangarer. 

Roskildes vinterprogram er udkommet, og 
vinterkurserne startet - der er stadig ledige 
pladser. Interesserede kan melde sig på (02) 
81 63 03 efter 1800. Ved klubaftenen 31/1 
holder oberstlt. Kurt Abildskov fra Avnø og 
flysikrådet foredrag. Husk generalforsamlin
gen 21/2. 

Skive holder nytårskur 6/1 og generalfor
samling 28/1. 

Vesthimmerland skal have 900 m asfalt i 
1981, forudsat Løgstør går med, vedtog Ars 
byråd i november. 

Vamdrup mister fra nytår North Flying 
p.gr.a. indskrænkede åbningstider og højere 
takster. 



KDA's nye medarbejder 

Fra nytår udvides staben på KDA's general
sekretariat i Roskilde lufthavn som bekendt 
med den 37-årige Gert Juster, der først og 
fremmest skal virke som motorflyvekonsu
lent. 

FLYV har spurgt Juster, hvordan i alverden 
han kan finde på at springe fra en sti lling som 
selvstændig forretningsmand (text1lhandler) 
i Odense og rive familien op med rode for at 
flytte til Sjælland og ansættes i KDA. 

- Det skyldes interessen for flyvn ing som 
sådan kombineret med tidens problemer for 
en mindre erhvervsdrivende. Det giver moti
vation til at bryde ud, og skal det ske, er det 
nok bedst, inden man bliver for gammel. Jeg 
håber at kunne kombinere hobby og erhverv, 
og da jeg som barn har boet i København, er 
det jo i en vis grad at vende hjem igen. I øvrigt 
søger vi hus et sted vest for Valby bakke, så 
man skal ikke være bangefor »københavneri«. 

FLYV: Lad os høre lidt om din fiyvemæssige 
baggrund? 

- Jeg har siden barn været interesseret i 
flyvning og fik certifikat i 1975. Derefter har jeg 
logget ca 235 timer på tre Rallyetyper, Cessna 
172, Pi per PA-28 samt KZ III, idet jeg ejer OY
DEA. Jeg har også en ca 25 timer som 
faldskærmspilot. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Peter Thomsen, Nordborg 
Poul V. Nielsen, Herning 
Sigurj6n Asbjornsson, Herlev 
Bent Kristensen, Sønderborg 
Jan Jensen, Albertslund 
Erik Y. Hansen, Grindsted 
John P. Johansen, Skodsborg 
Mogens Wulff, Ballerup 
Ib S. Østergaard, Almind 
Jens 0. Jensen, Augustenborg 
Poul Petersen, Nordborg 
Fl. Georg Steenvinkel, Gentofte 
Erik Jensen, Skive 
Mette Andreasen, Søborg 
Stig E. Aagaard, Søborg 
Jesper Andersen, Lyngby 
Jørgen B. Christensen, Middelfart 
Henning Berg, Gistrup 
John M. Johannesen, Kbh S. 
Torsten Poulsen, Nr. Asminderup 
Torben K. Laursen, Albertslund 
Steffen Kipper, Nærum 
Torben Hansen, Kastrup 
Teddy Dansted, Gentofte 
Else Dupont, Sønderborg 
Haagen F. Adeler, Sønderborg 

FLYV: Har du også sprunget selv? 
- Ja 7 gange, inden jeg blev selvstændig. Så 

betænker man sig, for hvis man forstuver 
foden og forsømmer sit arbejde, må man selv 
betale! 

FLYV: Du er også i Luftmeldekorpset? 
- Ja siden 1961. Jeg virker som instruktør i 

sanitetsuddannelse, men har også fløjet lidt 
luftmeldeflyvning. Vi havde en øvelse i år og 
har aftalt tre øvelser på Fyn i 1980. 

FLYV: Har du fløjet i udlandet? 
- Min rejseflyvning er mest i Dan mark i form 

af forretningsflyvning, men jeg har været et 
par gange i Tyskland, færget en Rallye hjem 
fra Tarbes i Sydfrankrig og var ifjor til NM i 
Finland. Jeg håbermegetatkunne udvide min 
udlandserfaring for at kunne give medlem
merne vejledning heri, og hvis nogen en dag 
ha ret ledigt sæde og vil have mig med, så ring 
til mig. 

FLYV: Og organisationserfaring? 
- Efter 14 år som spejder fra ulveunge til 

tropsassistent og som formand for en Vespa
kiub kom jeg ind i Beldringe Flyveklub og blev 
et år eftervalgt til formand, et job jeg varetog i 
tre år. Jeg mener at kende klubproblemer på 
godt og ondt og ved, hvor skoen trykker. 

FLYV: Og nu tager du fat i KDA? 
- Ja, jeg går ind til mit nye job med et åbent 

sind og kender jo mange af medlemmernes 
ønsker. Jeg ved også fra mine år i motorflyve
rådet, at det ikke altid er så nemt at løse dem 
på et øjeblik, som man tror. Men alle regioner, 
klubber og enkelte medlemmer er velkomne 
med deres ideer og en ønskeseddel. Så 
sorterer vi ønskerne og finder ud af i hvilken 
rækkefølge, vi søger at imødekomme dem. 

Så snart jeg lige er kommet ind i materialet, 
så håber jeg at komme rundt til klubber og 
flyvepladser og drøfte det hele personligt. Der 
er i hvert fald nok at tage fat på. 

8-certifikater 
Lisberth B. Radmer, Holbæk 
Gert Rønne, Dragør 
Torben Hansen, Kastrup 
Erik Muller, Vanløse 
Poul V. Michelsen, Gentofte 
Allan Cohn, Kbh. F. 
Calus A. Jensen, Kastrup 

Nyt fra D.Sv.U. 
Medd. nr. 29 af 16/ 11 indeholdt årets stati
stikskemaer, der i udfyldt stand skal være 
retur hos unionen den 3. januar, så vi kan få 
gjort op, hvor godt eller dårligt året i 
realiteten blev med dets meget dårlige vejr. 

Det ser ud til at være fremgang mht s
teoriprøverne i år. Til decemberprøven varder 
hele 55 tilmeldt, hvorefter det samlede tal 
skulle blive over 300 i 1979. 

Kalender - Svæveflyvning 
31/1 

26/1 
23/2 

15/4 
29/4 
19-26/4 
15-25/5 
31/5-8/6 
14-29/6 

14-22/6 
19-27/7 
26/7-10/8 
28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 

Frist for kommentarer til uddan
nelsesnorm-forslag 
Svæveflyverådsmøde 
Repræsentantskabsmøde (Ebel
toft) 
S-teoriprøve 
Svæveflyverådsmøde 
Hl-kursus nr 1 (Arnborg) 
DM i VM-klasser (Arnborg) 
Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Porta West
falica, Tyskland) 
Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
Fi-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Paderborn, Ty.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 

Kantinen Arnborg 
Kantineforpagter Kaj Olsen er med omgåen
de virkning fratrådt sin stilling som forpagter 
af kantinen på Svæveflyvecenter Arnborg . Vi 
er indstillet på, hvis en ny forpagter måtte 
ønske det, at ændre kantinens åbn i ngstider,ja 
vi er i det hele taget åbne for nye tanker og 
ideermhtdriften af kantinen. Skulle der blandt 
læserne være en m/k, der er interesseret i at 
drive kantinen på Arnborg, hører Dansk 
Svæveflyver Union gerne fra dig omgående. 

Svæveflyverådsmødet 1. dec. 
Rådet blev orienteret om arbejdet på kollektiv 
arbejstager- og arbejdsansvarsforsikring 
gennem DIF, samt om luftrumsudvalgets 
arbejde. Endvidere drøftede man Arnborgs 
kantine og materiel - spillet skal repareres og 
evt. gøres entromlet. Årets kalender blev 
fastlagt. 

Luftfartsdirektoratet vil gerne have et op
læg til organisationen af materielforholdene, 
og der blev opstillet prioriteringsrækkeføl
ge herfor. 

Sportsudvalget havde haft møde 24/11 og 
gav et referat af mødet. Man efterlyser folk til 
konkurrenceledelsen ved DM'erne og plan
lægger iøvrigt udarbejdelse af en vejledning 
for konkurrenceledelser, ligesom man starter 
en analyse af diplomsystemet med henblik på 
at overtage arbejdet hermed fra KDA. 

Der arbejdes på en ny folder om svæveflyv
ning, og der er også fremsat forslag om en til 
udlevering til landmænd ved udelanding. 

Revision af Svæveflyvehåndbogen 
Arbejdet på 5. udgave af Svæveflyvehåndbo
gen er begyndt af redaktionen, som foruden 
de i de sidste 4 år indkomne kommentarer og 
forslag til forbedringer gerne modtageryder
ligere herom i løbet af januar måned. Især 
beder man teorilærere (og -elever) være 
opmærksomme herpå under kursusvirksom
heden. Henvendelse til Weishaupt, KDA, (03) 
39 0811. 

Den ny udgave ventes på markedet om et 
årstid - så lang tid tager det at fremstille den. 

1. møde om uddannelsesforslaget 
Ca. 60 instruktører fra klubber øst for 
Storebælt deltog 5. dec. i mødet i Idrætten Hus 
om svæveflyverådets forslag til nye uddan
nelsesnormer. I et næsten fire timer langt 
møde blev disse forklaret og kommenteret af 
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Mogens Bringø og Ole Didriksen og derpå sat 
underdebat. 

Der viste sig at være ret mange, som mente 
at forslaget - omend det ikke er så avanceret 
som det tyske, der er i brug-har tendens til at 
være gået for vidt, især mht at indbefatte rent 
soortslige ting som vendepunktsfotografe
-,ng, start- og ankomstliniepassage og desli
ge. Det var dog især taget med under hensyn 
til de sikkerhedsmæssige aspekter i disse 
ting. Men der blev fremsat et forslag om at 
flytte kendskab til det sportslige over i 
forbindelse med FAl's sportslicens, som man 
ellers får på sit glatte ansigt. 

Nogle mente også det var at gå for vidt for 
, 1m, som bare vil flyve hyggeflyvning, men 

, .een med den moderniserede uddannelse er 
at animere nyuddannede svæveflyvere til at 
gå videre for at få mere ud af sporten og 
dermed forblive i den i stedet for at sive ud 
hurtigt igen. 

Efterhånden vågnede det »tavse flertal• (?) 
dog også op og støttede forslagets hovedtan
ker. 

Efter tilsvarende møder vest for bæltet og 
indsamling af kommentarer inden 31. januar 
regner man med at kunne forelægge resulta
tet på repræsentantskabsmødet. 

Midtjyske distriktskonkurrencer 
I standardklassen vandt Hernings St. Cirrus 
G9 med 3103 points, fu lgt af Viborgs PIK-20B 
52 med 3015 og Silkeborgs PIK-20B B7 med 
2872. lalt 17 fly opnåede points. 

Individuelt vandt Knud Høst, SG-70, med 
2576 p., fulgt af Kristian Hansen, Herning, 
med 2522, Ib W. Rasmussen, Silkeborg, med 
2434, Jens 0. Ternholt, SG-70, med 1752og C. 
Thomasen, SG-70, med 1591. Der var 22 
deltagere med points. 

I klubklassen varder kun fire. Ole Korsholm 
vandt med 200 p foran Jens Kampmann med 
134. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Frederikssund-Frederiksværk fejrede 15 års 
fødselsdag d. 8. dec. med reception og 
julegløgg, mens festen var 15/12. På ekstr. 
generalforsamling 3/11 vedtog man at købe 
tosædet fly, samt at hæve kassekreditten til 
50.000 kr og kontingentet for passive til 150 
kr/år. 

Fyns havde i 1979 121 flyvedage med 3991 
starter (mere end de 6 forudgående år), 1277 t 
(bedre end de fleste, dog 1331 i 1975) og et 
gennemsnit på 19,2 min/start, hvor årets 
dårlige vejr manifesterer sig (fire bedre år 
siden 1973). 

Herning bygger ny hangar af samme 
størrelse som den gamle, men uisoleret. Den 
beregnes at koste 144.000 kr, inkl 28.000 kr 
eget arbejde. Kontingentforhøjelse ventes. 
Puchacz'en vil koste klubben 105.000 kr på 
gode finansieringsvilkår. 

Kalundborg har uddannet 8 nye s-piloter 
, 1979. Lehrmeister'en skal have 20 års ef
tersyn . 

Koldings landingskonkurrence havde 48 
deltagere. Ensædede vandtes af Erik Nielsen 
med 37 cm, tosædede af H. Funke med 45 cm. 
Klubben har fået sin første kvindelige solo
flyver, Hanne Boye. 

Midtsjæl/and starters-teorikursus på Slag
lille/Bjernede skole onsdag d. 9. jan . kl 1900. 
Nærmere oplysninger på (03) 72 24 79. Amtet 
har tilladt opførelse af 5 hytter mere udover de 
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nuværende 17. Garagen til transportvogne 
ventes færdig til foråret. 

Nordsjælland har haft et hold i Colorado, 
hvor bølgerne kunne have været bedre. lflg. 
telefon derovrefra havde en tosædet dog væ
ret i 21.000 fod og Jørgen Thomsen opnået 
sin diamanthøjde. 

Polyteknisk har købt en 350 hk Pontiac
motor fra 1970 til spillet for 14.500 kr. 
Planstyrelsen har godkendt de eksisterende 
hytter, men har ikke kunnet tage stilling til 
spørgsmålet om flere. 

Vejlefløj i 1979 ialt 833 tpåklubbensfly. Der 
var 3672 starter, 3283 på klubbens og resten 
på venskabsklubbens fly . Ved pokalfesten gik 
Thies-pokalen til Georg Styrbro og tallerke
nen »Konen med æggene« til Sigrid Tings
ager. 

Arhus havde vellykket julefest 7 /12. Der er 
nedsat udvalg til forhandlinger om den ny 
flyveplads, til løsning af klubhusproblemet på 
EKKM og indretning af bygningsfaciliteter på 
den ny flyveplads og endelig til at indtræde i et 
kontaktudvalg med Århus Flyveklub. 

S-certlflkater 
Jørgen B. Lauriisen, Viborg 
Ejner Krog, Kilding 
Gitte Vium, Stenderup 
Jens Petersen, Holeby 
Bjarne Vilhelmsen, Vejen 
Hans H. Jyde, Holbæk 
Jørn H. Petersen, Brædstrup 
Ove Rygaard, Kbh. K. 
Henrik Ziehrer, Rødby 
Jakob Carlsen, Stenløse 
Allan Thorsen, Frederikssund 
Ernst B. Christensen, Hadsten 
Sven R. Rasmussen, Albertslund 
Peter Mikkelsen, Ikast 
Peter Drengsgård, Søndersø 
Søren T. Okholm-Hansen, Århus 
Niels K. N. Rohde, Holstebro 

HERNING SYÆVEFLYVEKWB 

Ja, kontakt skal de nok snart få, hvis de bliver 
ved med at kurve på den måde sammen i ter
mikken . . . 

Kalender - faldskærmssport 
16/2 Repræsentantskabsmøde (Kbh.) 
28-30/3 NM Paraski 
27/7-2/8 NM formationsspring 

Kalender - fritflyvning 
6/1 

I 20/1 

3/2 
17/ 2 
2/3 
16/3 
23/3 

29-30/3 

6/4 
13/ 4 

27/ 4 
3-4/5 

10-11/5 
18/5 
28-29/6 
28/6-6/7 

Distriktskonkurrencer, distrikt 
Øst og Vest 
Distriktskonkurrence, distrikt 
Øst 
Distriktskonk., Øst og Vest 
Vinterkonkurrence, distrikt Øst 
Distriktskonk. Øst og Vest 
Vårkonkurrence 1, Vest, Skjern 
Vårkonkurrence 1, Øst, Trolles
minde 
Indflyvnings-weekend for ung
domsskolehold, Skive 
Distriktskonk. Øst og Vest 
Sjællandsmesterskab, Trolles
minde 
Vårkonkurrence 2, Trollesminde 
10-startskonkurrence, Trolles
minde 
DM for indendørsmodeller 
Vårkonkurrence 2, Vest, Vandel 
Jyllandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 

Kalender - ballonsport 
5-6/ 1 
7/ 1 
14/ 1 
28/ 1 
11/ 2 
15-17/ 2 

23/2 
Marts 
30/4-4/5 

lcicle Meet (England, åbent) 
Telefonmøde 
Sportsudvalgsmøde 
Repræsentantsskabsmøde 
Bestyrelsesmøde 
Andråe Memorial (Sverige, 
åbent) 
Generalforsamling 
Arctic Meet (Kiruna, åbent)? 
NM-varmluftsballoner 
(Goteborg) 

Over 250 km/t 
Ole M. Poulsen har efter indstilling fra 
Linestyringsunionen af KDA fået anerkendt 
en flyvning den 21. okt. 1979 som ny 
danmarksrekord i klasse F2A, Serie I, med 
250,87 km/t. Der slår Leif Eskildsens rekord i 
juni på 247,9 km/t. 

Dansk Ballonklub 
DBK udnævnte på generalforsamlingen i 
februar 1979en af klubbens stiftere (og første 
formand) S. Tscherning Dannerbo til klub
bens første æresmedlem. Diplomoverræk
kelsen blev foretaget af KDA's formand Søren 
Jakobsen på den nu 11-årige klubs fødsels
dag den 19. november. 

CDU-repræsentantskabsmøde 
Repræsentantskabsmødet i Dansk Drage
flyver Union den 18. november i Nykøbing 
Sjælland havde diskussioner om valgbarhed 
af bestyrelsesmedlemmer med kommercielle 
interesser i dragesporten. Der var 8 stemmer 
mod 5 for at godkende valg af sådanne, men 
formanden Ulf Korremann ønskede så ikke 
genvalg. Han indvilligede dog senere, da 
valgene viste, at det ikke vile blive aktuelt. 
Forhandlerne får lov at sende en observatørtil 
bestyrelsesmøderne. 

Efter mødet med luftfartsdirektoratet få 
dage før mødet, hvor det blev præciseret, at 
motor-drager ikke pt er tilladte i Danmark, 
nedsatte man en arbejdsgruppe til at udarbej
de forslag om tilladelse hertil inden for 
specielle områder, ligesom en anden arbejds
gruppe skal se på mulighederne for at få lov at 
flyve højere end de nu tilladte 100 meter. 

Mødet blev iøvrigt overværet af KDA's 
formand, Søren Jakobsen. 



Organisations-nyt 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
C1vlllngen1ør Søren Jakobsen 

Motorflyver6del 
Formand Tandlæge Fritz Bang 

S•-•llyveridet 
Formand· Vlcepollt Ikommlsær S. E. Ludv1gsen 

Modelllyver6det 
Formand· Cand 1ur Thomas Køster 

Generatoekrelarfat og blbUotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aerocl ub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Dansk Ballonklub 
Formand· Malor Ka] Paamand 
Gyvelhøj. 3600 Frederikssund 
Telefon (03) 31 32 12 

Dansk Drageflyver Union 
Åhusevej 30, 7 470 Karup 
Telefon (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dansk Flyvehlstorlak Forening 
Formand: Major P. E. Ancker. Egevang 
St. Hestehave, 3400 HIiierød 
Telefon (03) 26 35 05 

Dansk Faldskærm, Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G. Thoby) 
Telefon 102145 55 55 lok 299 
(ma. on r . m) 

Danak Kunatflyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagn1111 Alltl 20, 8700 Horsens 
Telefon: (05) 62 77 19 

Dansk sv-llyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto. 6 12 98 03 

Frfttlyvnlnga-Unlonen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17. 4 th. 2100 Kbh Ø. 
Telelon (01) 26 06 36 

Llneatyrfnga-Unlonen 
Niels Ly_hne-Hansen 
Gormsvef 14, 7060 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

Aedloatyrlngs-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4. 4700 Næstved 
Telefon (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tronb]erg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmarlla FlyffmUNUffl 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RAdel tor slarre Flyvfllkkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Hovedbestyrelsesmøde 
Ved det første møde I KDA's hovedbestyrelse 
i det nye år, nemlig den 17. januar, kunne 
lovudvalget meddele, at man til næste møde 
regnede med at have lovændringsforslag om 
hovedbestyrelsen, oprettelse af et forret
ningsudvalg samt om landsmødet klar, så de 
kan behandles i år, mens medlems- og 
kontingentstrukturen kommer til at vente til 
næste år. 

Luftrumsudvalget redegjorde for intensivt 
arbejde på nationalt og internationalt plan 
med kommentarer til de forslag til VFR
regler, som en arbejdsgruppe under ICAO 
sysler med, og som man har en del kommen
tarer og yderligere forslag til. 

Flyvepladsudvalget havde arbejdet med 
Århus-, Randers- og Skovlunde-sagerne og 
skulle holde næste møde I luftfartsdirektora
tet for at udveksle synspunkter og drøfte 
fremtidigt samarbejde på dette område. 

Det oplystes, at KDA som alle andre lejere 
er opsagt på Skovlunde til årets udgang, og at 
der 22/1 ventedes stiftet en lejerforening for 
dels at prøve at få bedre underretning om 
bestræbelserne for at redde pladsen, dels i 
fællesskab at varetage lejernes Interesser. 

Landsmødet i Roskilde bliver søndag den 
23. marts, således at hele lørdagen den 22. 
marts reserveres motorflyverepræsentant
skabsmødet, Idet der ifjor klart Ikke var tid 
nok til motorflyveklubbernes problemer. 

Kontingenterne for organisationsmedlem
mer bliver uændrede 11980. Udbetaling af en 
række fradragsberettigede gaver til forskelli
ge formål blev godkendt. 

KDA-aktlvlteter siden sidst 
14/12: Uddeling af luftfartspokalen (Jakob
sen og Weishaupt). 

4/1: Møde af lejere i Skovlunde (PW). 
5/1: Møde i luftrumsudvalget (Jakobsen, 

Bjørn Rasmussen, Thoby og PW). 
14/1: Møde i lovudvalget (Ludvlgsen, Mog. 

Hansen, Juster, Dldrlksen, PW). 
16/1: Møde i Rødby med dir. Eggers. 

(Jakobsen, Sundlng). 
17/ 1: Hovedbestyrelsesmøde (bestyrelsen, 

Juster, PW). 

Årsberetningen 
Råd, unioner og andre, der har modtaget 
KDA's skrivelse af 2. jan. om bidrag til KDA's 
årsberetn ing for 1979, erindres om indsen
delsesfristen 1. februar. 

Flyveteknlsk Sektion I DIF 
Flyveteknisk Sektion I Dansk Ingeniørfore
ning havde generalforsamling og årsmøde 
med damer den 25. jan., hvor I. Schwartz 
causerede om ballonflyvning. 

Næste møde er mandag den 25. febr., hvor 
underdirektør Peter Knop, der er formand for 
Foreningen af danske Fabrikanter af Flymate-

Meddelelser III næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 11. feb. 

FEBRUAR 1980 

riel, fortæller om dansk Industris grundlag for 
fremstilling af dele til flyindustrien. 

Mødet finder sted i ingeniørhuset, V. 
Farimagsgade 31, Kbh., og der er adgang for 
medlemmer af KDA. 

Flyvehlstorlsk Forening, Kbh. 
DFF, lokalafdeling Kbh., holder onsdag den 
13. febr. kl 1930 møde på Strandvejen 339 i 
Skovshoved, hvor flyveleder Ove Hermansen 
beretter om Noblles polarflyvninger i 1926 og 
1928 og de tragedier, der fulgte. Beretningen 
er baseret på mere end 10 besøg hos Nobile i 
Rom. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Tandlæge Mogens Nørgaard, Kbh. F. 
Læge Michael Anthonsen, Odense M. 
EDB-operatør Mogens Wulff, Ballerup 
Landm. Jørgen Olsgaard, St. Heddinge 
Aut. flymek. Thorkil Kristensen, Kalundborg 
Disc-jockey lan Gillham-Wyatt, Odense C. 
Christian Edvars, Virum 
Carsten Merri/d, Lyngby 

Nye bøger I KDA's blbllotek 
Carl Ulrich: Svævepiloten 
H. Reichmann: Segelf/iegen 
B. Sculi: Roarlng Across Country 
F. Thomas: Grundlagen fiir den Entwurf von 
Segelflugzeugen 

Ny FAI Sporting Code 
I arbejdet med at revidere hele Sporting Code 
systemet har FAI nu udgivet ny Section 2, der 
omfatter Powered Aerodynes, og disse 
»luftdyner• opdeles i klasserne C - Aero
planes, E - Rotorcraft, H - Jetlift Aircraft, I -
Man-Powered Alrcraftsamt N-STOLAlrcraft. 
Section 2 skal som de øvrige Godes anvendes 
sammen med General Sectlon. Af en eller 
anden grund er den nye Section 2 I et A4-
løsblads-format på højkant, mens General 
Section er på tværs, og de øvrige nærmere er 
AS, hvilket Ikke er særligt praktisk. Section 2 
kan som øvrige FAI Sporting Godes fås ved 
bestilling hos KDA for kr 10.-. 

1000 km med tosædet og med 
motorsvævefly 
De sidste FAl-cirkulærer om anmeldte rekor
der domineres af især tyske rekorder i 
svæveflyvning i den sydafrikanske og 
australske sommer. Erwin Miillerog K. Sanne 
har 26/ 11 i Janus fløjet 880 km ud-og-hjem, 

Kalender-alment 
13/2 
19/2 
25/2 
18/3 
23/3 
24/4-1 /5 
1-7/9 

Møde I DFF, København 
Generalfors. Danske Flyvere. 
Møde i Flyveteknisk Sektion. 
Kegleaften Danske Flyvere 
Landsmøde I KDA (Roskilde) 
ILA 80 (Hannover-udstllllng) 
Farnborough-udstllllng 
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og det gjorde samtidig Karl Abhau i Nimbus 
M. 30/11 fløj Muller sammen med Schaeffner 
Janus'en med 142 km/t over 300 km t:,., 6/12 
nåede Co//ee og Pummer i Janus M 109 km/t 
over samme distance, og 10/12 Georg Eckle 
151 km/tover 500 km/:;. i ASW-17. 

Så fik Collee og Pummer fløjet 550 km ud
og-hjem trekantdistance i Janus M samt 86 
km/tover 500 km 6. Og 15-16/12 fløj Collee 
og Hoffmann 119 km/tover 100 og 115 km/t 
over 300 km 6 . 

På årets sidste dag lavede Fritz Rueb 
sensationen: 1016 km trekant med 11 0 km/t i 
Nimbus M - første 1000 km flyvning med 
motorsvævefly, og Collee og Pummer satte 
den tosædede op til 756 km og 98 km/t, efter 
at de 20/12 havde fløjet 106 km/tover 500 km 
/:;.. 

Men hvad i Australien? Ja, her havde 
Robert John Rowe på Nimbus 2 den 28/11 
præsteret 147,5 km/t over 750 km 6. Hans 
Werner Grosse, som i fjor syntes, han havde 
nået det muliges grænser på ensædede, 
havde sadlet om til tosædet i form af SB-
1 0'en, hvori han med Hans Kohlmeyer gen
nembrød 1000 km barrieren ved 21/12atflyve 
1002 km t:,. med 129 km/tog ved 28/12 at flyve 
hele 1110 km 6. 

På andre felter må nævnes en højderekord 
for varmluftballoner den 8/121 New Mexico af 
Carol Davis på 9601 m i klasse AX-5 og 6 
generelt, men lige fra AX-5 til AX-15 for 
kvinder. 

Et par dage senere var Dick Rutan I UA-X 
ude at flyve 7727 km på lukket bane med fly 
på 500-1000 kg i Californien. 

Og 16/12 fløj en engelsk Concorde for 
første gang over Atlanten mellem New York 
og London på mindre end 3 timer (2.59.56), 
dvs med 1854 km/t. 

30/12 satte W. Andersch i Tyskland 
varigheden med radiostyrede helikoptere op 
til 3 t 35 m 6 sek. 

Hvad sker der med Skovlunde? 
Midt i november rettede bestyrelsen for 
Københavns flyveplads, Skovlunde, henven
delser til hovedstadsrådet og senere til trafik
ministeren og folketingets trafikudvalg om 
flyvepladsens fremtid. Hovedstadsrådet skul
le nemlig sidst på året behandle forslag om at 
nedlægge Skovlunde fra udgangen af 1980. 
Skovlunde-bestyrelsen mener, at spørgsmå
let om pladsens bevarelse ikke kan afgøres 
som en lokal sag om opsigelse af et lejemål, 
men er af regional betydning, hvori bestyrel
sen som koncessionshaver af drift på pladsen 
må have lejlighed til at forhandle sagen med 
hovedstadsrådet. 

Under sådanne forhandlinger vil man som 
alternativ løsning foreslå pladsen bevaret, 
foreløbigt for et aftalt åremål, samt at der 
indledes forhandlinger om at overføre drifts
koncessioner til KLV med udgangen af 1980. 

Henvendelsen til samtlige hovedstadsrå
dets medlemmer var ledsaget af en række 
skrivelser fra KDA, ES, koncessionshaverne 
på pladsen samt Grenå, Samsø, Marstal og 
Læsø kommuner. Og man vedlagde et 
skitseudkast til ændring af pladsen, så 
aktiviteterne blev forskudt ud mod sydvest. 

Henvendelsen gjorde i hvert fald så meget 
indtryk på hovedstadsrådet, at man sendte 
sagen videre til trafikudvalget, hvis medlem
mer bestyrelsen så sendte det samme mate
riale sammen med en redegørelse for 
situationen. Der var også indkommet hen
vendelser fra flere af de kommuner, der har 
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øruteforbindelse med Skovlunde. Alle går 
ind for bevarelse af pladsen frem for en 
overflytning af trafikken til Roskilde. 

I øvrigt besluttede lejerne på Skovlunde på 
et møde først i januar at indkalde til stiftelse af 
en lejerforening den 22. januar. Det er 
unægtelig I den 12. time og burde være sket 
for mange år siden. Lejerne og brugerne af 
pladsen har den opfattelse, at der gøres for 
lidt for at redde den; men først og fremmest er 
man utilfredse med, at bestyrelsen ikke 
holder brugerne tilstrækkeligt informeret om, 
hvad den foretager sig i den henseende. 
Bestyrelsens formand, Fritz Bang, har i øvrigt 
lovet den 6. februar på et møde i Sportsflyve
kl ubben at orientere om sagen, og klubben 
har indbudt de øvrige lejere til at være til 
stede. 

Randers-restriktioner bremset 
KDA, Randers Flyveklub m.fl. havde som 
nævnt i maj I fjor klaget til miljøstyrelsen over 
de yderligere restriktioner på Randers flyve
plads, som Århus amtsråd havde pålagt den 
hårdt prøvede plads, bl.a. ville man begrænse 
operationstallet til 2000 pr. år. 

Miljøstyrelsen har den 14. dec. ophævet 
amtsrådets afgørelse, idet man med de 
restriktioner, Randers kommune har pålagt 
pladsen, finder at måtte afvise klagerne fra de 
omboende. 

Miljøstyrelsen har lagt vægt på, 

at Randers flyveplads forud for de af Randers 
kommune pålagte restriktioner var en af 
landets mest trafikerede almenflyvepladser, 
at benyttelsen af flyvepladsen som følge af 
disse restriktioner er aftaget meget betyde
ligt 
at der ikke I forbindelse med restriktionerne 
er etableret en alternativ flyveplads, hvortil 
trafikken har kunnet henvises, 
at de af Randers kommune pålagte 
restriktioner med henvisning til ovenstående 
må karakteriseres som særdeles belastende 
for flyvningen, sammenholdt med 
at det kun er ganske få beboere, der er udsat 
for støjulemper, der kan karakteriseres som 
væsentlig (95 PNdB og derover) . 

Beboerne har anket afgørelser til miljø
ankenævnet. 

DM I motorflyvning 
Motorflyverådets sportsudvalg har, som det 
fremgår af kalenderen, fastsat datoerne for 
konkurrencerne om årets danmarksmester
skaber til søndagene den 27. april, 11. maj, 1. 
samt 15. juni. 

Ved redaktionens slutning var stedet kun 
fastsat for den første, nemlig I Skive, og 
udvalget efterlyser interesserede klubber, 
der vil påtage sig at være værter for de øvrige 
DM'er. Ring til Gert Juster på (01) 39 08 11 
snarest muligt. 

Revision af Motorflyvehåndbogen 
Oplaget af »Motorflyvehåndbogen" kan for
udses at slippe op om et års tid, og derfor går 
redaktionen snarest i gang med at gennemse 
den med henblik på næste udgave. Foruden 
allerede i løbet af de sidste år indkomne 
kommentarer modtager redaktionen gerne 
forslag til forbedringer, ændringer, nyt stof, 

Kalender - motorflyvning 
22/3 Repræsentantskabsmøde (Ros

30/3-6/4 
27/4 
11/5 
30/5-1/6 
1/6 
5-8/6 
7-9/6 
15/6 
Juni 
3-6/7 
17-30/8 

22-24/8 
28-31/8 

kilde). 
Sahara-Rally fra Cannes. 
DM nr 1 (Skive) 
DM nr 2 
Vestkystrally (Goteborg) 
DM nr3 
KZ-rally (Stauning) 
Cognac-rally (Fr.) 
DM nr 4 
Sicilien-rally (It.) 
Baden-Baden-raily (FAI 75 år). 
VM i kunstflyvning (Oshkosh, 
USA). 
NM (Hamar, Norge) 
VM for rallypiloter (Aschaffen
burg, Ty.) 

12/10-5/11 Paris-Auckland, NZ - race. (FAI 
75 år) 

rettelser osv. snarest muligt. Ikke mindst 
hører vi gerne fra flyveskolerne og fra de 
teorilærere, der arbejder med bogen. 

Henvendelse til Weishaupt, KDA (03) 
39 0811. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Beldringe og Fyns havde 15/1 filmsaften, 5/2 
klubaften, og Fyns holder generalforsamling 
12/2 kl 2000 i klubhuset i henhold til lovene. 

Bornholm afholder nu møder hver måned 
med forskellige emner, bl.a. omkostninger 
ved at have eget fly, meteorologi og flyvesik
kerhed. Man forsøger at starte teorikursus. 

Lindtorp har ansat Gerald Christensen 
som flyvepladsleder, han har tidl. været leder 
i Frederikshåb på Grønland. 

Midtsjæl/and arrangerer i februar foredrag 
og fabriksbesøg og har fået repareret drænet 
på flyvepladsen. 

Piper Club har i feb-mar. filmsaftener med 
GCA, ILS og VOR, samt korrekt VFR-flyvning 
i kontrolzonerne. 

Politiets holder ordinær generalforsamling 
30 jan. kl 1930 på station 3, Bellahøj og 
besøger 23/2 FSN Værløse evt. for GCA samt 
besøg ved redningseskadrillen. 26/3 er der 
besøg i kontrolcentralen i Kastrup. 

Roskildes vinterkursus har ændrede dato
er grundet sygdom, derfor mulighed for 
begrænset tilmelding på (02) 81 63 03. Ved 
julefrokosten var lav kompasgang under 
bordene en ny disciplin. Mød talrigt frem til 
mødet torsdag d. 31/1 kl 1930, hvor Kurt 
Abildskov fra flysikrådet i kælderen under 
lufthavnen holder foredrag med film. Husk 
generalforsamling 21/2 kl 1900. 

T,rstrup har fået godkendt ny placering af 
terminal, værksteder m.m. af Århus Amt, dog 
ønskes der støjvolde samt beplantning. 

Vestjydsk havde 17/1 filmsaften med »Fly
sik« samt film om 2' verdenskrig. 7/2 møde 
om radionav. - og kommunikation, 21/2 møde 
om selvbyggerfly og experimentalflyvning v. 
Bjørn Rasmussen. 

Arhus havde 7 /1 besøg af Finn Brinch, som 
fortalte om, hvordan forskellige vejrfænome
ner opstår og udvikler sig. Sidst i jan. vises 
filmen, som Skibby Senior optog om 40 års 
jubilæet. 17/2 klubtur til EKEB, hvor Maersk 
og den nye Heliport besøges. 



LUFTFARTSDIREKTORATET I RØDBY 
Mødet mellem hvad en deltager betegnede 
som en »charmegruppe« fra luftfartsdirekto
ratet klubberne på Lolland-Falster den 16. 
Januar fik som de foregående andre steder et 
udmærket forløb. Trods ret få klubber I 
området V§r der 75-100 personer til stede, og 
tilrettelægningen med forud Indsendte 
spørgsmål bevirkede kontante og velforbe
redte svar fra luftfartsdirektoratet og dets 
folk: Val Eggers, Bo Strøyberg, Poul Jørgen
sen, Ib Skjøth og Jesper Zeuthen. 

Eggers gav udtryk for en vis optimisme for 
de kommende 10 år- og ventede ikke store, 
dramatiske ændringer, selv lkkt mht brænd
stof udover dettes priser, og I det store og 
hele skulle almenflyvningen kunne udfolde 
sig som hidtil .. . direktoratet har ingen 
skumle planer om store ændrInger. 

Pladsen tillader os kun at trække enkelte 
ting frem fra det flere timer lange møde: 

Nat-VFR-forslaget fra arbejdsgruppen lå 
nu på direktørens bord og kommer ud til 
høring, men behandlingen bliver nok ikke 

~Ais:;7 
- . sERv1C: Y har også 

færdig før efter sommerferien. 
720 kanaler som tyskerne vli man vente 

længst muligt med og ligeledes bestræbe sig 
for at holde VFR på de 360. 

Minimumsflyvehø/derneønskermlljøfolke
ne i vejret til 1000', men direktoratet søger 
andre løsninger. 

Bedre bemaling af svævefly mener man nu 
har bedre tekniske muligheder end før, så de 
bliver lettere at se. 

Fotokopi af certifikat er nok ved flyvning I 
Danmark under fornyelsesproceduren, men 
et midlertidigt anbefales ved udlandsflyv
ning. 

PFT på eget fly er muligt, hvis Instruktøren 
skønner, det opfylder de krav, som PFT
reglerne kræver, men ensædet går Ikke. 

Udenfor dbnlngstld kan en offentlig plads 
benyttes tll privatflyvning, hvis ejeren tillader 
det. 

Fartøjschefen skal have sine 5landingerde 
sidste 90 dage, uanset om hans passager er 
pllot. 

JEPPESEN AIRWA V MANUAL SERVICE 

Enroute 
Information 
Kr. 31,40 

Terminal Information 
Oplysninger om: 
• SID 
• STAR 
• ILS 
• VOR 
• DME 
• NOS 
• RADAR 
- på alle lufthavne med approach. 

Endvidere forhandles Jeppesen plotters, computors, 
instrumenthood m.m. 

Rekvirer specialbrochure 

9SrE>-y; 
- E Vie{ Box 68, 4000 Roskilde 

S R (03) 39 08 11 

Kalender - Svæveflyvning 
31/1 

23/2 

29/3 
15/4 
19-26/4 
15-25/5 
31/5-8/6 
14-29/6 

14-22/6 
19-27/7 
26/7-10/8 
28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 
6-7/9 

Frist for kommentarer til uddan
nelsesnorm-forslag 
Repræsentantskabsmøde (Ebel
toft) 
Svæveflyverådsmøde 
S-teorlprøve 
Hl-kursus nr 1 (Arnborg) 
DM i VM-klasser (Arnborg) 
Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Ports West
falica, Tyskland) 
Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
lnt. konkurrence for motorsvæ
vefly (Zeli am See) 

Tæt bebyggelse søges bedre defineret I et 
forslag til nye lufttrafikregler og omfatter heri 
sommerhusområder, campingpladser o.lign. 

Luftrumsoverve/elserne om VFR/IFR-kon
fllkterne håbede man afsluttet på et møde 
29/1 og ville nødig udtale sig nærmere. 

Svømmevestproblemet ville Eggers kigge 
nærmere på. 

Sikkerhedsattesterne ville også blive gen
overvejet, men der var forskellige •trosret
n Inger« herom I direktoratet. 

Blindt opkald på Ikke betjente flyveplads
frekvenser overvejes der regler for. 

Repræsentantskabsmødet 
Unionens årlige repræsentantskabsmøde af
holdes som varslet lørdag den 23. februar kl 
1000 I Ebeltoft, og det bliver et nyt sted, 
nemlig på Hotel Ebeltoft Strand, der ligger på 
Nordre Strandvej. På valg i år er foruden 
formanden S. E. Ludvlgsen følgende tre 
medlemmer af svæveflyverådet: Mogens S. 
Andersen, Peter Biinger og Johannes Lyng, 
og alle fire er vil lige til at modtage genvalg. 

Stor debat om uddannelses
normerne 
Unionens møderække om forslaget til nye 
uddannelsesnormer, der som bekendt var til 
høring hos klubberne til udgangen af januar, 
fortsatte med et stort møde i Kolding den 8. 
januar. Her var der ca 40 deltagere fra 
samtlige klubber i regionen og stor diskus
sion, da især en enkelt klub var betænkelig 
ved principperne, så der blev ikke så meget 
tid til enkelthederne. 

Der fortsattes 16/1 i Århus, 19/1 i Borup og 
24/1 I Silkeborg, hvorefter rådet prøver at 
drage konklusioner af kommentarerne, hvil
ket man nok kommer til at høre om på repræ
sentantskabsmødet. 

Kalenderårets bedste præstationer 
Hvem gør krav på årsrekordpokalerne for 
bedste præstationer i 1979 - på fri distance, 
bedste målflyvnlng (på lige eller lukket bane) 
og bedste hastighed på trekant? VI har hørt 
om frie distancer på 286 og 444 km og 
hastigheder på 96.5 km/tover 300 km trekant 
- men er der nogen, der kan dokumentere 
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noget bedre? 
I så fald vil KDA gerne snarest muligt høre 

nærmere herom. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Aviator havde 47-års-fødselsdag med pokal
uddeling 27/10 og konstaterede, at årets 
budget ikke holdt - ivrige elever bevirkede 
800 starter mere! Kurt Jensen havde som 
første i klubbens historie fået Sved udeluk
kende at flyve på Astir. Klubben har overtaget 
en Cirrus fra et medlem. 

Billund nåede ifjor 1961 starter og 371 t 
med 5 fly, en del under de foregående år, bl.a. 
fordi man har måttet flyve fra andre pladser. 
Nu håber man det nye græs kan bære til 
foråret. 

Frederikssund-Frederiksværk påregner at 
hæve kontingentet til 120 kr/rnd. Der var 
medlemsmøde om uddannelsesnormerne 
22/1. 

Fyns har haft nabolodsejerne til møde for 
at drøfte fællesproblemer. 23/1 var der 
instruktørmøde, bl.a. om de nye uddannel
sesnormer. 

Hernings 1980-budgettet er på 229.000 kr 
med et overskud før afskrivning på 29.000. 
!fjor fløj man 2498 starter, 964 tog 1715 km 
med 8 klubfly. Der var udstilling i en bank i 
januar og holdes teorikursus i februar. 

Koldings Erik Nielsen passerede ifjor sin 
start nr 5.000. Klubben nåede 101 flyvedage, 
næsten 3000 starter og 720 timer, alt bedre 
end de foregående år. 

Lo/land-Falster har fremsendt ændrings
forslag til uddannelsesnormerne, der ellers 
grundet det lokale vejr ville gøre det næsten 
umuligt at tage S i området. I tillid til, at 
unionen ikke »afliver« klubber, investerer 
man 25.000 i overhaling af motorfalken med 
ny motor, nyt lærred etc. 

Lemvig holdt afslutningsfest med pokaler 
til P. E. Anker og Niels H. llsøe 10/11 og 
begyndte s-teorikursus og VHF-kursus i 
januar. 

Midtsjæl/and holder grundkursus i fald
skærmsspring. Klubben fløj ifjor 3698 starter 
(mod 3325), 509t (411) 162 (145) stræk med 
13670 km (12884) på 93 (83) flyvedage. Dette 
med 16 svævefly, hertil kommer 203 starter 
og 123 motor-samt 61 svævetimer med mo
torsvævefly. 16/1 fortalte Mogens Hansen om 
radiokommunikation i det sjællandske luft
rum. 

Nordsjælland har sat kontingentet op til 
130 kr/måned og generelt alt 30% op, men 
ville på et møde 17/1 drøfte alternative 
takstsystemer. 

Silkeborg har holdt stor jule- og 45-årsfest 
med pokaluddeling. Man påregner, at indfø
relsen af sommertid bevirker mere aftensko
ling og mindre i weekend'erne af den elemen
tære, men til gengæld mere af den udvidede 
skoling efter de nye normer. 

Skrydstrup har som vinder af de militære 
klubbers årlige konkurrence fået overrakt 
vandrepokalen af formanden for Militær 
Idrætsforbund, oberst K. W. Hansen. På 
generalforsamlingen 26/1 drøftedes princip
beslutning om køb af tosædet glasfiberfly i 
1981. 

Slagelse har påny uddelt byens vejviser. 
Man fløj ifjor 1890 starter, 281 t, 11 stræk med 
7 45 km med 5 fly. 

Sønderjydsk nåede 1918 starter (mod 
1633), 596 t (564) på 72 dage (59) med 9 fly. 

Tølløse har fået et el-spil, dog ikke til start, 
men til ophængning af fly og evt. transport
vogne i hangaren. 
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Vejle konstaterede stor modstand mod 
væsentlige ting I forslaget til nye uddannel
sesnormer på et møde herom. 

Vestjysk fløj ifjor 2637 starter, 800 timer. 
Klubben har fået endnu et motorsvævefly på 
pladsen, nemlig en RF-5B Sperber. Klubbla
det går snart igang igen, og for første gang 
deltager klubben i år med hele 3 fly i DM. 

Alborg fløj ifjor med 11 fly (9) 2894 starter 
(3274) og 1093t (1113) samt 1759km (8638). 
Kommunen har tilladt bygning af 96 kvrn 
værksted i tilknytning til hangaren. Klubben 
udfører arbejdet og betaler 40.000 for mate
rialer, men slipper så i 4årfor lejen på 7866 kr. 

Arhus's 95 medlemmer udførte ifjor på 104 
flyvedage med 16 fly 1703 flyslæb og 109 
selvstarter, hvilket gav en flyvetid (inkl. 
starter) på 1190 t. Der blev lavet 88 stræk og 
9178km. 

Nye S-certlflkater 
Søren Precht, Rødby 
Conny E. Petersen, Viborg 
Torn Frisk, Vojens 
Bent A. Malchow, Guldborg 
Rune Korsgaard, Kbh. F. 
Lars B. Mogensen, Jerup 
Jan Nysurn, Hjørring 
Kjeld Grønborg, Hirtshals 
Torben H. Hansen, Kokkedal 
Preben H. Jensen, Sunds 
Nils P. Astrupgaard, Gentofte 

Dansk Ballonklub 
Klubbens 11 piloter loggede ifjor ialt 220 t på 
lige så mange starter-en fremgang fra 1978's 
150 timer at 7 piloter. 

VM 1981 
Fra FAI meddeles det, at Spanien har tilbudt 
at være vært for VM for frltflyvende i 1981. 
Yderligere oplysninger om denne mulighed 
foreligger ikke endnu. 

Vinterkonkurrence d. 17/2 
På Trollesrninde/ Favrholm ved Hillerød af
holder distrikt Øst vinterkonkurrence søndag 
d. 17. februar med start kl. 1000. 

Konkurrenceleder er Peter Otte, tlf. (02) 85 
18 52. Evt. aflysning meddeles af Peter 
søndag morgen kl 0830-0900. 

Husk trænlngskonkurrencerne 
Begge distrikter afholder træningskonkur
rence første søndag i hver måned til og med 
april måned. I distrikt Øst samles man på 
Trollesrninde/Favrholrn ved 10-tiden søndag 
formiddag. I distrikt Vest kan man flyve 
decentraliseret og så sende sit resultat til 
distriktsleder Erik Knudsen, Amagergade 66, 
6900 Skjern. 

Kalender - fritflyvning 
3/2 
17/2 
2/3 
16/3 
23/3 

29-30/3 

6/4 
13/4 

27/4 
3-4/5 

10-11/5 
18/5 
28-29/6 
28/6-6/7 
14/9 
21/9 
27-28/9 
12/10 
18-19/10 

26/10 
2/11 

16/ 11 
23/ 11 
7/ 12 

21 / 12 

Distriktskonk., Øst og Vest 
Vinterkonkurrence, distrikt Øst 
Distriktskonk. Øst og Vest 
Vårkonkurrence 1, Vest, Skjern 
Vårkonkurrence 1, Øst, Trolle
sminde 
Indflyvnings-weekend for ung
domsskolehold, Skive 
Distriktskonk. Øst og Vest 
Sjællandsmesterskab, Trolles
minde 
Vårkonkurrence 2, Trollesrninde 
10-startskonkurrence, Trolles
minde 
DM for indendørsmodeller 
Vårkonkurrence 2, Vest, Vandel 
Jyllandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 
Høstkonkurrence 1, Vest, Vandel 
Høstkonkurrence 1, Øst 
DM i alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, Øst 
10-startskonkurrence, Trolles
minde 
Høstkonkurrence 2, Vest, Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen
traliseret - kombineret med di
striktskonkurrence i Øst 
Landsmøde, Nyborg 
Høstkonkurrence 3, Øst 
Distriktskonkurrencer, Øst og 
Vest 
Julekonkurrence, Øst, Trolles
minde 

Kalender - faldskærmssport 
16/2 
28-30/3 
27/7-2/8 
15-27/8 

Repræsentantskabsmøde (Kbh. ) 
NM Paraski 
NM formationsspring 
VM i klassiske faldskærmsspring 
(Bulgarien) 

Kalender - ballonsport 
28/1 
11/2 
15-17/2 
23/2 
19-25/3 
30/4-4/5 

16-22/8 

Repræsentantsskabsrnøde 
Bestyrelsesmøde 
Andrea Memorial Grånna 
Generalforsamling 
Arctic Meet (Kiruna, åbent) 
NM-varmluftsballoner (Gete
borg) 
lnt. Alp. Arosa (Svejts) 

Kalender - Anden flyvesport 
20-24/6 
21-29/6 
12-18/7 
19-26/7 
7-12/9 

VM i indendørsmodeller (USA) 
EM i drageflyvning (Kassen, Ø) 
VM linestyring (Polen) 
VM skalamodeller (Ottawa) 
VM for rummedeller (Lakehurst, 
USA) 

Nordisk Landskamp 1980 
Norge bliver vært for årets NM for fritflyven
de, som afholdes d. 28.-30. marts på en 
tilfrosset sø ca. 150 km nord for Oslo. Vejret 
siges normalt at være stille, solrigt og koldt 
på dette tidspunkt. 

Fritflyvnings-Unionen har endnu ikke sat 
landshold, og vi vil gerne i kontakt med alle 
interesserede. Der er ikke alene det regulære 
landshold, men også et juniorlandshold, der 
skal udfyldes. Ring fluks til sekretariatet og få 
nærmere oplysninger om deltagergebyr, rej
semuligheder osv. Tlf. (01) 26 08 36. 



Organisations-nyt 

Protektor 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Præsident· 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand· 
Clvlllngenlør Søren Jak obsen 

Motorffyverlldel 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

aw--øyvertcs.t 
Formand: Vlcepolltikommisær S. E. Ludvlgsen 

ModelflyverAdel 
Formand· Cand jur Thomas Køster 

Generalaekrelertal og bibliotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA-Servk:e 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Den1k Ballonklub 
Formand· Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon (03) 31 32 12 

Danok Drageflyver Union 
ÅhuseveJ 30, 7470 Karup 
Telefon (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dan1k Flyvehl1lort1k Forening 
Formand: Major P. E. Ancker, Egevang, 
St. Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon · (03) 28 35 05 

Dansk Faldskarm• Union 
Idrættens Hus, Br0ndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby) 
Telefon 1021 45 55 55 lok 299 
(ma. on r m} 

D•nok Kunolflyveunlon 
Formand: I ngenlør Hugo Nleleen 
Dagnæs All<! 20, 8700 Horeens 
Telefon: (05) 82 77 19 

Den1k Svaveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 8 12 98 03 

Frttflyvnlng,,-Unlonen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4.th. 2100 Kbh Ø 
Telefon (01) 26 08 36 

Llnnlyrings-Unlonen 
Niels Ly_hne-Hansan 
Gormsvaj 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 82 19 

Redlo1tyrlng,,-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon (03} 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prins Henrik 

Formand: 
General K. Jørgensen 
General1&kretær: 
Oberstløjtnant E. L. F. Slmoneen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tranbjerg 
GI , Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmerka Flyv•mu-•um 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

R6det tor 119rre FlyYeetkkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

KDA's landsmøde I Roskllde 
Herved Indkaldes til landsmøde I KDA søn
dag den 23. marts kl 1000 (Direkte medlem
mer kl 0945). Mødet holdes på Hotel Risø, 
Frederlksborgvej, Roskilde. 

Dagsorden: 
1. Aflæggelse af årsberetning. 
2. Fremlæggelse af årsregnskab til decharge 
3. Behandling af forslag. 
4. Valg af formand. 
5. Valg af medlem til hovedbestyrelsen. 
6. Valg af revisorer. 
7. Fastsættelse af sted for afholdelse af 

næste landsmøde. 
8. Eventuelt. 

Beretning og regnskab udsendes på for
hånd til tilsluttede klubber, unioner m.v. 

Punkt 4 er Ikke aktuelt I år. 
Til punkt 5 er Jan Søeberg opstillet til 

genvalg. 
TIi punkt 3 har Midtjysk Region fore

slået ændringer I KDA's love § 11. 
Endvidere foreslår hovedbestyrelsen æn

dringer I lovenes§ 6, § 10, § 11, § 13 og§ 15. 
Forslagene tilsendes klubber og unioner m.v. 
direkte og kan I øvrigt af Interesserede 
medlemmer rekvireres fra KDA. 

Kontaktudvalgsmøde I Kastrup 
Som en forfriskende afveksling fra de norma
le møder I direktoratets mødesal havde 
luftfartsdirektoratet henlagt kontaktudvalgs
mødet den 5. februar til Københavns luft
havn, hvor direktør Val. Eggers bød velkom
men. Herefter gav luftfartsinspektør Ole 
Christiansen en briefing om flyvetraflktjene
sten, og luftfartsinspektør W. G. Jørgensen 
fortalte om flyvelederskolen og uddannelsen 
her. 

Derefter beså man skolen med dens simu
latorkontrolcentral, påfulgt af besøg I tårnet 
og I kontrolcentralen. Der fortsattes til brief
ing-bygningen, hvor luftfartsinspektør Th. 
Pallesen viste rundt I vejrtjenesten og over
flyveleder Thl/o Christensen viste ATS-brlef
lngkontoret. 

Afsluttende orienterede overingeniør 8. 
Helmø Larsen kort om det pågående arbejde 
med ICAO's Annex 1, Inkl. helbredskravene, 
om EF-direktivet, der »stavnsbinder• for 
stærkt støjende fly, så de Ikke kan sælges til 
andre EF-lande, samt om påtænkt obligato
risk bemaling af svævefly. 

Indholdsfortegnelse tll FLYV 1979 
Titelblad og Indholdsfortegnelse til årgang 
1979 fås gratis ved henvendelse til ekspedi
tionen, postbox 68, 4000 Roskilde, eller 
telefon (03) 39 08 11. 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 10. mar. 

MARTS 1980 

Brug fornuften: »Vis hensyn I 
luften«. 
BP Olle-Kompagniet A/S præsenterede den 
5. februar for en Indbudt kreds den tidligere 
bebudede nye film om at flyve hensynsfuldt, 
så man Ikke støjer unødigt eller generer flyve
pladsnaboer og befolkningen I øvrigt. 

Direktør Val Eggers Introducerede den nye 
film med en gennemgang af den voldsomt 
stigende Interesse for og forståelse for 
miljøproblemer I 70'erne; disse havde fået 
mange virkninger for flyvningen og havde 
ført til forskellige konfrontationer. Efterhån
den havde dog både de flyvende fået forstå
else for nødvendigheden af at tage hensyn, 
ligesom miljømyndighederne havde fået 
bedre Indsigt I flyvningen, således at der nu 
var etableret et godt samarbejde. 

Luftfartsdirektoratet har kunnet konstatere 
virkningen af det arbejde, som Ikke mindst 
KDA har udført, I form af færre klager over 
støj fra mindre fly, og han håbede at vi - bl.a. 
med baggrund I det opnåede - kunne undgå 
den forhøjelse af mlnlmumsflyvehøjderne, 
som der var tale om. 

Trods den bedre forståelse er det Imidlertid 
med den slags som med flyvesikkerhed, at 
formaningerne og opfordringerne stadig skal 
gentages, og som et led heri har BP ladet 
optage den nye film, der er fotograferet og 
fremstillet af Frank Paulsen fra Dansk FIim
journai. 

Den varer ca. 12 minutter og egner sig 
udmærket Ikke alene til klubaftener, men 
også ved »nabo-arrangementer• for at vise 
flyvepladsnaboerne og andre, hvad vi selv 
gør for at støje mindst muligt. FIimen kan nu 
lånes I BP-Fllm-Servlce (02) 91 36 20. 

KDA's formand, civilingeniør Søren Jakob
sen, fik I øvrigt også overrakt et eksemplar af 
direktør F. O. Jeppesen, BP. Denne film vil 
blive brugt, når KDA har folk ude omkring, 
men KDA har som bekendt Ikke selv filmudlå
ning mere. 

Flyveteknlsk Sektion 
Flyveteknisk Sektion I Dansk Ingeniørfore
ning valgt på sin generalforsamling civil
ingeniør Knud Christensen til ny formand 
efter Fritz Krag, der efter 8 år på posten trak 
sig tilbage. 

På mødet mandag den 24. marts kl 2000 
fortæller den nye formand om gældende og 
kommende bestemmelser for åmatørbyg
nlng af fly. Der er adgang for KDA-medlem
mer til mødet, der finder sted på Vester 
Farlmagsgade 31, København. 

Gl. tidsskrifter 
Efter den årlige oprydning I KDA's bibliotek 
kan Interesserede afhente udrangerede tids
skrifter I biblioteket. 

Kalender-alment 
18/3 
23/3 
24/4-1/5 
26-28/6 

1-7/9 
16-19/9 

Kegleaften Danske Flyvere 
Landsmøde I KDA (Roskilde) 
ILA 80 (Hannover-udstllllng) 
General Avlatlon udstilling 
(Grenoble, Fr.) 
Farnborough-udstllllng 
International luftrednlngs
kongres (M0nchen) 
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Flyvehlstorlsk Forening, Kbh. 
DFF, lokalafdeling København, afholder or
dinær generalforsamling onsdag den 12. 
marts kl 1930 på Strandvej 339 med dagsor
den iflg. lovene. Eftergeneralforsamlingen vil 
der som sædvanlig blive vist film. 

KDA-aktlvlteter siden sidst 
20/1: Nordisk radiostyringskonference, Kbh. 
(Krogh, Hammeken og Nørholm). 

21/1: Møde i fagpresseforeningen med 
folketingets formand m.fl. (P. Weishaupt). 

22/1: Stiftelse af lejerforening i Skovlunde 
(PW). 

24/1: FLYV-redaktionsmøde (Kofoed og 
PW). 

26/1: Svæveflyverådsmøde, Arnborg (rå
det og Didriksen). 

Motorflyverådsmøde, EKRK (rådet, S. Ja
kobsen, Juster og PW). 

28/1: Møde i direktoratet om VFRG (Lud
vigsen og PW). 

29/1: Bestyrelsesmøde i lejerforeningen i 
EKRK (Buch Petersen). 

30/1: Møde i FA l's faldskærmskomite, Paris 
(Brøsted og Holten-Lund). 

5/2: Kontaktudvalgsmøde i Kastrup (Bruel 
ogPW). 

Premiere på BP-film (Jakobsen, Juster og 
PW). 

6/2: Møde i Sportsflyveklubben med Skov
lundebestyrelsen (Bang, Juster). 

7-8/2: Møde i FAl's almenflyvekomite i 
Paris (Bruel). 

8/2: Møde i lovudvalget i EKRK (S. Jakob
sen, Thoby og PW). 

9/2: Telefonmøde i motorflyverådet (rådet, 
Juster og PW). 

11/2: Flyvepladsudvalgsmøde med direk
toratet (Søeberg, Remfeldt, Juster og PW). 

13/2: Møde i FAl's Council i Paris (Bruel). 
16/2: DFU's repr.møde i Kbh. (S. Jakob

sen, Juster og PW). 
17/2: Motorflyverådsmøde i EKRK (rådet, 

Juster og PW). 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Jørgen Juncker Eik/ær, Jægerspris 
Chauffør Alex T. Rasmussen, Frederikshavn 
Civ.ing. Peter Wibrand, Holte 
Ing. Ole Knudsen, USA 
Konstabel Thomas Lundgren, Køge 
Radioforh. Kaj Ole Worm, Valby 
Civ.arb. Jan Gunnar Snedker, Helsinge 
Civ.ing. Hans Tørsleff, København V 
Tømrer Ole Larsen, Ballerup 
Pilot Leif Vincent Petersen, Fredericia 

Nye bøger I KDA's blbllotek 
David B. Thurston: Design for flying. 
Rene J. Fraclllon: Japanese Aircraft of the 
Paclflc War. 
E. H. J. Pallett: Automatic Flight Control. 
Brian Kendal: Manual of Avion/es 
S. E. T. Taylor & H. A. Parmar: Ground 
Studies for Pilots Vol. 1: Radio Aids, Vol. 2: 
Plotting and Flight planning, Vol. 3: Naviga
tion general. 
Politikens Forlag: Flypassagerens Hvem 
Hvad Hvor. 
Jane's All the World's Aircraft 1979-80. 
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Repræsentantskabsmødet 
Motorflyveklubberne i KDA holder deres 
årlige repræsentantskabsmøde i Roskilde 
lørdag den 22. marts kl 1000 og har i år hele 
dagen til rådighed, for at der kan blive tid nok 
til drøftelserne. Nærmere indkaldelse udsen
des direkte til klubberne såvel om mødet som 
om det aftenarrangement, Roskilde Flyve
klub arrangerer. Mødet holdes på Hotel Risø, 
Frederiksborgvej, Roskilde. 

Ny formand for motorflyverådet 
KDA's motorflyveråd har den 9. februar 
konstitueret sig med Alex Sunding som ny 
formand efter Fritz Bang. 

Årsagen til formandsskiftet er, at Bang på 
sidste repræsentantskabsmøde blev gen
valgt under den forudsætning, at en på mødet 
manglende indstilling herom fra hans klub 
blev bragt til veje. 

Dette har ikke vist sig muligt, idet bestyrel
sen for Midtsjællands Motorflyveklub, som 
Bang er medlem af, ikke mener at kunne 
udstede en sådan indstilling uden om sin 
generalforsamling. 

Rådet måtte herpå konkludere, at da den 
krævede indstilling ikke har kunnet frem
skaffes, er Bang ikke lovligt valgt, hvilket 
rådet med beklagelse måtte tage til efterret
ning. Rådet udtrykker samtidig sin tak til Fritz 
Bang for hans store arbejde i rådet. 

På et tidligere rådsmøde havde man beslut
tet ikke at supplere sig efter Justers udtræ
den af rådet. Men da man nu havde mistet 
endnu et rådsmedlem, ændrede man denne 
beslutning og supplerede sig - på indstilling 
af de fynske klubber - med Preben Christen
sen, Fyens Flyveklub. 

A. Sunding. Fritz Bang. 

Alex Sunding, der er medlem af Nakskov 
Motorflyveklub, har været medlem af motor
flyverådet siden 1973 og har især beskæftiget 
sig med DM og øvrig konkurrencevirksom
hed. 

Tog Ikke misteltenen I ed 
Som det fremgår andetsteds, har Fritz Bang 
lidt den besynderlige skæbne at opdage, at 
han ikke er og formelt siden 1/4 ifjor ikke har 
været formand for motorflyverådet og med
lem af KDA's hovedbestyrelse! 

Baggrunden er en specielt for motorflyve
repræsentantskabet gældende regel, der 
siger, at rådsmedlemmer, der stiller til gen
valg, skal aflevere en indstilling fra sin klub 
herom. Formålet hermed er, at man ikke vil 
have klubstridigheder til at influere på arbej
det i KDA, som man i sin tid oplevede det. 

To rådsmedlemmer havde ikke denne 
erklæring ved valget på repræsentantskabs
mødet og blev derfor genvalgt under den 

Kalender - motorf lyvnlng 
22/3 Repræsentantskabsmøde 

30/3-6/4 
27/4 
2-4/5 
11/5 
30/ 5-1/6 
1/6 
5-8/6 
7-9/6 
15/6 
Juni 
3-6/7 
17-30/8 

22-24/ 8 
28-31/8 

(Roskilde). 
Sahara-Rally fra Cannes. 
DM nr 1 (Skive) 
Jersey-Rally 
DM nr 2 (Billund) 
Vestkystrally (Geteborg) 
DM nr 3 (Herning) 
KZ-rally (Stauning) 
Cognac-rally (Fr.) 
DM nr 4 (Ringsted eller Avnø) 
Sicilien-rally (It.) 
Baden-Baden-rally (FAI 75 år). 
VM i kunstflyvning (Oshkosh, 
USA). 
NM (Hamar, Norge) 
VM for rallypiloter 
(Aschaffenburg, Ty.) 

12/10-5/11 Paris-Auckland, NZ - race. 
(FAI 75 år) 

forudsætning, at det blev bragt i orden efter 
mødet, hvor forøvrigt begge de pågældende 
klubbers formænd var tilstede. Den ene 
klarede formaliteten på stedet. 

Siden fik alle så travlt med at komme videre 
med nye opgaver, at det famøse papir 
simpelthen blev glemt. Rådet kørte videre 
med Bang fungerende som formand som 
hidtil, holdt DM og AB-rally osv. samt flere 
rådsmøder, indtil et rådsmedlem et halvt år 
efter repræsentantskabsmødet spurgte til 
sagen, som så viste sig ikke at være ordnet. 

Herefter måtte rådet konstatere, at Bang 
faktisk ikke var formand, og efter at forsøg 
på at løse hårdknuden ved at benytte mulig
heden med at konstituere sig med Bang på 
den »ledige« plads heller ikke kunne opnå 
enighed, måtte Bang betragtes som afgået, 
og rådet konstituerede sig med ny formand. 

Ved repræsentantskabsmødet var der løv
rigt opstillet 4 kandidater til de 3 pladser, og 
en del stemmer gik tilsyneladende ikke til 
Bang, men til den 4. kandidat, som dog ikke 
blev valgt. At tæppet imidlertid i årets løb 
kunne trækkes væk under formanden, havde 
man næppe forestillet sig. 

Fritz Bang kom i motorflyverådet i 1969 og 
har været formand for rådet siden 1970. Han 
har som sådan også siddet i KDA's hovedbe
styrelse og siden 1971 i bestyrelsen for 
Danish General Aviation ApS, hvor han siden 
1978 varetager posten som direktør. Siden 
1965 har Bang også siddet i bestyrelsen for 
Københavns Flyveplads, Skovlunde, hvor 
han siden 1976 har det vanskelige hverv som 
formand - vel det mest utaknemmelige job i 
dansk almenflyvning. 

I sin formandstid har Bang lagt stor vægt 
på konkurrencevirksomheden, og de ti vel
lykkede KDA - Anthon Berg Air Rallies 
skyldes i høj grad hans initiativ og arbejds
kraft. 

KDA's Airfield Manual Danmark var Bang 
ikke alene den, som i 1967 fik bragt den ti l 
verden. Han har også nu i 13 år som redaktør 
videreudviklet og ajourført den - og gjort 
dette som sit øvrige arbejde for flyvningen 
som et ubetalt fritidsjob. 

For sin indsats fik Bang i 1968 FAl's 
Tissandierdiplom. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød afholder sædvanlig klubaften anden 
tirsdag i hver måned på Allerød Flyvecenter. 

Billund har fået nyt klubhus, som indvies 



ved et fly-in og reception lørdag 10/5. Skolen 
har stor tilgang af interesserede unge, der 
ønsker certlfi kat, både A og 8. 

Bornholm/Rø har nu fået afgørelse på 
sagen vedr. pladsen; højesteret har bestemt, 
at tidligere aftale skal fortsætte. 

Esbjerg vil bygge ny udenrigsterminal på 
1.200 kvm. med halvdelen I 1981 og rest i 
1983. Grundet store fugleproblemer vll man 
dræne et stort område. 

Fyns havde generalfors. 12/2. Der blev 
bevilget 1000 kr. til Dansk Veteranflysamling I 
Staunlng, og man vil besøge venskabsklub
ben Peine i forbindelse med ILA 80 i 
Hannover. Der er debatmøde 11/3, hvor 
ønsker om arrangementer imødeses. 

Haderslev har haft ca. 5000 operationer 
sidste år, og der er planer om at udvide banen 
ti l 900 mtr. 

Fllborg /Assens har endnu ikke kunnet få 
fastlagt en placering af en ny plads, eller om 
der skal være en sådan. Der vil nu bllve 
foretaget en ny behovsanalyse. 

Herning har 4/3 klubaften og 21 /3 general
forsamling. 4 afd. af HM bliver 23/3. 

KruslJ-Padborg vil assistere flyveledelsen, 
for at der kan blive mulighed for udvidet 
åbningstid på pladsen. 

Midtsjæl/ands afholder PFT-kursus 26/2, 
4/3 og 11/3. Generalforsamling 18/3 i Herluf
maglehallen. 

Nakskov har generalforsamling 5/3 og 
havde •næsten Danmarkspremiere« på den 
nye BP-film 6/2. Øverst på pladsens ønske
seddel står mere hangarplads og en forlæn
gelse af banen. 

Randers kommune erkender, der er et stort 
behov for en plads lige nord for byen; men det 
er tvivlsomt, at den nuværende plads ved 
Højslet får lov at blive liggende. Restriktio
nerne er anket til Miljøankenævnet. 

Roskilde måtte aflyse mødet 31 / 1 med K. 
Abildskov på grund af snestorm, men 28/2 kl 
1900 gennemføres det istedet for, stadig i 
terminalen på EKRK. Alle klubber er stadig 
velkommen. Generalforsamlingen blev af
holdt 21 /2 i god ro og orden. Flytræf 1980 
bliver i Varde formentlig 23/8. Nye medlem
mer på tlf. (02) 85 64 92. Svarer hele døgnet. 

Sønderborg vil gerne være udgangspunkt 
for en rute over Kiel til Frankfurt, evt. som 
forlængelse fra Ålborg. 

Vestjydsk har 6/3 konkurrencer på pro
grammet, i hvertfald i teori. Man gennemgår 
tilrettelægning, gennemførelse og pointgiv
ning. Torsdag 20/3 er der generalforsamling 
kl 2000. 

Arhus havde 5/2 besøg af Carsten Ølholm, 
som fortalte om det rally, han deltog i sidste 
sommer i England og Skotland med sin Tiger 
Moth. Bagefter viste han en TV-optagelse fra 
BBC af samme begivenhed. Der er første 
møde om sommerferieture 4/3. Den 10/3 og 
19/3 er der PFT-teori. 

Færre privatflyvere 
For første gang i mands minde viser tallet på 
gyldige A-certifikater ved årsskiftet en ned
gang, ganske vist kun på 39 fra 2675 til 2636, 
men alligevel ... Der blev også udstedt færre I 
1979, nemlig 273 imod 288 året forud, og vi 
skal så IQngt tilbage som til 1966 for at fl_nde 
så lavt et tal. Samtidig steg antallet af 
deponerede ved årsskiftet fra 266 til 312. 

$-certifikaterne, hvis tal faldt lidt året 
forud, rettede sig op til et normaital på 148 
nya og et totaltal på 1339 gyldige, hvorefter vi 
I alt næsten uændret havde 3975 (mod 3976) 
Ikke-professionelle civile piloter, mens antal-

let af 8-, C- og D-certifikater steg fra 1062 til 
1114, og det samlede tal på civile danske 
piloter fra 5038 ti I 5089. 

Nyt fra DSvU 
Medd. nr 1 af 18/1 drejede sig om en 
slåmaskine til salg. Den samtidigt udsendte 
medd. nr. 2 var om fællesindkøb af diverse 
hjælpemateriel. Medd. nr 3 af 18/1 drejede sig 
om instruktøruddannelsen i 1980 med pro
gram, tilmeldingsblanketter etc. for disse 
kursus. Medd. nr 4 var indkaldelsen til 
repræsentantskabsmødet. I forbindelse med 
dette udsendtes før mødet de indkomne 
kommentarer til uddannelsesnormsforslaget 
og rådets bemærkninger hertil. 

Ny DM-chef 
Til chef for DM fra 15-25/5 har rådet udpeget 
Svend Westergllrdfra Ålborg. Svend begynd
te at svæveflyve i Aviator i 1946, tog sølv
diplom i 1953 og siden en guld- og diamant
målbetingelse. Han har fløjet aktivt I tre DM 
samt utallige gange været med i DM-ledel
sen. Svend flyver stadigt og er medejer af en 
stor Cirrus, så årets DM skulle være sikret en 
erfaren og populær leder. 

Sjællandsmesterskaberne 
SM-udvalget har sendt indbydelse til årets 
Sjællandsmesterskaber ud til klubberne og 
angivet den kvota, hver enkelt klub kan 
deltage med. SM finder sted på Slaglille fra 2-
11 . maj i glasklasse og klubklasse med max. 
31 svævefly samt et ubegrænset antal motor
svævefly, der jo ikke giver startproblemer. 
Tilmeldingsfristen udløber 7. marts. 

Udenlandske flyvemuligheder 
Europamesterskaberne for motorsvævefly 
finder i år sted I Nordtyskland, hvilket skulle 
gøre det lettere for danske fly at være med. 
Det er fra 15. til 28. juni på flyvepladsen Porta 
Westfal ica ved Mlnden. Det vil sige, at dette 
EM skal flyves over samme terræn som næste 
års svæveflyve-VM fra Paderborn. Der kan 
trænes ugen forud samt iøvrigt ikke blot 
deltages i det officlelle EM, men også i 
kortere perioder på gæstebasis. De nærmere 
regler kan rekvireres fra DSvU eller KDA, og 
tilmeldingsfristen slutter 30. april. 

- Den årlige bjergflyvningskonkurrence 
finder sted fra 28. juli til 4. august I Vinon I 
Frankrig i klasserne åben, 15 m og standard. 
Der har vist aldrig været danskere med til 
denne konkurrence, og da mange alligevel 
tager til Frankrig i sommerferien, var det 
måske en ide at overveje. 

- Endelig har vi som tidligere fået indbydel
se til den europæiske ferieflyvning I Hirzen
hain i Vesttyskland, nogle kursus for 16-25 
årige, der løber fra april til oktober. Nærmere 
fra KDA. 

Endnu et dårligt diplom-år 
Med den sommer, vi havde ifjor, blev det 
naturligvis Igen ikke til så mange diplomer og 
betingelser, som vi ellers var vant til. Neden
stående tabel viser, at den mht sølvpræstatio
ner svarertll 1978, dog med nogle interessan
te forskydninger. Derimod er der flere guld
og diamantbetingelser, hvilket skyldes større 
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29/3 Svæveflyverådsmøde 

S-teorlprøve 
Hl-kursus nr 1 (Arnborg) 

15/4 
19-26/4 
15-25/5 
31/5-8/6 
14-29/6 

DM I VM-klasser (Arnborg) 
Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Porte West
falica, Tyskland) 

14-22/6 
24/S-4n 
19-27/7 
26/7-10/8 
28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 
6-7/9 

Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
UM I klub- og standardklasse 
Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
lnt. konkurrence for motor
svævefly (Zell am See) 

udlængsel til lande med bedre vejrbetin
gelser. Det samlede resultat ligger dog langt 
under både de 424 betingelser i 1976 og de 
239 i 1977, til sommer ... 

Sølv-diplomer ......... . .. . 
Guld-diplomer ......•...... 
Diamant-diplomer ........ . 

1919191s 19n 
28 25 62 
5 1 0 
0 0 0 

I alt blev der godkendt følgende betingelser: 
Sølv-varighed . . . . . . . . . . . . . 39 43 66 
Sølv-højde . . . . . . . . . . . . . . . . 29 48 64 
Sølv-distance . . . . . . . . . . . . . . 51 27 71 

Sølv-bet.ialt .............. 119 118 201 

Guld-distance ............ . 3 2 17 
Guld-højder .. . ......... . .. 5 1 1 

Guld-bet. i alt .............. 8 3 18 

Diamant-målflyvnlng ....... 5 3 15 
Diamant-højder ............ 4 0 1 
Diamant-500 Km ........... 3 2 4 

Diamanter i alt . ........ .. .. 12 5 20 

Diplom-betingelser i alt ... . 139 126 239 

1979-statlstlkken bedre end ventet 
Flyvesæsonen 1979 begyndte efter den lange 
vinter så sent og var så hærget af dårligt 
svæveflyvevejr, at man kunne frygte et meget 
dårligt årsresultat. Antallet af distanceflyv
ninger faldt da også yderligere i forhold til de 
foregående år til i alt 1793 mod de over 2500 I 
1977, og det samlede antal distance-kilome
ter til godt 172.000, lavere end noget af de 
foregående fire år. Det forbavser ingen. 

Mere forbløffende er det, at det samlede 
antal flyvetimer steg fra 24.252 til 25.905 i 
1979, ikke meget dårligere end de godt 
17.00011976og 1977. 

Baggrunden herfor er utvivlsomt, at man 
trods den sene sæsonstart og den svigtende 
termik har holdt uddannelsesvirksomheden 
godt i gang, ja forøget den, således at vi -efter 
DSvU's ved redaktionens slutning endnu ikke 
helt færdiggjorte statistik - nåede op på et 
større startantal end nogensinde før, nemllg 
næsten 79.000 mod den hidtidige rekord på 
68.205 i 1972. Siden da har startantallet 
svinget med ret små udsving omkring de 
65.000, så rets resultat er bemærkelsesvær
digt. 

Højde-diamant 
Jørgen Thomsen, Nordsjælland 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Fyns har •bunkesyn• af biler og transport
vogne m.h.p. synsfri sammenkobling den 
14/3. Der købes en ny transportvogn til 
Astir'en. Klubben har 6 klubfly, 24 private 
svævefly, 1 motorsvævefly og 3 motorflyl I 
1979 var der 1 t::. på 54 km, 23 på 104 og 3 på 
312 km. Maj, juni og august var bedst. 

Herning havde 10/1 orientering for nye 
medlemmer. Puchacz'en bliver forsinket 
p.gr.a. nogle ændringer og nye flyveprøver. 
Der er vindposehejsning 15/3. 

Holstebro fik 17 nye medlemmer i fjor, fløj 
2380 starter og havde før afskrivning 28.697 
kr. overskud på årsregnskabet (det er 35.599 
bedre end 1978). Privatgrupper har købt en 
Club Libelle og en K-6, mens klubben leder 
efter en Pilatus til afløsning af sin Ka6CR. 

Kolding melder fra Frankrig, at Finn Horn
strup og Erik Nissen fik diamanthøjder med 
ca. 7000 m den 3/2. De var i 550 m I en SF-28A, 
men uden rystebarograf. 

Lemvig har indlagt vand på flyvepladsen. 
Klubben fløj I fjor 1759 starter, 463 t, 34stræk 
og3018km. 

Lo/land-Falsters pokal for særlig indsats er 
tildelt Johnny Jensen, ikke for hurtig bilkør
sel, men for vedligeholdelse af kørende 
materiel og Slingsby-Falken. 

Midtsjæl/and har fået en privat PIK-20E, 
tilhørende Importøren Peter Tårnhøj. Den 
27/2 var der introduktionsaften på fald
skærmsspring ved H. Nørgård fra Slagelse 
Faldskærmsklub. Siden følger teori og prøve
spring. 

Polyteknisk har varmeproblemer p.gr.a. 
oliepriserne, havde nytårsfrokost 2/1 og 
medlemsmøde 6/2, lægeundersøgelse 14/2 
og s-teorlkursus fra 11 /2. 

Silkeborg havde 24/1 Didriksen på besøg 
ang. uddannelsesnormerne. Man fløj I fjor 
3195 starter, 936 timer og 5332 km med 
klubflyene, betydeligt mere end I 1978. Carl 
Ulrich går af som redaktør af klubbladet »Stig 
og Synk« efter at have redigeret 60 fine 
numre. 

Slagelse har på sin generalforsamling valgt 
Ole Bundgård til ny formand (adr. Alhøjvæn
get 23, 4220 Korsør). 

Skive Indledte trods lave skyer sæsonen 
med et enkelt flyslæb nytårsdag. 

Skrydstrup fejrer 25 års jubilæum med 
reception 1. marts kl 14-17. Generalforsam
lingen vedtog at købe nyt tosædet glasfiber
fly til begyndelsen af 1981. Der bliver jubilæ
umskonkurrence omkring bededag for 15 fly 
i holdkonkurrence med handicap. 

Værløse vil benytte K-7'en til udvidet s-flyv
ning, når ASK-21 har overtaget dens rolle 
som arbejdshest. 1979 sluttede 31/12 med 11 
spilstarter og 11 flyslæb med K-7 og K-8. 

Østs/æ//andbegyndtesæsonen 1/1 med 10 
K-13-starter. I fjor nåede man både flere 
starter, timer og stræk end I 1978 og næsten 
lige så mange stræk-km. Regnskabet har et 
driftsoverskud på 25.609 kr. Aktiverne I alt er 
803.099 kr., egenkapital 497.454 kr. 

Al borg har standerhejsning 22/3. Spillet får 
ny Buick-motor med dynaflow-gearkasse. 

ST. CIRRUS, byggeår 75, 
sælges grundinstrumenteret. 
K-E. Lund, tlf. (privat) (05) 8914 57, (arbejde) 
(05) 86 62 44, lokal 65. 
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FAl-rekorder 
Svæveflyverekordregnen på den sydlige 
halvkugle er fortsat I det nye år, hvor Hans 
Werner Grosse og H. Kohlmeyer på SB-10 i 
Midt-Australien den 7 /1 fløj 965 km ud-og
hjem og den 14/1 132 km/t på en 750 km t::.. 
Den 8/1 fløj Fritz Rueb på Nimbus Mi Syd
afrika 125 km/tover en 500 km t::.. Den 9/1 fløj 
I Australien englænderinden Karla Karel på 
LS-3 en 813 km t::., og den 23/1 satte hun 
kvinderekorden i lige linie på til 949 km. 
Endelig fløj W. Co//ee og E. Dorr den 15/1 på 
Janus M Sydafrika 128 km/t på en 100 km t::.. 
Alt sammen anmeldte resultater, der først er 
verdensrekorder, når de er færdigbehandle
de og godkendte af FAI. 

Modelflyverne stadig ikke Ind I DIF 
Ved bestyrelsesmødet i Dansk Idræts-For
bund den 9. februar var Dansk Modelflyve 
Forbunds ansøgning om optagelse endelig til 
behandling, og resultatet blev desværre 
negativt. Man kunne godt se, at der var fysisk 
aktivitet i modelflyvningen, men havde van
skeligt ved at se dennes indflydelse, når en 
bygger af en model kan sidde hjemme i 
Danmark og blive verdensmester, mens en 
anden flyver hans model! Så denne proxy
regel kommer Danmark formentlig til at tage 
op til drøftelse i FAI. Mon ikke den har 
overlevet sig selv? 

Der er iøvrigt andre muligheder end at 
slette denne regel, idet der på repræsentant
skabsmødet dagen efter blev vedtaget mulig
hed for at optage organisationer som associ
erede medlemmer. Her tænker man fx på 
visse former for motorsport. 

Så DMF må på den igen - nu har det varet 
over 15 år, men er man tålmodig nok, kan 
man som bekendt blive konge af Sverige. 

)øvrigt var Dansk Drageflyver Union også 
til behandling. Den blev ikke optaget i denne 
omgang, men skulle have chancer næste 
gang. 

Vårkonkurrence Vest 
Distriktets første vårkonkurrence afholdes 
den 16/3 på den sædvanlige flyveplads ved 
Skjern. Der flyves alle klasser, og første 
periode starter kl 1000. 

I tilfælde af dårligt vejr kan man ringe til Per 
Grunnet, tlf. (09) 712868, fra søndag morgen 
kl 0800 og høre, om der bliver fløjet. Per 
indtaler besked på sin telefonsvarer. 

Vårkonkurrence Øst 
Der flyves som sædvanlig på Trollesminde/ 
Favrholm lige uden for Hillerød. Første 
periode starter den 22/3 1000, og der flyves 
alle klasser. 

Evt. aflysning meddeles hos Bo Nyhegn, 
tlf. (03) 26 35 25 eller Torleif Jensen, (03) 26 
30 38 fra kl 0830. 

OYXJJ 
Privatejet Twin-Astir m/grundinstrumenter 

og transportvogn til salg. 

Tlf. (01) 29 2912 

Kalender - frltflyvnlng 
2/3 Distriktskonk. Øst og Vest 
16/3 Vårkonkurrence 1, Vest, Skjern 
23/3 Vårkonkurrence 1, Øst, Trolles-

29-30/3 

29-30/3 
6/4 
13/4 

27/4 
3-4/5 

10-11/5 
18/5 
5-6/7 
5-13/7 
16-17/8 

23-24/8 
23-24/8 
14/9 
21/9 
27-28/9 
12/10 
18-19/10 

26/10 
2/11 

minde 
Indflyvnings-weekend for ung
domsskolehold, Skive 
NM, Gjøvlk 
Distriktskonk. Øst og Vest 
Sjællandsmesterskab, Trolles
minde 
Vårkonkurrence 2, Trollesminde 
10-startskonkurrence, Trolles
minde 
DM for indendørsmodeller 
Vårkonkurrence 2, Vest, Vandel 
Jylfandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 
South Bohemian Cup, Ustl, Tjek
koslovakiet 
EM, Mostar, Jugoslavien 
Pierre Trebod, Sezanne, Frankrig 
Høstkonkurrence 1, Vest, Vandel 
Høstkonkurrence 1, Øst 
DM I alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, Øst 
10-startskonkurrence, Trolles
minde 
Høstkonkurrence 2, Vest, Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen-
traliseret - kombineret med di
striktskonkurrence I Øst 

NM - det kan stadig nås 
Gemmer der sig en junior, som vil deltage i 
NM i Norge d. 29-30/3? Og deltagere til F1 B 
og F1 C senior? Kontakt sekretariatet straks -
tlf. (01) 26 08 36. 

Nye datoer for sommerlejr og 
Jyllandsslag 
Bemærk i kalenderen, at datoerne for som
merlejren og Jyl!andsslaget er ændret. Beg
ge dele er flyttet en uge længere ind i som
merferien, da flyvestation Vandel ikke kunne 
have os på det først annoncerede tidspunkt. 

Kalender - ballonsport 
19-25/3 Arctic Meet (Klruna, åbent) 
30/4-4/5 NM-varmluftsballoner 

(Goteborg) 
16-22/8 lnt. Alp. Arosa (Svejts) 

Kalender - faldskærmssport 
28-30/3 NM Paraski 
27/7-2/8 NM formationsspring 
15-27/8 VM I klassiskefaldskærmsspring 

(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
20-24/6 VM I indendørsmodeller (USA) 
21-29/6 EM I drageflyvning (Kassen, Ø) 
12-18/7 VM linestyring (Polen) 
19-26/7 VM skalamodeller (Ottawa) 
7-12/9 VM for rummodeller (Lakehurst, 

USA) 

DRAGEFLY 
Gryphon 180, mod '79 sælges incl. fald
skærm for kr 7.000,-. 

Per Kristensen 
Tlf. (03) 6810 74 
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Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident· 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand· 
Civilingeniør Søren Jakobsen 

Motorfl,._.._. 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

8Y~ 
Formand: Vlcepoiltlkommlsær S. E. Ludvlgsen 

ModelllJYØfAclel 
Formand: Cand jur Thomas Kaster 

G-rå11eluetarfat og blbllotø 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto· 5 02 56 80 

KDA-s.rvtce 
Københavns FlyVØj)lads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

DBMk Ballonklub 
Formand· Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

D-k Drageflyver Union 
Åhusevej 30, 7470 Karup 
Telefon: (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Danek Flyvehlstorflk Forening 
Formand: Major P. E. Ancker, Egevang, 
St. Hestehave, 3400 HIiierød 
Telefon (03) 26 35 05 

DBMk Fatcllk•rmt1 Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby) 
Telefon: (02/ 45 55 55 lok. 299 
(ma. on Ir m) 

D•Mk Kunattlyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Oagnass All6 20, 8700 Horsens 
Telefon: (05) 62 77 19 

D-k sv-llyver Union 
Svasveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon· 107) 14 91 25 (Uni onen) og 

07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Fritflyvnings-Unionen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4 th. 2100 Kbh. Ø. 
Telefon (01 ) 26 08 36 

Llnestyrfngs-Unlonan 
Niels L11:hne-Hansen 
Gormsvej 14, 7080 Børkop 
Talefon (05) 86 62 19 

Radloltyrfngs-Unlonen 
Ban"J:rokurlst Ole Meyer 

~=:~foanns(~m ~1 4;,,00 Næstved 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær: 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmark, FtyvamUNUm 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

Rbt for llarre FIYM9lkkerhad 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon (01) 31 06 43 

Modernisering af KDA's love 
Dat forslag til ændringer i KDA's love, som 
KDA den 27. februar udsendte til råd, 
unioner, tilsluttede klubber etc. må betragtes 
som et første led i en længe tiltrængt 
modernisering af KDA's struktur. Det er et 
stort arbejde at revidere denne, har det ifjor 
nedsatte udvalg måttet sande, det anbefaler 
derfor en trinvis revision. 

I år foreslår man derfor paragrafferne om 
hovedbestyrelsen, udvalg og råd samt lands
mødet bragt ajour med udviklingen. 

Ønsket om ændringer i lovene blev oprin
delig fremsat af Dansk Faldskærms Union, 
der gerne ville med i hovedbestyrelsen, og da 
dette ikke umiddelbart kunne lade sig gøre, 
indbød KDA unionen til at sende en observa
tør til møderne. Selv om denne siden har 
deltaget næsten på lige fod i disse (man 
stemmer næsten aldrig om tingene), opret
holdt man dog ønsket om officielt at komme 
med. 

Lovene stammer fra den tid, da der kun var 
motorflyvere, svæveflyvere og modelflyvere 
med i KDA, og disse råd Indgår i KDA's 
organisation. Nu har vi ikke blotfaldskærms
springere, men også drageflyvere, ballonfly
vere og flyvehistorikere tilsluttet. 

Det er helt naturligt, at skal KDA være en 
tværfaglig organisation til varetagelse af alles 
interesser, må alle have adgang til ledelsen. 
Forslaget forudser derfor en hovedbestyrelse 
med en som nu direkte på landsmlldet valgt 
formand, samt mindst et og højst to medlem
mer fra hver af de tilsluttede grupper, således 
at op til 1000 medlemmer giver et, derover to 
medlemmer i HB. 

Med nuværende medlemstal betyder det 
en bestyrelse på ca 12 medlemmer. Det har 
KDA tidligere erfaret var for tungt-virkende, 
men dette problem kan løses ved, at mere 
løbende arbejde varetages af et forretnings
udvalg på 3 medlemmer, hvoraf formanden er 
det ene, mens et andet skulle tage sig specielt 
af KDA's økonomi. Af hensyn til KDA's to 
største medlemsgrupper fastsættes det og
så, at mindst en af de tre skal være motor
eller svæveflyver. Forretningsudvalget skal 
holde hyppigere møder end den samlede 
hovedbestyrelse og forberede sagerne til 
dennes møder. !øvrigt skal der I DGA ApS's 
bestyrelse sidde mindst tre HB-medlemmer, 
og man forudser, at det netop kan være 
forretningsudvalget, således at der bliver 
bedst mulig koordination. 

Udvalg og råd 
Et forslag fra Midtjysk Region om ændring i§ 
11 om sammensætningen af udvalgene og 
om sagsbehandlingen er indgået i det samle
de forslag i let modificeret form; men drøftel
sen herom har i øvrigt ført til, at man har ladet 
et langt stykke af paragraffen udgå som 
forældet, idet råd og unioner faktisk altid I 

Meddelelser til næste nummer af Organlsationsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 14. apr. 

praksis har haft og stadig har vidtgående 
selvstændighed til at varetage opgaverne på 
deres felter. 

Man respekterer ønsket om, at alle Interes
serede grupper skal kunne være med i udvalg 
af interesse for dem. Det har forøvrigt altid 
kunnet lade sig gøre, men man advarer mod 
at gøre udprægede arbejdsudvalg som iuft
rumsudvalg og flyvepladsudvalg for store til 
hurtigt og effektiv funktion. 

Ligesom man idag har et motorflyveråd, et 
svæveflyveråd og et modelflyveråd åbner 
forslaget mulighed for, at de øvrige organisa
tioner kan betegne deres bestyrelser som fx 
KDA's ballonråd, faidskærmsråd etc. 

Ændret landsmøde
sammensætning 
Fra en generalforsamling afholdt en hver
dagsaften i København gjorde man for en 
snes år siden KDA's øverste forsamling til et 
landsmøde, der skulle afholdes skiftevis 
rundt om i landet en weekend, hvor også alle 
grupper skulle have holdt deres faglige 
repræsentantskabsmøder. TIi landsmødet 
har alle •menige« medlemmer også haft 
adgang, ligesom det skulle kombineres med 
flyvefaglige og selskabelige arrangementer. 
Nogle landsmøder fungerede i begyndelsen 
ganske godt efter denne recept; men de 
senere år har det været mere og mere svært at 
samle tilstrækkeligt med interesserede, og 
efter at kun motorflyverne holdt deres repræ
sentantskabsmøde samme weekend eller 
dag, fik landsmødet en uønsket karakter af en 
fortsættelse af et ikke færdigt motorflyve
møde. 

Der har været fremsat forslag om i stedet at 
gøre landsmødet tll et delegeretmøde for alle 
grupper, og dette er accepteret i forslaget, 
der på landsmødet lader hovedbestyrelsen 
mødes med indtil 5 repræsentanter for hvert 
råd eller union (i praksis selve rådene eller 
unionsbestyrelserne), hvorimod der ikke skal 
være adgang for enkeltmedlemmer (som kun 
i ringe grad hidtil har benyttet muligheden). 
Stemmeretten udøves som hidtil i forhold til 
antallet af medlemmer I hver gruppe. 

Et sådant sammensat landsmøde skulle 
blive en særdeles kompetent forsamling til 
drøftelse og afgørelse af KDA's fælles anlig
gender. 

- At KDA's medlems- og kontingentstruk
tur også trænger til modernisering og især 
forenkling, erkendes fuldtud, og lovudvalget 
har også arbejdet med skitser hertil. Det 
skønner imidlertid, at en så gennemgribende 
ændring, som er nødvendig, lettere vil kunne 
vedtages, når en bestyrelse som foreslået 
virkelig har sat sig ind i problemerne og 
derefter finder frem til en praktisk løsning, så 
dette udskydes til næste fase. 

- Beklageligvis var lovforslagene ikke fær
dige, så de kunne omtales i FLYV forud for 
dette års landsmøde, men nu ved man i hvert 
fald, hvad det drejer sig om, når man i næste 
nummer læser referatet om behandlingen af 
forslaget. 
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KDA-aktlvlteter siden sidst 
18/2: FLYV-redaktionsmøde (Kofoed og 

Weishaupt). 
19/2: Generalforsamling i lejerforeningen i 

EKRK (Buch Petersen, PW). 
Generalforsamling I Danske Flyvere (PW). 
20/2: Møde om vejrudsigterne i Dansk' 

Meteorologisk Selskab (PW). 
21/2: Seminar i Aut. Danske Flyværksteder 

i Jægerspris (PW). 
22/2: Hovedbestyrelsesmøde i EKRK (be

styrelsen, Juster og PW). 
23/2: Repræsentantskabsmøde i Dansk 

Svæveflyver Union, Ebeltoft (Jakobsen, PW). 
28/2: Møde i Dansk Flyvehistorisk For

ening (Harboe, Jakobsen, Kofoed). 
Møde i Roskilde Flyveklub (Juster). 
29/2: Rejsegilde, ScanAviation, EKRK 

(PW) . 
1/3: Nordisk Faldskærmsmøde, Kbh. 

(HH og NHL.) 
8/3: Motorflyverådsmøde, EKRK (Rådet, 

Juster og PW). 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Per Bunkenborg, Brønshøj 
Chih Shin Liang, Valby 
Slagter Henrik Sivertsen, Roskilde 
Grafiker Else M. Abel, Glostrup 
Tekniker Kenneth Brink, Frederikssund 
Programtekn. Gunnar Haslund, Kokkedal 
Ole Cronow, Kbh. NV 
John M. Johannesen, Kbh. S. 
Ing. Hans Damm, Sønderborg 
Vagtchef Henrik C. Olding, Tåstrup 
Claus Koch Jørgensen, Rødovre 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
Bjørn Elton Myhre: Hang Gliding 

Efterlysning 
KDA's bibliotek savner nr 3/1979 af det 
svenske blad FL YG Horisont, der er udsolgt 
fra forlaget. Kan nogen af vore læsere hjælpe 
os med det? 

Grupperejse til Farnborough 
Knud E. Kristensen, Lavhedevej 34, 7500 
Holstebro, arrangerer tur til Farnborough
udstillingen med afgang fra Esbjerg med 
DFDS torsdag d. 4/9 kl 1730. Fredag fortsæt
tes med tog til London (ank. 1330) og 
indkvartering der. Lørdag køres med bus til 
Farnborough, hvor opvisningen begynder kl 
14. Efter evt. sight-seeing i London søndag 
kører man 1630 mod Harwich og ankommer 
til Esbjerg mandag d. 8/9 kl 1330. 

I prisen 940 kr er indkluderet overfart, 
kahyt, tog, bus, dobbeltværelse med mor
genmad. Der ydes rabat på tilslutninger - tog 
til Esbjerg og kan ydes børnerabat. 

Tilmelding snarest og senest 1 /6. Deposi
tum 250 kr ved tilmelding, resten 1/8. Nærme
re på telefon (07) 42 59 57. 

Ingen told på fly m.m. 
Som tidligere omtalt forventede man bortfald 
af told på fly fra ikke-EF-lande fra 1. januar 
1980. Det fremgår nu af toldvæsenets brugs
tarif, at der er fastsat toldfritagelse for civile 
luftfartøjer, stationære flyvesimulatorer samt 
visse varer til indbygning og montering i 
civile fly ved disses bygning, reparation, 
vedligeholdelse, genopbygning, ændring el
ler ombygning 
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Danske Flyvere's generalforsamling 
Foreningen Danske Flyvere havde ved års
skiftet ialt 594 medlemmer og nærmer sig 
»lydmuren« på de 600, som man ifølge den 
beretning, formanden general Knud Jørgen
sen aflagde, snart håber at gennembryde. Af 
de 23 nye medlemmer i 1979 var 3 tidligere 
medlemmer, 5 militære og 15 civile. Mens 
man tidligere prøvede at hverve militære 
medlemmer blandt dem, der var på flyve
skole, så lægger man idag større vægt på 
dem, der afgår fra flyvevåbnet, idet først
nævnte viste sig at have stort frafald. PR
udvalget har lavet en hvervebrochure for at 
intensifiere arbejdet. 

Året havde haft god mødeaktivitet med 
glædelig stor tilslutning. 

Danske Flyveres Fond har uddelt 27.500 kr 
og dermed i sin tilværelse i alt 532. 700 kr. Man 
uddeler nu ikke hele årets renteafkast, idet 
man med en del heraf søger at øge fondets 
indestående i et forsøg på at modvirke 
inflationen. 

For at få regnskabet til at slutte med et lille 
overskud, havde man måttet bruge et beløb af 
dispositionsfondet. Det var derfor nødven
digt at øge kontingentet fra 84 til 100 kr årligt, 
hvorimod indskuddet på 100 kr forblev 
uændret. 

Alle valg var genvalg. 
Under Eventuelt redegjorde major Paul 

Ancker for den nuværende situation i mu
seumsarbejdet i såvel Danmarks Flyvemu
seum som Dansk Flyvehistorisk Forening, og 
han mente, der måtte findes adskillige kvali
ficerede i Danske Flyvere, der kunne være 
med i dette arbejde. 

Flyværkstedernes seminar 
Foreningen af Autoriserede Danske Fly
værksteder holdt den 20-22. februar i samar
bejde med Air BP sit årlige seminar, der fandt 
sted på BP's velindrettede kursuscenter 
Bautahøj nord for Jægerspris. 

Blandt emnerne på dagsordenen var en 
orientering om de ny logbøger ved ingeniør 
Harald Johansen og overkontrollør J. Klit 
Christoffersen fra luftfartsdirektoratet, orien
tering om Jet Fuel nu og i fremtiden ved 
civilingeniør H. Ljungdahl fra BP og om Air 
BP's vinterprodukter ved ingeniør E. Grønhøj 
Andersen. Som afslutning viste kursuslede
ren, kontorchef H. N. Knudtzon, den nye film 
»Vis hensyn til luften«. 

En særlig »varm kartoffel« kastede forenin
gens formand, Svend E. Bryde, ud med 
emnet »Kassemekanikere«- ulige konkurren
cebetingelser. 

Kassemekanikere eller »håndtaskemeka
nikere« er mekanikere, der uden eget fast 
værksted, mere ambulant foretager eftersyn 
på almenfly. Ofte er det folk, som i forvejen er 
ansat og har fast indtægt et andet sted, fx i 
flyvevåbnet eller et af de store selskaber, og 
som bruger fritid til formålet. 

Enten fik de flyvning som betaling, eller det 
var rent »måneskinsarbejde«, hævdede Bry
de, og under alle omstændigheder virkede 
det som en ulige konkurrence for de værk
steder, der foruden løn til en mekaniker måtte 
have dækket betydelige faste omkostninger. 

Selv om de pågældende var godkendte til 
arbejdet, kunne det være sikkerhedsmæssigt 
mindre forsvarligt, at visse arbejder ikke 
udførtes på et værksted med dettes facilite
ter. 

Emnet var ømtåleligt, for værkstedsfolkene 
var jo i adskillige tilfælde selv startet som 

»taskemekanikere«, og det var en kendt måde 
for nye folk at skaffe sig en fremtid som 
selvstændige flymekanikere på. Flere kritise
rede luftfartsdirektoratet for at se gennem 
fingre med forholdet, og direktoratet gav 
tilsagn om, at man i forbindelse med hele 
nyordningen af tilsynsområdet ville komme 
med et udspil. 

- Ved den afsluttende middag hyldede man 
E. Bulskov Hansen, Ålborg, der i en menne
skealder har solgt flybrændstof og drevet 
værksted i Ålborg lufthavn, men som nu 
lægger op og agter at slå sig ned i Spanien. 
Flere af den ældre mekanikergeneration 
ventes snart at følge efter, og der blev slået 
til lyd for, at flyvehistorikerne i tide sikrer sig 
deres erindringer om en svunden tid. Bulskov 
fx havde været lærling ved den gamle tyske 
Rohrbach-fabrik i Kastrup, før han kom til 
luftmarinen og DDL, og han og andre har stor 
viden om deres side af flyvningen. 
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Motorflyverådsmøder 
Motorflyverådet har den 17 /2 og 8/3 holdt 
møder i KDA-huset i EKRK. Efter den 
ændrede sammensætning konstituerede 
man sig med Finn Bruun som næstformand 
og medlem af hovedbestyrelsen. Også ud
valgene blev gennemgået og tlldels ændret, 
og aktuelt arbejde i disse blev behandlet. Man 
vedtog på det første møde at udsende et 
spørgeskema til klubberne for at få impulser 
til det kommende års arbejde, og allerede på 
det andet møde var der trods den korte frist 
indkommet et betydeligt antal interessante 
svar. 

Til mødet 8/3 forelå en meddelelse fra 
L. Bjørn Rasmussen om, at han p.gr.a. sit 
arbejde ønskede at afgå fra råd og hoved
bestyrelse fra landsmødet. Rådet vedtog at 
lade formanden prøve at overtale ham til at 
sidde valgperioden ud i rådet aht til kontinui
teten. 

Rådet vedtog desuden at arrangere et 
kursus i konkurrenceflyvning i Ringsted og 
Herning den 19. april, og det gennemgik 
forberedelserne til årets DM-serie. 

Man drøftede desuden repræsentant
skabsmødet, der gerne skulle blive fremtids
orienteret. 

Forslag til ændring i forretningsordenen 
blev redigeret færdig til udsendelse. Der var 
ikke modtaget andre forslag til repræsen
tantskabsmødet. 

Husk tilmelding til DM 
Det er nu tid igen for tilmelding til årets 4 
afdelinger af danmarksmesterskaberne. 

DM 1 i Skive 27 /4 . .. .. ... .. ... frist 14 april 
DM 2 1 Billund 11/5 ........... frist 28 april 
DM 3 i Herning 1/6 .......... . fnst 19 maj 
DM 4 1 Ringsted 15/6 . . . . . . . . . . . frist 2 jun i 

Kalender-alment 
24/4-1/5 
26-28/6 

1-7/9 
16-19/9 

ILA 80 (Hannover-udstilling) 
General Aviation udstilling 
(Grenoble, Fr.) 
Farnborough-udstilling 
International luftrednings
kongres (Munchen) 



Konkurrencerne foregår stort set efter KDA
reglerne fra 1975 med enkelte ændringer, 
bl.a. kan man nu nøjes med deltagelse i kun 2 
ud af de 4 afdelinger. Det er herved muligt at 
deltage de 2 steder, der er nærmest hjem
byen; men deltager man alle 4 gange, har 
man mulighed for at »smide« de 2 dårligste 
resultater væk. 

Regler og tilmeldingsblanketter fås hos 
klubberne eller hos KDA. 

Tilmelding til hver konkurrence sendes til 
KDA, postbox 68, 4000 Roskilde, eller afleve
res ved foregående DM, vedlagt gebyret i 
check eller på giro nr. 5 02 56 80. 

Gebyret er 35 kr. pr »enhed« og konkurren
ce, således for solo klassen 70 kr og med ob
servatør 105 kr. 

Tilmelding efter fristen koster 35 kr. i ekstra 
gebyr. 

FAl-sportslicens skal medbringes (udste
des eller fornyes hos KDA for 20 kr) . 

Der flyves i år kun i 2 klasser nemlig solo og 
med observatør. Begynderklassen er udeladt 
grundet for lille tilslutning sidste år. 

Kursus i konkurrenceflyvning 
Motorflyverådet Indbyder herved begyndere 
og lidt øvede piloter, der påtænker at deltage 
I de kommende DM, til kursus lørdag den 
19/4 kl 0900. Der arrangeres to parallelle 
kursus på henholdsvis Herning og Ringsted 
flyvepladser. 

Kursustilbudet gælder både solo- og navi
gatørklassen, og der skal Ikke betales tilmel
delsesgebyr, men af hensyn til til rettelæggei
sen bedes man tilmelde sig på KDA's sekre
tariat senest torsdag den 17/4. 

Husk kort og navigations-hjælpemidler; 
der anvendes nyeste ICAO kort 1 :500.000 og 
Geodætisk Instituts kort 1:200.000. Kursus
programmet ser sådan ud: 

kl. 0900 
Teoretisk gennemgang af et DM 
1. Navigations konkurrenceregler 
2. Beregningsøvelser 
3. Konkurrenceregler for landinger og 

speclalopgaver 

kl. 1300 
Lille navigations trænln9stur, ca 30 NM 
1. Åben forberedelse med assistance 
2. Gennemflyvning efter eget starttids

punkt 
3. Oebrleflng 

kl. 1500 
Landingsøvelser 
1. Normal landing 
2. Simuleret nødlanding 
3. Præclslonslanding uden motorstøtte 
4. Landing over 2 m forhindring 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød flyvecenter er fra 15/3 overtaget af 
lnterfllght, der fremtidig står for flyveskole og 
drift af flyvepladsen. 

Beldringe har fået ny bestyrelse, der 
fremlægger nyt program 1/4. 

BIiiund går stærkt imod amtsrådets krav 
om nattelukning. Det kan medføre et fald i 
operationer på ca 20%. 

Fyns havde 25/3 navigationsaften. 30/3 er 
der tur til Staunlng, 15/4 Fanget I tågen, og 
hvad så?, 22/4 planlægning af Pelne-turen. 

Herning har 5/4 standerhejsningsfest, 8/4 
klubaften og 26/4 HM 5. 

Hjørring/Sindal havde 45 deltagere t il 
møde med fhv. kapt. Pommer, og pæn ti lslut
ning til generalforsamlingen. 

Horsens havde 3/4 generalforsamling og 
fik ny formand A. B. Pedersen, øvrige fik 
genvalg. 

KrusA/Padborg har faldskærmsspring på 
pladsen I weekenden 12-13/4. 

Københavns fik 3/3 Peder lrbll som for
mand m. tlf. (03) 141004. Nyemedlemmerer 
velkomne tll at høre nærmere om KF. 

Midtsjæl/and har 15/4 Mogens Kristiansen 
til at fortælle om turbine- og jetmotorer. 

Nordvestfydsk har fået Henning Flhl Jen
sen som ny formand, og 13/4erderlandlngs
konkurrence. 

Politiets formand er nu Carsten Elgård 
Andersen. 

Randers havde 20/2 klubaften, hvor V. 
Jensen fortalte om flyvetur til England med 
sejlads på kanalerne med husbåd. På gene
ralforsamlingen 12/3 vll man foreslå kommu
nen, at pladsen åbnes I samme omfang som 
før. Der er møde medio april om Nav-com
putere. 

Roskilde fik ny formand, det blev Per Toft, 
og næstform. er Rex Andersen. 17 /4 er der 
klubaften på Solhøjgård og 27/4 tur til 
Legeland. Nye medlemmer kan kontakte 
Kirsten Jessen, tlf. (01) 34 42 00 el. 314848. 

SK/ve har 21/4 meteorologiaften og er 26/4 
vært ved DM 1. 

Vamdrup har fået nye åbningstider: 0900-
1600 I apr.-sep.-okt. og fra 0900-2000 I maj
jun.-jul.-aug. Lukket hver tirsdag. 

Arhus måtte aflyse klubtur til EKEB grun
det vejret samt EKKM's dårlige tilstand. Der 
er påsketur til Jersey og Skalø. Den praktiske 
del af klubbens PFT-kursus afholdes 12-13/4. 
Der er klubtur til FSN Ålborg med bl.a. GCA 
26/4. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Karin M. Rasmussen, Roskilde 
Henrik Sommer, Holbæk 
Leif Mørkeberg, Hedehusene 
Jørgen P. Gude, Bagsværd 
Jens V. Merri ld, Herning 
Ivan P. Hebnes, Allerød 
Georg H. Jørgensen, Risskov 
Søren V. M. Nielsen, Århus C 
Viggo B. Nielsen, Lyngby 
Ohene A. Brobbey, Kbh. N. 
Henrik Chr. Christfort, Sunds 
Niels N. Jakobsen, Kbh. V. 
Ole P. Eriksen, Dalmose 
Jørgen G. Gross, Ishøj 
Sverre T. Christensen, Holstebro 
Knud E. M. Krarup, Struer 
Jens K. Kongsgaard, Hvidbjerg 
Thomas Lundgren, Køge 
Hans J. Damm, Sønderborg 

B-certlflkater 
Lau L. Larsen, Frederikssund 
Leif F. Petersen, Vanløse 
Peter F. Andersen, Kbh. NV. 
Peter C. P. Albrecht, Hørsholm 
Jan Salomon, K11h. Ø. 
Niels Arvedsen , Dragør 
Torben Jørgensen, Slangerup 
Ivan T. J. Hart, Godthåb 
John C. Hill, Viby J. 

• 

Kalender - motorflyvning 
30/3-6/4 Sahara-Rally fra Cannes. 
19/4 Konkurrencekursus (Ringsted 

27/4 
2-4/5 
11/5 
30/5-1/6 
1/6 
5-8/6 
7-9/6 
15/6 
Juni 
3-6/7 
8-10/8 

17-30/8 

22-24/8 
28-31/8 

og Herning) 
DM nr 1 (Skive) 
Jersey-Rally 
DM nr 2 (Billund) 
Vestkystrally (Goteborg) 
DM nr 3 (Herning) 
KZ-rally (Stauning) 
Cognac-rally (Fr.) 
DM nr 4 (Ringsted eller Avnø) 
Siclllen-rally (It.) 
Baden-Baden-rally (FAI 75 år). 
KDA-Anthon Berg Air Rally 
(Skive) 
VM I kunstflyvning (Oshkosh, 
USA). 
NM (Hamar, Norge) 
VM for rallyplloter 
(Aschaffenburg, Ty.) 

Kompressionsprøvekortet klar 
Det i tidligere artikel i FLYV (Det nye 
Journalsystem-2) omtalte kompressionsprø
vekort foreligger nu i færdigtryk og kan 
rekvireres separat eller i forbindelse med 
bestilling af komplette journalsæt. 

Kortets format er holdt I overensstemmelse 
med den nordiske journalstandard og Indgår 
i ringbindet som supplement tll motorjour
nalen. 

Bortset fra en lettere forenkling og tilføjel
se af en anmærkningskolonne, er kortet 
udformet som den svenske udgave (Journal 
for låckningsprovning). Rekorderlngsbåsene 
er reduceret I antal, fra 9 til 6 cylindere. 

Anmærknlngsrubrikken er tænkt benyttet 
for angivelse af Indgangstryk eller notater 
refererende til indføringer i motorjournalen, 
når en lækageprøve resulterer i vedllgehol
delsesarbejde, såsom topoverhallng eller 
cylinderudskiftning etc. Kortet er dobbeltsi
det med linieplads tll udførelse af ialt 24 
prøver. 

Den fortløbende føring af kortet vil, mod
svarende den tidligere benyttede praksis, 
med spredte indstemplinger på journalens 
vedligeholdelsessider, anskueliggøre over
sigten med de individuelle cylinderes tilstand 
og tendens, afslørende brat eller progressivt 
udviklende lækage. 

Klit 

PIPER AZTEC 

IFR TT 4100 HAS, nyt luftdygtighedsbevis. 
Nyoverhalet fra a-z incl . heater. Sælges, evt. 
1/2 part. Nærmere oplysninger: 

Telf. (03) 39 08 94 

FLY TIL SALG 
Meget velholdt Piper PA 28-1400, nyt ind
træk, nymalet, ny motor, ekstra instrumente
ring, autopilot, billigt til salg, evt. halvpart. 
EKRK. 

Henvendelse (03) 15 1 O 24 

Flyvepladsleder til Skovlunde 
evt. deltid, antages 1. april eller snarest muligt. 

Henvendelse (02) 94 47 20 
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KDA's årsberetning 

1979 
Resume af KDA 's årsberetning, der i fuldt omfang er 
udsendt til råd, unioner og klubber, og af andre 
interesserede kan rekvireres hos KDA 

mandshobby•, som presse og offentlighed 

400 \ 

300 

200 

Det foregående års nedgangstendenser I 
motorflyvningen blev i 1979 forstærket af 
energiproblemerne med stigende priser og 
stedvis knaphed, konstaterer man i KDA's 
årsberetning for 1979. Statistisk giver det sig 
udtryk i, at antallet af gyldige A-certlfikater 

ofte fejlagtigt opfatter den som; men fortsæt- 100 

ter den nuværende udvikling, risikerer man at 

KDA's 
formand, 
Søren 
Jakobsen. 

for første gang i 25 år er gået lidt nedad. Den 
mere erhvervs- og forretningsmæssigt beto
nede del af almenflyvningen skal nok klare 
sig, men anvendelsen af motorfly til private 
og rekreative formål vil blive vanskelig og for 
dyr for mange I den kommende tid. 

»Almenflyvningen er ingenlunde den »rig-
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gøre den til det!« Hedder det. 

Interessevaretagende virksomhed 
KDA's arbejde på forskellige specielle områ
der foregår for en stor del i nogle tværfaglige 
arbejdsudvalg, og som understregning heraf 
er beretningen I år delt op efter disse. 

»Udvalg vedrørende landsplanlægning, 
byplanlægning, trafikplanlægning og flyve
pladser«, til daglig kaldet flyvepladsudvalget 
(formand civilingeniør Jan Søeberg) har haft 
et travlt år og har beskæftiget sig med 
problemer om flyvepladser ved Århus og i 
Århus amtskommune, Randers samt Skov
lunde m.m. Under udvalget sorterer også 
KDA's kontakt med Friluftsrådet og dets 
friluftsundersøgelser, miljøproblemer m.m. 
Udvalget har for nylig haft møde med 
luftfartsdirektoratet for at udveksle syns
punkter med dette. 

, .. 
V 

Luftrumsudvalget (formand: vicepoliti
kommissær S. E. Ludvigsen) har fulgt udvik-
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Mens 60'ernes prognose for antal danske fly holdt til 1974, bliver det rr,ere og mere klart, at en 
ny prognose nu bør udarbejdes. 
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Mens S-certiflkatudstedelserne (skraveret) 
har rettet sig efter det ddrllge 1978-tal, var 
1979 mht A-certlflkater (totale sø/ler) det 
ddrllgste I 70'erne. 

lingen mht VFR-flyvningen i Danmark og 
især med bekymring konstateret, at der ikke 
er tilstrækkelig kommunikation med hensyn 
til militære flyveøvelsers planlægning og 
udførelse, hvilket en nærkollislon ved Arn
borg har understreget. Man har derfor bedt 
luftfartsdirektoratet formidle et møde med 
flyvevåbnet herom. 

I den sidste del af året og i begyndelsen af 
det nye har man koncentreret arbejdet om 
VFR-gruppens forslag til ændring af bestem
melserne for VFR-flyvnlng I Europa samt haft 
Internationale kontakter herom, og man fik 
betydelig indflydelse på FAl's indtræden i 
dette arbejde, der fortsat vil blive nøje fulgt 
op, idet man her ser i hvert fald en mulighed 
for at vende den uheldige udvikling, som i 
mange år har presset VFR-fiyvningens store 
antal fly sammen i et stedse mere og mere 
indskrænket luftrum. 

Lægeudvalget (formand: overlæge Palle 
Tdrnhø1) har haft det noget roligere end ellers 
i det forudgående årti, idet behandlingen af 
certifikatsagerne er kommet I fastere rammer 
med nutidens ankemuligheder. Der kan 
Imidlertid snart igen blive problemer, idet 
ICAO påny skal til at revidere helbredsbe
stemmelserne . 

Den interessevaretagende virksomhed fo
regår også i det af trafikministeriet nedsatte 
Kontaktudvalget for General Aviation (fast 
KDA-repræsentant: civilingeniør, dr. techn. 
Per V. Briiel), hvor myndigheder og almen
flyvningens organisationer orienterer hinan
den og drøfter problemerne. I den forbindel
se udtrykker beretningen anerkendende ord 
for luftfartsdirektoratets initiativ til regional 
brugerkontakt. 

fl 
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Internationalt samarbejde 
Der har også været stor KDA-aktlvltet I det 
Internationale samarbejde, der dels foregår I 
FAI og denne organisations mange fagkomi
teer, hvor rådene og andre tilsluttede organi
sationer deltager, og dels I Nordisk Flyvefor
bund (ANA) og de årlige nordiske fagmøder, 
hvor motorflyverne nu også er begyndt. 

Nationalt samarbejde foregår fx i Frilufts
rådet, Rådet for større Flyvesikkerhed, lejer
foreninger i Roskilde og Skovlunde, og for 
svæveflyvere og faldskærmsspringere er der 
et stort samarbejde inden for Dansk Idræts
Forbund, som modelflyvere og drageflyvere 
foreløbig forgæves har søgt at komme med i. 

Den flyvehistoriske virksomhed passerede 
en milepæl i 1979 med opgivelsen af Kløver
marken til fordel for Vestamager-placerin
gen, hvilket har aktualiseret Dansk Flyvehi
storisk Forenings arbejdsvlrksomhed med 
Egeskov-udstillingen, Engagergård og fjern
lageret I Roskilde lufthavn, som man håber at 
gøre til en beskeden flyvehistorisk udstilling. 

Sportslig virksomhed 
Som det er fremgået af mange artikler I FLYV 
!fjor var sommervejret alt andet end gunstigt 
for flyvesport, men alligevel var der stor 
aktivitet, omend det fx Ikke rakte til en eneste 
danmarksrekord I svæveflyvning, ligesom 
dlplomtallet Igen lå relativt lavt. 

Men det blev som bekendt til endnu et 
verdensmesterskab I modelflyvning og gode 
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Oprydningen I luftfartøjsregistret har Mat 
motorflyenes tal til at dale (og dette er fortsat 
først I 1980), hvorimod svæveflyenes tal 
endnu stiger. 
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Størstedelen af luftrummet op til FL 510, hvor Lear Jet'en flyver, er hovedsageligt erobret af 
IFR-flyvnlngen, mens VFR-flyvnlngen især under dArllgere vejrforhold trænges sammen I lav 
højde. Sammenlign med figuren side 99. 

præstationer på mange områder, herunder 
en førsteplads ved den Internationale svæve
flyvekonkurrence på Hahnwelde. 

Servicevirksomhed 
KDA's service- og forlagsvirksomhed kunne 
efter forrige års omsætningsnedgang glæde 
sig ved en fremgang på 15%. Som bekendt 
ophørte KDA's egen bemanding af kontoret 
på Skovlunde, der Imidlertid føres videre på 
anden vis med udvidet åbningstid, mens hele 
KDA's nu udvidede personale er samlet I 
KDA-huset I Roskilde til forbedring af både 
service og Interessevaretagelse. 

KDA har efter fem år I sit eget hus nu fuld 
udnyttelse af såvel egne som udlejnlngs
lokalerne. 

Tal og fakta 
KDA's medlemstal gik en smule tilbage fra 
6889 til 6778, fordelt på 6168 organisations
medlemmer og 612 direkte medlemmer. 

Det totale medlemstal for KDA og tilslutte
de organisationer gik fra 87 46 ned til 8675. 

Tilbagegangen ligger næsten udelukken
de hos motorflyveklubberne, hvis medlems
tal faldt fra 2339 til 1997 medlemmer, mens 
radlostyringsunlonen viste størst fremgang 
fra 1272til 1470medlemmer. 

Antallet af lokalklubber var med 196 næ
sten uændret. 

Luftfartsdirektoratets certifikatstatistik vi
ser som tidligere omtalt nedgang for A
certifikater, men fremgang for S. • 

Svæveflyvestatlstlkken viste trods vejret 
21% stigning i antallet af flyvninger til det 
hidtil højeste tal. Timetallet viste en lille 
stigning, mens antallet af strækkilometer af 
vejret blev tvunget voldsomt tilbage. 

Antallefaf teoriprøver, der ofte kan betrag
tes som en slags barometer, viste fortsat 
nedgang til A-certlfikat (fra 646 i 1977, 566 i 
1978 til 420 i 1979), mens S-teoriprøverne 
efter nogle års nedgang med 302 kom højere 
op end i lange tider. 

Ballontallene viser alle stigning, i distance 
fra 1270til 3138km. 

Tallet for faldskærmsspring er med ca 
17.000 det samme som året forud. 

På materielsiden er antallet af motorfly ved 
oprydningen i registret går lidt tilbage fra 

1030 til 1000, mens tallet på balloner og 
svævefly er steget en smule til hhv. 10og 368, 
hvorefter det ialt er 1378 registrerede luftfar
tøjer I Danmark med 1372 åretforud. Af disse 
er 95,3% lette fly (almenfly) og kun 4,7% tra
fik- og charterfly. Antallet af tomotors er
hvervs- og forretningsflyergået lidt tilbage til 
133, heraf 35 med jet- eller turbinemotorer. 
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Vejrets indflydelse pA strækflyvninger med 
svævefly var voldsomt i 1978 og 1979, men 
ifjor begyndte det samlede antal starter pAny 
at stige. 
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- Svar på tiltale 
På de gule sider, B 10, i sidste nr af FLYV kan 
man læse om »misteltene« og andre uheldige 
elementer, der »trækker tæppet væk« under 
folk i KDA's ledelse. Det må formodes at være 
redaktøren, der står som anklageren, selv om 
indlægget er anonymt. Indlægget er fordrejet 
og ensidigt belyst, men efter almindelig rets
pleje i Danmark indrømmes selv den værste 
forbryder mulighed for at forsvare sig, og at 
appellere en kendelse fra »underretten« til 
højere instans - derfor dette forsvar i et forsøg 
på at forklare sagens rette sammenhæng. 

Fritz Bang har været medlem af Midtsjæl
lands Motorflyveklub siden 1977, men vi 
kender ham ikke i klubben, han har ikke vist 
sig til et eneste klubarrangement. Efter vore 
klubvedtægter skal repræsentanter til KDA's 
motorflyverepræsentantskabsmøde vælges 
på generalforsamlingen, og det er ikke noget 
bestyrelsen bare »mener«, det står klart og 
tydeligt. KDA har godkendt vore vedtægter. 

Vi har en del twln-medlemmer, dvs. med
lemmer der tillige er medlemmer af anden 
motorflyveklub, og jeg troede oprigtigt, at 
Fritz Bang var og havde været medlem af en 
af københavnerklubberne i en længere år
række. Jeg har bedt KDA's generalsekretær 
om at fremvise forrige indstilling af Fritz 
Bang, men-det har han ikke kunnet eller villet, 
så den eksisterer nok heller ikke. Jeg har 
møjsommeligt gennemgået referater fra be
styrelsesmøder og generalforsamlinger, men 
der står intet om tidligere indstilling fra vor 
klub. 

Da uregelmæssighederne blev kendt, fore
slog jeg Rådet at fortsætte de sidste 3 
måneder til Midtsjællands generalforsam
ling, hvor bestyrelsen da ville foreslå Fritz 
Bang, forudsat han viste så megen interesse 
for klubbens virke, at han mødte op. Så kunne 
vi sandsynligvis have opstillet Fritz Bang på 
det kommende repræsentantskabsmøde, 
men dette forslag kunne Rådet ikke godken
de. Det i redaktørens indlæg omtalte forslag, 
som nok stammer fra KDA formanden, at 
Rådet skulle supplere sig med Fritz Bang i 
stedet for sig selv, altså på den plads der ved 
hans afgang blev ledig, synes jeg var lidt for 
genialt, og det kunne Rådet da heller ikke 
godkende. Derfor gik det, som det gjorde. 

Samme forslag kunne hovedbestyrelsen jo 
selv benytte sig af, idet denne også kan 
supplere sig selv ved afgang. Såvidt jeg ved, 
gik forslaget heller ikke igennem der. I øvrigt 
er der vel ikke mange tilbage i hovedbesty
relsen; efter hvad jeg erfarer, har 3 medlem
mer forladt denne i utide. 

Det korte og det lange i denne sag er, at 
KDA's love er så komplicerede, at end ikke 
KDA's ledelse kan finde ud af dem. Hvordan 
skulle de enkelte klubber så kunne det. Det 
var da meget enklere, blot at sige, at alle 
repræsentanter er valgbare og har stemme
ret. En spidsfindighed om at genvalg kræver 
mindre valgbarhed end førstegangsvalg, og 
at de siddende rådsmedlemmer har ekstra 
stemmeret, svarende til 7 x 40 klubmedlem
mer, virker meget besynderligt på mig og på 
min opfattelse af almindeligt medlemsdemo
krati. Det er et skridt på vej mod en selvrege
nererende styrelse, hvor klubberne bare kan 
betale kontingent, og så ellers lade være med 
at blande sig. Der er andre, der bedre ved, 
hvad der tjener dem bedst. 

Med venlig hilsen 
Ricard Matzen 

Formand for Midtsjællands Motorflyveklubs 
bestyrelse og medlem af Motorflyverådet. 
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Det undrer os, at nogen har kunnet opfatte en 
neutral redaktionel uddybning af omstæn
dighederne ved Fritz Bang's afgang som en 
anklage, der kræver forsvar. Men til ovenstå
ende, hvortil betegnelsen »fordrejet og ensi
digt belyst« I højere grad synes relevant, vil vi 
dog gerne præcisere følgende: 

KDA ville da gerne, men har ikke mulighed 
for at fremvise indstilling til mødet i 1977, idet 
fuldmagter, indstillinger og stemmesedler 
ikke opbevares længere, end til møderefera
tet er underskrevet af dirigent og formand, og 
mødets beslutninger dermed er gyldige. 

Det er forkert, at forslaget om at supplere 
sig med Bang skulle stamme fra KDA's 
formand. 

Det er forkert, at hovedbestyrelsen kunne 
have suppleret sig med Bang, idet den kun 
kan supplere sig på de to landsmødevalgte 
poster, herudover kun via rådene. 

Det er forkert, at der ikke er mange tilbage i 
hovedbestyrelsen - I skrivende stund har den 
8 medlemmer, mens 1 har trukket sig tilbage 
og erstattes af en anden udpeget af hans råd. 

Det er forkert, at hovedbestyrelsen ikke 
kan finde ud af lovene, men den har udsendt 
forslag til modernisering af dem, fordi det 
tiltrænges. 

Sluttelig skal for god ordens skyld oplyses, 
at stykket »Tog ikke misteltenen i ed« inden 
offentliggørelsen var oplæst for og accepte
ret af motorflyverådets formand. 

Redaktionen 

Lufthavnsstatistik 1979 
Antallet af starter og landinger I fjor steg en 
ubetydelighed for lufthavnene, men faldt lidt 
mere for de offentlige pladser, så resultatet 
blev: 

1978 1979 
13 lufthavne . . . . . . . . . . . 473.943 475.375 
15 off.pladser (16) . . . . . 167.585 151.760 

28 pladser (29) . . . . . . . . 641.528 627.135 

Der var en plads mindre i 1979, Idet Samsø 
var overgået til selvbetjening. De ca 9.5% 
nedgang for offentlige pladser skyldes dog 
kun I ringe grad bortfaldet af Samsøs 1355 
operationer, men ligger især i skoleflyvning 
med motorfly, der i lokaloperationer er gået 
17.978 eller godt 32% tilbage, mens svæve
flyvning omtrent er det eneste med frem
gang, ca 50%. 

UDSALG: 
Til underv1sningsbrug, dekoration o lign 
udsælges vort restoplag af 7 udgave 1977 af 
ICAO-Danmark 1 500 000 til 

kun 10 kr. pr. stk. 

"'1clTl'Ofl.,_.. 
l'LYVlSIKKlllHlD 

NAVIGATION I LAV HØJDE 
V/Kurt Abi/dskov 
Rådet for større flyvesikkerhed. 

At navigere i lav højde ved kortlæsning er 
både en god og en interessant øvelse. 

Udvælg en tur og forbered den på følgende 
måde: 
- Et kort 1 :250.000 er ganske godt til 

formålet. Det har passende med detailler 
til nøjagtig navigation og fylder ikke for 
meget. 

- Vælg et markant punkt som startpunkt. 
Det skal ligge i passende afstand fra det 
sted, man starter fra, så man .uhindret af 
anden flytrafik kan begynde navigatio
nen. 

- Den valgte rute tegnes ind med cirkler 
omkring drejepunkterne. Man kan oveni
købet lade cirklens radius repræsentere 
drejeradius. 

- Langs ruten på hvert »navigationsben« 
indsættes såkaldte kursboxe: 

Kurs. 

Tid. 

Højden af den højeste forhin
..__ __ ~ dring indenfor 10 NM af ruten 

rundet op til nærmeste 100. 

- Driftsflyveplan udfyldes. 
- Den beregnede Ground Speed anvendes 

til at beregne distancen, man tilbagelæg
ger pr. minut. Denne distance indtegnes 
som minutmærker på hvert »ben«. 

G~---, 
Navigationsflyvningens udførelse: 
- Over startpunktet tryk på stopuret. 
- Flyv nøjagtig kurs-check kortlæsningen I 

forhold til minutmærkerne. 
- Ret kursen i forhold til den aktuelle vind. 

Minutmærkerne kan også vise sig at være 
lidt ude. Jeg bruger at rette farten, men 
ikke over 5 kts til hver side på fly med lave 
IAS. 

- Ved drejepunktet påbegyndes ny tidtag-
ning. 

Hvis du bliver momentant »lost«: 
- Hold primær kurs og iagttag tid. 
- Drej på beregnet tid. 
- ingen panik. 

Med denne metode at navigere på kan man 
opnå en god øvelse. Metoden anvendes med 
farter helt op til mere end 400 kts og hvor som 
helst vil den give nøjagtig navigation. 

K,urt Abi/dskov 

KZ III, OY - DVU 
Danmarks mest velholdte. Meget udstyr. 
0-stillet krop og vinger. Pris kr. 50.000,-. 

Tlf. (05) 6218 53 



Repræsentantskabsmødet 
Årets repræsentantskabsmøde i Ebeltoft den 
23. februar kom til at vare den fulde disponi
ble tid, nemlig fra kl 10 til 17, hvor sjællæn
derne skulle af sted for at nå sidste færge. 

Anton MoustgA.rd styrede som dirigent 
mødet med sikker hånd. Rådsformand Svend 
Erhardt Ludvigsen aflagde sin første beret
ning, idet han betonede, at den udsendte 
beretning er baseret på bidrag fra alle rådets 
medlemmer. Som en nyhed gav han oplys
ning om den kollektive arbejdsskadeforsik
ring, som Dl F nu endelig havde vedtaget. Ved 
det første møde kunne kun få specialforbund 
indse værdien heraf, men DSvU's omtale af 
den ulykke på Fyn, der nær havde kostet en 
klub en stor erstatningssum, overbeviste 
dem. Desuden var det lykkedes at få tilsagn 
om en lovændring, så DIF ikke også skal 
betale bidrag til arbejdsløshedskassen i sin 
forsikring af ulønnede arbejdskræfter! Den 
nye forsikring ventedes i kraft midt i marts 
(men check lige, at det er sket, Inden I starter 
sæsonen). 

Debatten efter beretningen gik først på 
luftrums- og flyvepladsudvalgenes arbejde, 
dernæst om forholdet til flyvevåbnet som et 
særligt, men fælles problem, der må løses 
bedst muligt ved forhandling. 

Mogens Bringø, der ikke havde deltaget i 
den forudgående aftens KDA-hovedbestyrel
sesmøde, oplyste overraskende, at han gik 
ud af bestyrelsen, da han fandt arbejdet splid 
af tid - der snakkes alt for meget om ting, som 
motorflyverådet selv burde ordne. 

Ludvlgsen beklagede, Brlngø Ikke havde 
været med i går, hvor man havde haft et ud
mærket møde. Tingene gik i den rigtige 
retning, og vi må udnytte muligheden for at 
være med for ikke at få vedtaget noget uden 
omos. 

KDA's formand, Søren Jakobsen, beklage
de Brlngøs udtræden; men hvis han ikke 
havde tværfaglige Interesser, måtte han 
hellere lade en anden komme til. Målsætnin
gen om at ændre politik i KDA tager sin tid at 
gennemføre, og han regnede med, at bestræ
belserne for at få motorflyverådet til at løse 
sine egne opgaver selv ville lykkes efter det 
kommende repræsentantskabsmøde. Han 
betonede det gode forhold, KDA har til 
luftfartsdirektoratet, og takkede Ludvigsen 
for godt samarbejde. 

Stor debat om 
uddannelsesnormerne 
Efter frokost var der en halv times debat om 
forslaget til nye uddannelsesnormer. Der var 
almindelig positiv indstilling til den højnelse 
af uddannelsen, forslaget går ind for, men 
flere ville gerne have S-certifikatet på samme 
placering som nu - og så selv fortsætte med 
det videregående. Da der også var forslag om 
emnet, blev videre diskussion udskudt hertil 
og beretningen godkendt. 

Bent Ho/gersens regnskabsaflæggelse va
rede kun få minutter. Resultatopgørelsen 
balancerede med 855.856 kr og udviste et 
netto-overskud på 50.4 70 kr, hvorefter egen
kapitalen er på 518.623 kr. Efter et enkelt 
spørgsmål blev regnskabet godkendt. 

Mens rådet ikke havde forslag, havde de 
midtjyske klubbers formandsmøde i Viborg 

fremsat et, til ændring af et enkelt punkt i 
forslaget til udddannelsesnormer, mens an
dre klubber uddybede de betænkeligheder, 
de tidligere var begyndt på. Den af myndig
hederne foreskrevne .uddannelse skulle ikke 
indeholde det mere sportslige område, som 
en del klubber - fx pga deres beliggenhed 
eller materiel - ville få svært ved at leve op til. 

Didr/ksen påviste et øget forbrug af starter 
på tosædede fly under uddannelsen som en 
følge af moderne svæveflys større kompll
cerethed i sammenligning med de gamle. Det 
er nødvendigt at lære eleverne korrekt betje
ning af alt det, der findes i eller på de nye fly, 
men de mere sportsligt prægede punkter i 
forslaget (C-4f, C-Sc, C-6 a, b, c, e) kunne 
gøres frivillige. 

Mens nogle af repræsentanterne appelle
rede til at skue fremad i stedet for tilbage, 
påpegede andre praktiske problemer, de 
mente forslaget ville medføre for klubberne, 
og fra rådet hævdede man, at det var ICAO
anbefalinger, der gjorde det nødvendigt for 
os at følge med. 

Flere klubber havde I deres kommentarer 
påpeget, at forslaget ikke gav anvendelsen af 
motorsvævefly så gode muligheder, som der i 
realitetenertilstede. Per Weishauptfandt det 
særdeles vigtigt, at svæveflyverådet på dette 
punkt skuede tilstrækkeligt fremad og derved 
fortsat sikrede sig kontrollen over denne 
form for svævefly, som andre ellers kunne 
tænkes at ville blande sig i. 

TIi slut fremsatte Vejle-klubben, der især 
havde været betænkelig ved det vidtgående 
uddannelsesforslag, forslag om en udvidelse 
af det udvalg, der arbejdede med det; men det 
modsatte rådet sig som upraktisk, og det blev 
forkastet af forsamlingen, ligesom det midt
jyske detaljforslag. 

Kontingentet blev øget med 10 kr/år, så det 
fra 1. juli bliver på I alt 140 kr/år, heraf 60 kr til 
KDA og 80 kr til unionen. 

De rådsmedlemmer, der var på valg, blev 
enstemmigt genvalgt, mens der var enkelte 
ændringer I de øvrige valg. 

Mens Ebeltoft I en årrække har været det 
faste centrale mødested, blev det med et lille 
flertal besluttet at flytte repræsentantskabs
mødet til Sjælland næste år. 

Pokaluddellngen 
KDA's pokaler for kalenderårets bedste præ
stationer gik for 1979 til Karl-Erik Lund for 
446 km fri distance den 16/6 fra Hammer til 
Oerlinghausen. Verner J. Lund vandt mål
flyvningspokalen for en 514 km trekant den 
6/5 og Ib Braes Cowboypokalen for trekant
flyvning med 96.4 km/t på en 300 km trekant 
den 6/5. 

PW-pokalen gik til Tølløse Flyveklub, der 
for anden gang havde indrettet et svævefly
vecenter. 

Endvidere uddeltes en række distriktskon
kurrencepokaler, og Knud Høst fra LS-Dan
mark overrakte Stig Øye 500 DM for hans 
første-placering ved Hahnweide-konkurren
cen i fjor. 

Nyt fra DSvU 
Meddelelse nr 5 af 14/2 indeholdt foruden 
referat af rådsmødet 26/1 beretning og 
regnskab for 1979, årsstatistik, forslag fra 
midtjyske klubber samt redegørelse for ud
dannelsesnormerne. 

Medd. nr 6 af 15/2 handler om restlageret af 
PR-materialet fra 1967. 

Kalender - Svæveflyvning 
15/4 
19-26/4 
15-25/5 
31/5-8/6 
14-29/6 

14-22/6 
24/6-4/7 
19-27/7 
26/7-10/8 
28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 
6-7/9 

S-teoriprøve 
Hl-kursus nr 1 (Arnborg) 
DM i VM-klasser (Arnborg) 
Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Porta West
fallca, Tyskland) 
Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
UM i klub- og standardklasse 
Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
lnt. konkurrence for motor
svævefly (Zeil am See) 

Medd. nr 7 er indbydelsen til årets DM og 
andre konkurencer på Arnborg . Den er 
ledsaget af en del kommentarer til disse 
konkurrencer og af tilmeldingsblanket. Be
mærk at tilmeldingsfristen for DM standard 
og 15 m er tirsdag den 15. april, og denne frist 
må man regne med bliver overholdt, da der er 
meget stor søgning I år til disse DM. 

Medd. nr 8 ventedes udsendt i uge 11 med 
konsulent Ole Didriksans alvorlige opfor
dringer til forsigtig flyvning i den kommende 
sæson. Hver instruktør med gyldigt bevis fik 
et personligt eksemplar. 

DU skal være med tll at »snyde 
statlstlkkencc 
Det er Ikke DSvU's almindelige statistik, der 
skal snydes med, tværtimod skal alt til dette 
vigtige stykke værktøj fortsat udarbejdes 
med al mulig akkuratesse. 

Nej. det er havaristatistikken, du kan være 
med til at holde på et rimeligt niveau ved 
fornuftig flyvning i den nye sæson. 

Startantallet steg kraftigt ifjor og vil efter 
tidligere års statistikker fortsat ligge højt i år
et sted mellem 75.000 og 80.000, skønner Ole 
Didriksen. 

Men Ifølge tidligere års statistik vil derefter 
et år med kraftig stigning i aktiviteten og en 
lav havarirate, som vi havde det ifjor, komme 
en markant stigning det følgende år. Herefter 
skulle 1980 give 20-22 havarier mod de 15 
ifjor. Det er her, du skal prøve at snyde 
statistikken. 

Læs den skrivelse om flyvning i 1980, som 
unionen har udsendt til klubbens opslags
tavle og til alle instruktører. Her kan du se, i 
hvilke faser der er særlig stor risiko for havari 
- og derfor ekstra grund til årvågenhed. 88% 
sker i start- eller landingsfasen I Læs nærme
re i skrivelsen om yderligere detaljer. 

Her er også godt materiale til et flysikmøde 
i klubben ved sæsonstarten. 

God flyvning i sæson 19801 

Nyt PR-materiale på vej 
Ved repræsentantskabsmødet blev de første 
prøveeksemplarer af en ny brochure om 
svæveflyvning præsenteret. Den er på 4 sider 
i AS-format i blåt og sort med fine billeder, 
kort tekst og plads til at trykke klubnavnet på. 

Foruden denne nye unionsbrochure er der 
på privat initiativ et 12-sider AS-hæfte som 
»En hilsen til markens ejer«, når vi lander ude. 
Den er lavet af Flemming Vasegaard fra FSN 
Ålborg-klubben. 

Nærmere om levering af det nye materiale 
kommer fra DSvU. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Frederikssund-Frederiksværk har vindpose
hejsning 5. april. 

Fyens havde flyslkmøde 13/2. Efter indfø
relse af sommertid er •tjenestetiden• 0930-
1830. Regnskabet for 1979 viste et overskud 
på 44.121 kr, hvorefter egenkapitalen er 
688.422 kr. Klubben har aktiver for 1.328.122 
kr. 

Herning gav ved generalforsamlingen 
årets hædersprls til Knud Møller Andersen. 
Med 1783 timer fløj klubben i fjor flere timer 
ehd nogen anden dansk klub. 

Kolding havde 40 til generalforsamling 
25/2. K7'en har fået ny vingebeklædning. 

Midtsjæl/ands store bredde af medlemmer 
viste sig ved, at ikke mindre end 28 ønskede 
at flyve til SMI 

Nordjysk har købt ny Buick-motor på 300 
hk til spillet. 7 elever er Indstillet til s-teorl 
15/4. Der er vindposehejsning 29/3, og der 
lægges ud med nymalet Foehn samt Sle 3. 

Nordsjæl/and har haft et hold I Australlen 
efter guld og diamanter. Der var generalfor
samling 22/3 og vindposen hejses 29/3. 

SIikeborgs K-8 får nyt lærred, mens KA-
6CR'en gøres klar til! 20 års eftersyn. Spillet 
får ny motor og to nye wirefaldskærme. 

Vej/e's jubilæumsfond nåede i alt 12.234 kr, 
der blev brugt til møbler, brændeovn, vejr
beretning samt variometre. 

Alborg har besluttet at bygge en værk
stedstilbygning til hangaren. 

Arhus vil I år skole med øget Instruktørind
sats og •prøveflyve« unionens oplæg til nye 
skolingsnormer med henblik på erfarings
udveksling næste vinter. En privat gruppe har 
købt en K6E, så nu er der 18 svævefly på 
EKKM og to slæbefly med 15 piloter til at 
bringe dem I luften. Der bliver også sommer
lejr I hele juli måned. 

DFU-repræsentantskabsmøde 
Efter at der er kommet en klub på Bornholm 
og en I Sønderjylland, omfatter Dansk Fald
skærms Union nu 27 klubber med ca 1550 
medlemmer, hvoraf halvdelen er under 25 år, 
oplyste præsident Niels Ho/ten-Lund på 
repræsentantskabsmødet den 16/2 I Idræt
tens Hus I sin årsberetning, hvorfra visse 
enkeltheder Indgår I KDA's beretning (s. B 
16-B 17). 

Diskussionen efter beretningen drejede sig 
ikke mindst om udgifterne til elitetræning, 
men unionen arbejder også målbevidst på at 
øge bredden. 

Holten-Lund, vicepræsident Erik Justesen, 
kasserer Hanne Burmester og sekretær 
Helge Hansen blev alle genvalgt. 

Et forslag om at anvende 100.000 kr. til 
udlån til klubber til kursus eller klubejede fly 
med max. 25.000 kr. pr klub og betingelserne 
godkendt af revisor blev vedtaget, efter at 
ændringsforslag om en større sum faldt. 

Derimod blev bestyrelsens tanke om at 
hæve kontingentet med 1 kr/md. Ikke god
kendt, idet det ikke var fremsat formelt som 
forslag, men Indlagt i budgettet. Dette frem
træder med udgifter på 652.300 kr. og Ind
tægter på 578.400, altså med et underskud, 
der væsentligst består af investering i mate
riel som videoapparatur, eldisk og film. 

1979-regnskabet med et overskud på 
45.161 kr. blev godkendt. Egenkapitalen var 
nu 445.299 kr. 

Pokalen for årets bedste sportspræstatlon 
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blev tildelt Jan Wass, mens fortjenstpokalen 
for stor indsats for faldskærmssporten gik til 
0. L. Petersen. 

Under eventuelt takkede KDA's formand 
Søren Jakobsen for Indbydelsen, understre
gede betydningen af samarbejde mellem alle 
luftrumsbrugere og omtalte det forslag til 
ændring I KDA's love, der- bl.a. på Initiativ af 
DFU - ville bllve forelagt landsmødet. 

~y1111ings-U11io11e11 ~ritf!:.,.,,,, ...... ,~ ......... ., .. 
Sjællandsmesterskab 13/ 4 
Årets sjællandsmesterskab afholdes som 
sædvanlig på Trollesmlnde/Favrholm ved 
Hillerød. Der flyves alle klasser, og første 
periode starter kl 1000. 

I år håber arrangørerne at se ekstra mange 
deltagere - og til glæde for nye modelflyvere 
har man lavet en speciel chuckglider-konkur
rence for folk, der Ikke har fløjet konkurrence 
før. 

Konkurrenceleder er Steffen Jensen, der 
på tlf. (01) 26 08 36 giver yderligere oplysnin
ger om konkurrencen og søndag morgen 
desuden fra kl 0730-0830 giver meddelelse 
om evt. aflysning I tilfælde af dårligt vejr. 

Vårkonkurrence 2, Øst 27/4 
Konkurrencen afholdes på Trollesmlnde/ 
Favrholm ved Hillerød. Der flyves alle klasser, 
og første periode starter kl 1000. 

Evt. aflysning meddeles telefonisk om 
morgenen fra kl 0830 af Torleif Jensen, tlf. 
(03) 26 30 38 eller Bo Nyhegn, tlf. (03) 
263525. 

10-startskonkurrencen 1980 
Denne traditionsrige konkurrence afholdes 
lørdag d. 3. maj og søndag d. 4. maj på 
Trollesminde/Favrholm ved Hillerød. Med
lemmer af Fritflyvnings-Unionen skulle have 
modtaget skriftlig Indbydelse fra arrangø
rerne på nuværende tidspunkt. 

Første periode starter lørdag kl 1430- efter 
briefingen kl 1400. Sidste periode flyves fra kl 
1300-1400 søndag, hvorefter der er præmie
overrækkelse I Hillerødklubbens lokaler fra kl 
1500. 

Der er mulighed for at overnatte I Hillerød -
ring til Erik Jakobsen, tlf. (03) 254212, og hør 
nærmere om denne mulighed. 

Der flyves alle klasser - og deltagerne skal 
huske at tilmelde sig inden d. 19. apr//tll: Erik 
Jakobsen, Tamsborgvej 45, 3400 Hillerød. 

Ved tilmeldingen skal man opgive navn, 
adresse samt hvilke klasser, man ønsker at 
deltage I. 

Startgebyret på kr. 40,- for seniorer og kr. 
20,- for juniorer skal betales ved ankomst på 
pladsen. 

Ændring af datoer? 
Der har længe været forskellige oplysninger 
om datoerne for EM I Jugoslavien til sommer. 
Nu meddeler det engelske Free Flight News, 
at den jugoslaviske aeroklub har bekræftet, 
at EM starter tirsdag d. 26. august med 
ankomstdag. Den 27. ertrlmmedag, d. 28., 29. 
og 30. er konkurrencedage, d. 31. august 
holdes der officiel afslutning, hvorefter d. 1. 
september er afrejsedag. Vi har fra Danmark 
bedt om at få en bekræftelse direkte fra den 
jugoslaviske aeroklub, men endnu har vi Intet 
hørt. 

Kalender - frltflyvnlng 
6/4 Distriktskonkurrencer, begge 

distrikter 
13/4 Sjællandsmesterskab, Trolles-

minde 
27/4 Vårkonkurrence 2, distrikt Øst, 

Trollesmlnde, Hillerød 
3-4/5 10-startskonkurrence, Trolles-

minde, Hillerød 
17-18/5 Holland International, Holland 
25/5 Vårkonkurrence 2, distrikt Vest, 

Vandel 
5-6/7 Jyllandsslag, Vandel 
5-13/7 Sommerlejr, Vandel 
15-17/8 South Bohemian Cup, Tjekko-

slovakiet 
23-24/8 Pierre Trebod, Frankrig 
26-31/8 EM, Jugoslavien? , 
14/9 Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 

Vandel 
21/9 Høstkonkurrence 1, distrikt Øst 
27-28/9 DM I alle klasser, Ringsted 
12/10 Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
18-19/10 1 O-startskonkurrence, efterår, 

Trollesminde 
26/10 Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 

Fyn 
2/11 Flyvedagskonkurrence, 

decentraliseret 
2/11 Distriktskonkurrence, distrikt 

øst 
16/11 Landsmøde, Nyborg, 

start kl 1100 
23/11 Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
7/12 Distriktskonkurrencer, begge 

distrikter 
21/12 Julekonkurrence, distrikt Øst, 

Trollesminde 

Kalender - ballonsport 
30/4-4/5 NM-varmluftsballoner 

(Goteborg) 
16-22/8 lnt. Alp. Arosa (Svejts) 
9-14/10 (EM for varmluftsballoner 

(Arc-en-Senans (Doubs), Fr.) 

Kalender - faldskærmssport 
27/7-2/8 NM formationsspring 
15-27 /8 VM i klassiske faldskærmsspring 

(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
20-24/6 VM i indendørsmodeller (USA) 
21-29/6 EM i drageflyvning (Kossen, Ø) 
12-18/7 VM linestyring (Polen) 
19-26/7 VM skalamodeller (Ottawa) 
7-12/9 VM for rummodeller (Lakehurst, 

USA) 

1/4 part I Piper Aztec 
til salg, fuld I.F.R. udstyr, stationeret i 
Aalborg. Flyet i tip-top stand. 
Svend Hansen tlf. 08-3719 22 (dag) 

tlf. 08-3913 23 (aften) 

KZ III, OY - DVU 
Danmarks mest velholdte. Meget udstyr. 
0-stillet krop og vinger. Pris kr. 50.000,-. 

Tlf. (05) 62 18 53 

PIK-20O 
Meget velholdt. Ca. 300 timer og 200 starter. 
Sælges uden instrumenter og transportvogn. 

Tlf. (08) 14 32 40 (aften) 



Organisations-nyt MAJ 1980 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand 
C1v1hngenoør Søren Jakobsen 

Motorflyver,c1et 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

Swavefl,veiidet 
Formand. Vlcepolltlkommlsær S. E. Ludvlgsen 

Modelflyver,del 
Formand· Cand jur Thomas Koster 

Generataekrelartat og bibliotek 
Københavns Lufthavn. postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
T elelon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Danak Ballonklub 
Formand Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon- (03) 31 32 12 

Danak Drageflyver Union 
Åhusevej 30, 7470 Karup 
Telefon· (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Danak Ayvehl1torl1k Forening 
Formand: Major P. E. Ancker. Egevang, 
St Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon· (03) 26 35 05 

Dan,k Faldlkærm1 Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G. Thoby) 
Telefon j02) 45 55 55 lok 299 
(ma. on r fm) 

Danak Kunotllyøunton 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Oagnæs Alle 20, 8700 Horsens 
T elelon: (OS) 62 77 19 

Danak sw-ellyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto· 6 12 98 03 

Frltnyvnlng1-Unlonan 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4 Ih 2100 Kbh Ø 
Telefon (01) 26 OB 36 

llneatyrtnga-Unlonen 
Niels Ll{.hne-Hansen 
Gormsvaj 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

Radlostyrtnga-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4. 4700 Næstved 
Telefon· (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
Generel K. Jørgensen 
Generelsekretær. 
Oberstløjtnant E. L. F Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tronbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmark• Flyv• fflllMUffl 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RM!el for 119"9 Flyøslkkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V 
Telefon (01) 31 06 43 

KDA's landsmøde: 

Alle grene med i hovedbestyrelsen 
Det væsentligste resultat af KDA's landsmøde den 23. marts var en ændring 
af lovene, således at alle tllsluttede grene nu har ret til at være 
repræsenteret I KDA's hovedbestyrelse. Samtidig er der oprettet et 
forretningsudvalg tll at smidiggøre bestyrelsesarbejdet. Derimod blev 
landsmødets sammensætning Ikke ændret I denne omgang, Idet der fra 
motorflyverne var betænkelige røster, og da lovændringerne alligevel skal 
gennemføres i flere trin, ønskede hovedbestyrelsen Ikke at presse dette 
punkt Igennem, uden at alle har forstået meningen med det. 

Landsmødet varede - med en frokostpause 
- fra kl. 1000 til 1555 og foregik på Hotel Risø i 
Roskilde. Det blev myndigt ledet af advokat 
Johan Baade fra Odense. Mødet blev over
været af 40-50 personer, hvoraf 29 repræsen
tanter mødte med i alt 136 stemmer af 181 
mulige, så man var rigeligt beslutningsdyg
tig. 

Formanden, Søren Jakobsen, kommente
rede den udsendte årsberetning og betonede 
vigtigheden af bedre samling af alle KDA's 
grupper .nu, hvor der sporedes nedgangs
tendenser. Han oplyste, hvad hovedbestyrel
sen på 7 møder i årets løb havde beskæftiget 
sig med, og han rettede en varm tak til Fritz 
Bang, der var afgået på grund af særlige 
omstændigheder (bifald). 

Sluttelig overrakte han FAl 's Tissandier
diplom til sin forgænger Claus Kette/ for 
dennes mangeårige indsats i KDA. SAS
pokalen for klubledere gik til Jørgen Kors
gaard fra den danske Harrislev Modelflyve
klub syd for grænsen, og der var sølvplaket
ter til verdensmestrene Per Grunnet og 
Thomas Køster. Fritflyvningsunionens for
mand Peter Buchwald modtog disse hæders
bevisninger og lovede at bringe dem videre. 

Efter at beretningen var godkendt, gen
nemgik Søren Jakobsen årsregnskabet og 
sammenlignede det med foregående års tal 
samt budgettallene for 1980. Han besvarede 
forskell ige spørgsmål fra repræsentanterne, 
herunder et fra Ricard Matzen om rejseud
gifter under motorflyverådet. Jakobsen var 
glad for lejligheden til at redegøre for en 
konkret post fra AB-rallyet, hvor fleres rejse i 
et fly var anført under hans navn, og han 
betonede, at der ikke var nogen, der •nasse
de« på KDA. 

Regnskabet blev herefter godkendt. 

Lovændringerne 
Søren Jakobsen redegjorde for Midtjysk 
Regions og hovedbestyrelsens forslag til 
ændringer af KDA's love og for de intentio
ner, der lå bag. (Forslaget var omtalt i sidste 
nummer af FLYV). 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 12. maj 

Han kunne ikke acceptere en bemærkning 
på lørdagens motorflyverepræsentantskabs
møde om et »makværk•, nårdervartaleom et 
nedsat udvalgs mange timers lange arbejde, 
der bør respekteres, uanset hvad man mener 
om resultatet. 

Efter frokostpausen blev forslaget af diri
genten sat under debat. 

Finn Bruun, Herning, sagde at et flertal af 
motorflyveklubber var enige om, at der var 
positive ting i forslaget, som man gerne så 
gennemført, men ikke i den foreliggende 
form. Han mente ikke, at fristen 1. februar var 
overholdt. 

Dirigenten svarede, at hovedbestyrelsen 
den 17. januar havde godkendt udvalgets 
forslag, der siden kun skulle have små redak
tionelle ændringer. Han ønskede ikke selv at 
afgøre, om forslaget skulle behandles, men 
lod foretage afstemning, hvor forsamlingen 
med 105 stemmer mod 31 vedtog at behandle 
det. 

Ole Meyer, Re-unionen, kunne tiltræde 
intentionerne, men påpegede nødvendighe
den af visse redaktionelle ændringer. 

Rex Andersen, Roskilde Flyveklub, kunne 
tilslutte sig ændringen af hovedbestyrelsen, 
men mente landsmødet med den foreslåede 
ændring ville blive selvregenererende. 

Niels Hoften-Lund, Dansk Faldskærms 
Union, var indforstået med hensigten, men 
mente, at det samlede stemmetal burde være 
afgørende for stemmeretten, Ikke blot tallet 
på organisationsmedlemmer. 

Kai Paamand, Dansk Ballon Klub, følte det 
samlede forslag som en modernisering, han 
gerne så gennemført på en gang. 

Efter at man havde indført en del redaktio
nelle ændringer i paragrafferne 6, 10, 11 og 
15, blev disse paragraffer i ændret form 
vedtaget med 130 stemmer mod 6, mens man 
enedes om at lade § 13 om landsmødet vente. 

- Der var ikke formandsvalg i år. Derimod 
var Jan Søeberg på valg og blev genvalgt 
enstemmigt, ligesom revisorerne Iver H. 
Iversen og Ole Meyer. Til næste års møde
sted valgtes Esbjerg. 

Kalender-alment 
26-28/6 

1-7/9 
16-19/9 

General Aviation udstilling 
(Grenoble, Fr.) 
Farnborough-udstilllng 
International luftrednings
kongres (Munchen) 
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KDA-aktlvlteter siden sidst 
19/3: FLYV-redaktionsmøde (HK og PW). 

22/3: Motorflyverepræsentantskabsmøde, 
Roskilde (Rådet, Jakobsen, PW og Juster). 

Svæveflyverådsmøde, Kbh. (Rådet og Did
riksen). 

23/3: Direkte medlemmers repræsentant
skabsmøde samt landsmøde, Roskilde (Ho
vedbestyrelsen og personale). 

24/3: Dansk Fagpresseforenings 75 års 
jubilæum (PW). 

Møde i D. Ing. F. Flyvetekn. Sektion om 
amatørbygning (Søeberg og Juster). 

27-29/3: Møde i FAI/CIVV, Paris (PW). 
4/4: Motorflyverådsmøde, EKOD (rådet og 

Juster). 
10-11/4: Møde i FAI/CIA, Paris (Paamand). 
17/3: Møde om svæveflyvning i Dansk 

Meteorologisk Selskab (PW). 
Orientering om KDA, Roskilde Flyveklub 

(Juster). 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
Helmut Reichmann: Strecken-Segelflug (ny 
udgave). 
Jay J. Frey: How to Fly Floats? 
John M. Ferrara: Every Pilot's Guide to 
Aviation Electronics. 
OSTIV Publication XIV. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Maskinmester Erik Juul Madsen, Århus 
Kaj Helboe Olsen, Fredensborg 
Direktør V. H. Seeman, Hedehusene 
Pressefotograf Hans Strømsvik, Vanløse 
NIROS AIS, Birkerød 

Havarikommissionen flyttet 
Havarikommissionen for Civil Luftfart er 
flyttet fra Codan hus og bor nu Hauchsvej 13, 
1825 København V. Telefon: 01-31 48 50 og 
31 48 51, telex 16850. 

Nye F Al-rekorder 
Efter den første 100 km flyvning med et 
tosædet svævefly og den første med et 
motorsvævefly (som for øvrigt var den første 
1000 km flyvning i Sydafrika I det hele taget) 
har FAI nu også fået anmeldt den første 1000 
km flyvning, udført af en kvinde, nemlig 
amerikaneren Doris Grove, der den 11. marts 
på Alleghany-bjergene skal have sat ud-og
hjem rekorden for kvinder op til denne højde. 

Den amerikanske faldskærmsspringerske 
Cheryl Stearns har fra 28. februar til 5. marts 
sat rekorden for kvindelige spring om dagen 
op til 27 »on disc« og det 28. 1 cm derfra. 

Høring om luftrum 
Efter redaktionens slutning har vi modtaget 
Mfl nr. 32/80 om høring angående et vigtigt 
forslag om luftrumsændringer m.m. for yder
ligere sikring af IFR- og VFR-trafik indbyrdes 
i Danmark. Med andre ord de længe ventede 
resultater af luftfartsdirektoratets overvejel
ser. 

Da høringsfristen er inden 1. juni, er FLYV 
dermed ude af stand til at skrive herom 
forinden, og man opfordres til selv at rekvi
rere forslaget og kommentere det enten 
direkte eller snarest muligt til KDA's luft
rumsudvalg, der naturligvis indgående vil 
arbejde med sagen. 
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NAT-VFR FORSLAGET TIL HØRING 

Det længe imødesete forslag til regler for 
VFR-flyvning blev af luftfartsdirektoratet 
sendt til offentlig høring midt i marts og kan 
rekvireres af alle interesserede (iflg. Mfl 
21/80). 

Omend ordlyden af Mfl-meddelelsen nok 
af nogle vil blive opfattet som temmelig 
skeptisk, så viser selve skitsen til reglerne, at 
direktoratet er gået langt videre end det 
forslag, KDA i oktober 1978 sendte ind; og 
det er kun glædeligt at konstatere, at direkto
ratets arbejdsgruppe har sat sig særdeles 
grundigt ind i problematikken og udarbejdet 
et meget detaljeret sagligt grundlag for de 
regler for nat-VFR-flyvning, mange håber må 
blive resultatet. 

Første del er skitse til operationelle vilkår, 
der fastslår, at man begrænser nat-VFR til fly 
under 5.700 kg fuldvægt. Enmotors fly må 
Ikke anvendes til VFR-taxaflyvning om natten 
og flermotors kun, hvis de er IFR-godkendte 
og i stand til at overgå til IFR. Det gælder 
stempelmotorfly op til 9 passagersæder, 
hvorimod turbinedrevne fly og større fly 
samt fly med krav om to piloter skal flyve IFR 
om natten. 

Vejrbetingelserne skal være således, at der 
er udsigt til over 8 km sigt og 2000' skyhøjde. 

Flyvepladserne skal være godkendte og 
have godkendte lysanlæg, og de kan efter 
aftale beflyves uden for åbningstid, hvis 
lysanlægget kan sættes i funktion, når der 
bliver brug for det. Til taxaflyvning skal de 
krævede sikkerhedstjenester være beman
det. 

Med hensyn til ATS-mæssige krav, »er det 
flyveledertjenestens principielle grundsyns
punkt, at der A TS-mæssigt ikke stilles sup
plerende krav udover, hvad der gælder for 
VFR-flyvning om dagen«. Nat-VFR sidestilles 
i ATS-mæssig betydning med VFR-flyvning 
om dagen. Man forudsætter dog, at nat-VFR 
ikke vil indebære en øget arbejdsbyrde for 
ATS-enhederne, der vil stille øget krav til 
ressourcerne. 

Forslaget opregner seks eksisterende 

BL'er, der skal •modificeres«til at rumme nat
VFR og opregner fire nye, der skal udgives. 

Grundsynspunktet er, at et certifikat kan 
udvides til nat-VFR primært på grundlag af et 
PFT aflagt inden for de sidste 12 måneder. 
Det første PFT skal omfatte mindst 2 naviga
tionsflyvninger ikke under 100 nm (til en 
anden plads mindst 100 nm borte). PFT'et 
skal udføres om natten med undtagelse af 
nødlandingsøvelser, sikkerhedslanding og 
øvelser, der kræver en veldefinerbar naturlig 
horisont. Har man et nat-PFT, gælder dette 
også for det nuværende dag-PFT. PFT'et 
indføres i logbogen. 

Man skal efter forslaget have mindst 150 
timer som fartøjschef for at måtte flyve om 
natten. Medfører man passager, skal man 
inden for de sidste 90 dage have udført 
mindst 5 starter og mindst 5 landinger om 
natten med fly af pågældende typegruppe. 

Farvesansbegrænsede certifikater kan 
ikke udvides til nat-VFR. 

Af instrumentering etc. i flyet kræves 
udover minimum VFR-dag-udstyr gyroin
strumenter, variometer, landingsprojektør, 
regulerbart instrumentbelysningssystem, lys 
for kortlæsning, håndlygte med holder, re
servesikringer, generator eller dynamo med 
tilstrækkelig kapacitet, positionslys, antikol
lisionslys, 1 VHF-radio (min kat III) og 1 VOR 
(min kat li). 

Direktoratet lægger vægt på at høre syns
punkter fra samtlige brugere, og ikke blot den 
gruppe, som vil få umiddelbar anvendelse af 
en lempelse af reglerne. 

Men vi går dog ud fra, at enhver der 
gennem årene har efterlyst tilladelsen til at 
flyve nat-VFR, vil skrive til direktoratet og 
bakke forslaget op samt fremkomme med 
sine eventuelle kommentarer. 

Udtalelserne skal henvise til Mfl 21/80 og 
være direktoratet i hænde inden den 1. maj. 
Så med mindre man personligt afleverer den, 
må man nok sende den med posten senest 
mandag den 28. april med den posttjeneste vi 
har nutildags. 

I 1980 skal vi 
gå over til det nye 
journalsystem 

Rejsedagbog .............. kr. 68.-

Tekniske journaler: 
Ringbind .................. kr. 25.-
Luftfartsjournal ............ kr. 16.-
Motorjournal .............. kr. 16.-
Propeljournal ............. kr. 16.-
Komponent kort ........... kr. 2.-
Kompressionsprøvekort • • . kr. 2.-



Notam K;.la:s:s:e~1-~---~------------------------;c,-=-~--=i==,a---
·~ I vor artikel i nr. 3 om luftfartsinformations

tjenesten omtalte vi Notam Klasse 1, som ikke 
er så kendt blandt piloterne som Klasse 2, der 
kommer ind ad døren med posten til hver 
enkelt. 

Klasse 1 går pr. telex fra kommunikations
centralen i Kastrup til en række lufthavne og 
opdeles i Serie A, der har international 
fordeling, og Serie B med begrænset forde
ling inden for Europa-Middelhavsregionen. 
Oplysninger om lufthavne og tilhørende 
tjenester og hjælpemidler udsendes i de 
forskellige serier således, at Serie A handler 
om Ålborg og Kastrup, serie B om andre 
havne og offentlige pladser. 

Vi har gennemgået en hel måneds Klasse 1 
notams, der fordelte sig med 15 i Serie A og 
65 i Serie B, for at se hvad de omhandler. 

Udover at fortælle, hvilke der stadig er i 
kraft, gav Serie A oplysninger om baner i 
Kastrup, faldskærmsøvelser i nærheden af 
Ålborg, brændstof i Kastrup, en fejl ved Odin 
DME og en glide path ved Kastrup samt ved 
Rlngo DVOR og Rønne VOR, og senere 
hvornår disse fejl var afhjulpet og driften atter 
normal - altså typiske hasteting, hvortil post
forsendelsen af Klasse 2 ville være for 
langsom. 

Disse notams er affattet på engelsk med 
udstrakt brug af forkortelser, som mange 
ikke altid har præsent, men som man kan få 
forklaret ved at slå op i AIP'ens liste over 
forkortelser (Gen 2-1 til 2-8). Det gør dem 
naturligvis ikke lettere at forstå, hvis man 
læser dem på opslagstavlen i et briefing
kontor eller får dem læst op i telefonen ved 
forespørgsel hos et sådant, men i sidste 
tilfælde kan man dog nok få det »oversat«, 
man ikke straks fatter. Forkortelsessproget 
må siges at være berettiget p.gr.a. forsendel
sesmetoden (telex-sprog). 

Serie B handler i den pågældende vinter
måned i høj grad om vejrets indflydelse rundt 
omkring på vore pladser. Diverse havne og 
pladser meldes enten helt lukket på grund af 
sne eller kan indtil videre kun benyttes med 
forud indhentet tilladelse. Og efter en tid 
meldes de så brugelige igen. 

lidt længere henne begrundes lukninger
ne ikke alene med sne, men også med is - og 
derefter •blød overflade«, ja sågar •flood• = 
oversvømmeIsel 

Der er også meddelelse om uregelmæssig
heder ved radio, belysning, måleudstyr, og 
en overgang reduceret •crash equlpment«. 

Rønne var hårdt ramt nogle timer, hvor alle 
telefon- og telexlinier var afbrudt på grund af 
et overskåret kabell 

Maribo kunne en tid ikke alene kun bruges 
med tilladelse, men accepterede ikke, at man 
parkerede sit fly. 

Lidt senere genåbnes den, dog ikke for nat
operationer i VMC. 

Man kan også i et Notam klasse 1 få at vide, 
at Copenhagen Information er lukket på 
grund af personalemangel, så alt i alt vil man 
erkende, at der ad denne vej fremkommer 
oplysninger, som i høj grad kan berøre også 
en almindelig VFR-flyvning mellem to små
flyvepladser. 

Da man som bekendt er pligtig til at skaffe 
sig oplysninger om alt, der kan have betyd
ning for sin flyvning, er det således klogt, at 
man ved start på pladser uden briefing 
forinden lige ringer til et briefing-kontorfor at 
høre, om der på den planlagte rute kan være 
offentliggjort noget af interesse. 

Motorflyvernes 
repræsentantskabsmøde 

~ - J 

I år var der afsat en hel lørdag til motorflyve
repræsentantskabsmødet, så der var til
strækkelig tid til at drøfte de mange aktuelle 
problemer - og da også landsmødet havde 
fået en hel dag, lykkedes det at holde 
motorflyvesnakken på lørdagens møde, 
mens søndagen var helliget KDA's fælles 
emner. 

Den nye formand for motorflyverådet, Alex 
Sunding, bød velkommen og foreslog som 
dirigent Johan Baade, der blev valgt med 
akklamation. Han oplyste, at båndoptagelsen 
ved mødet kun var til støtte for referatet og 
derefter ville blive slettet. 

I sin beretning omtalte Sunding de blande
de følelser, han stod her med som nyvalgt 
formand. Han havde siddet i rådet siden 1972, 
men det sidste år havde været det mest 
urolige - og der var ærligt talt lavet så lidt 
produktivt arbejde som nogen sinde. Man 
havde snakket procedurer vedrørende an
sættelse af motorflyvemedarbejderen, samt 
endevendt sagen om manglende indstilling 
til genvalg. Den tidligere formand Fritz Bang 
havde fået en •næse« for manglende oriente
ring af rådet i ansættelsessagen, og man 
troede sagen dermed var afsluttet; men fort
satte proceduredrøftelser havde som be
kendt resulteret i, at han måtte afgå. Han 
beklagede meget den måde, Bang havde 
måttet gå på, men var glad for, at han 
fortsætter sit arbejde med Airfield Manual'en 
og med Anthon Berg Air Rallyet. 

Sunding gennemgik de områder, hvor der 
trods alt var udført en del arbejde, bl.a. i 
KDA's faste udvalg, og han vendte sig derpå 
mod fremtiden. 

Rådet havde allerede fået 24 svar på de 41 
udsendte spørgeskemaer til klubberne og 
ville gennemarbejde svarene og lade dem 
danne grundlag for det kommende arbejde. 
Flyvning er blevet en dyr hobby, og det bliver 
nødvendigt at undersøge mulighedetne for at 
gøre det billigere, således at færre deponerer 
deres certifikater. Vi må snakke med skolerne 
og udlejerne samt med værkstederne om, 
hvad vi kan gøre. Og se på, om man kunne 
opdele A-certifikatet i et simpelt og et 
videregående. Eller udnytte hjemmebygger
bestemmelserne. Og hvad med fællesindkøb 
på nordisk basis, og fælles forsikring? 

Rådet vil tage fat på og kæmpe for den 
flyvning, vi holder af. KDA må arbejde for 
billigere flyvning, tålelige miljøkrav, bedre 
koordinering KDA og klubberne imellem, 
sørge for bedre selvjustits blandt piloterne og 
endelig prøve at få alle motorflyveklubberne 
med i KDA, så ingen •kører på frihjul•. 

Kirsten Jessen, Roskilde, efterlyste bedre 
orientering om DM-konkurrencerne fx i form 
af artikelserie i FL YVom konkurrenceform og 
indhold. 

H. Fihl Jensen, Nordvestjysk, foreslog i 
forbindelse med konkurrencer en udstilling 
eller markedssted for brugt materiel såsom 
instrumenter. Endvidere opfordrede han til 
gennemgang af forsikringsmulighederne og 
henviste til forskellige former for flådepoli
cer. 

Finn Brinch, Herning, sagde med henblik 
på det kommende valg, at man også må tage 
stilling til, hvem der ikke skal vælges, fordi de 
hindrede rådet i at arbejde. Man må vælge 
nogle, der kan samarbejde. 

Sundlng erkendte samarbejdsvanskelig
hederne, der også havde fundet udtryk i en 
netop rundsendt skrivelse fra Ricard Matzen. 
Han oplyste, at denne ikke ønskede at genop
stille. 

Ricard Matzen, Midtsjælland, fandt ikke 
artiklen i FLYV om Bang sober og havde 
derfor givet svar på tiltale. Hans klubs love 
pålagde klubbens generalforsamling, ikke 
formanden, at indstille folk tli repræsentant
skabet. 

Forretningsordenen ændret 
Et forslag fra Midtjysk Region om ændringer 
og tilføjelser i Forretningsorden for Motorfly
verepræsentantskabet var indkorporeret i et 
samlet forslag fra rådet. Rådet foreslog at 
flytte repræsentantskabsmødet tilbage til 
efteråret, så der blev bedre tid at forberede 
sig til landsmødet. 

Det var der delte meninger om, ligesom 
repræsentantskabet var i den vanskelige 
situation, at man jo ikke vidste, hvilke 
lovændringer i KDA's love, der blev vedtaget 
næste dag, og som kunne influere på 
forretningsordenen. 

Diskussionen mundede ud i en afstemning, 
der viste, at det forelagte forslag i sin helhed 
ikke kunne vedtages (15 stemmer for, 30 
imod). 

Når man imidlertid udelod forslaget om 
flytning af repræsentantskabsmødet m.m. i 
punkt 2 og 3, var der flertal med 42 stemmer 
for og 2 imod for resten, der først og 
fremmest består i en tilføjelse om, hvordan 
rådsmøderne skal foregå. 

Nye folk I motorflyverådet 
Mens der normalt skiftevis er valg af 3 og 4 af 
rådets medlemmer, var der i år valg på 6 af de 
7 pladser. For en toårig periode blev Alex 
Sund/ng, Vagn Jensen og Preben Christen
sen genvalgt og Rex Andersen, Roskilde, 
nyvalgt. For en etårig periode nyvalgtes 
endvidere Erik Secher-Hansen, Allerød, samt 
Flemming Skov, Kongeåens Pilotforening. 

Man vedtog herefter at indstille uændret 
kontingent, nemlig 120 kr/år for certifikat
indehavere og 60 kr/år for øvrige medlem
mer. 

Under eventuelt blev der fremsat ønske om 
en drøftelse af lovændrlngsforslagene til 
landsmødet næste dag, men dirigenten var 
imod dette, da man Intet kan vedtage under 
eventuelt. Han foreslog, at man sluttede det 
formelle møde og herefter fortsatte uformelt 
over en kop kaffe med at gennemgå forslage
ne. Mødet blev derpå hævet kl. 1420, men de 
fleste blev og deltog i et par timers drøftelse 
om lovforslagene bagefter, så dagen blev da 
udnyttet. 
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Nyt raa I arl>ejcte 
Det nysammensatte motorflyveråd tog fat på 
sit arbejde ved et møde i Odense lufthavn 
langfredag den 4. april. Her konstituerede 
man sig uændret med Alex Sunding som 
formand og Finn Bruun som næstformand, 
men fik foruden Sunding Rex Andersen i 
hovedbestyrelsen. 

På grundlag af de indkomne svar på 
spørgeskemaerne til klubberne samt en gang 
brainstorming udarbejdede man følgende 
målsætning for det kommende års arbejde: 
1. At medvirke til billigere flyvning. 
2. At højne standarden ved afholdelse af 

konkurrencer og kursusvirksomhed. 
3. At medvirke til at løse problemerne i for

bindelse med miljø- og energirestriktio
ner. 

4. At medvirke i PR-virksomhed for KDA og 
flyvningen som helhed. 

Til at løse disse opgaver nedsatte man 
følgende udvalg: 

Konkurrenceudvalg: Sunding og Vagn 
Jensen. 

Kursusudvalg: Bruun, P. Christensen og 
Secher-Hansen. 

PR-udvalg: Fl. Skov, P. Christensen, 
Secher Hansen. 

Nat-VFR-gruppe: Bruun, V. Jensen, Niels 
Kristensen (Skive). 

Spørgeskemaudvalg: Rex Andersen , 
Secher-Hansen, Juster. 

Udvalg til bil/igøre/se af flyvning: Sunding, 
Bruun, Skov. 

Gert Juster redegjorde for tilmeldingerne 
til de planlagte navigationskurser og til DM, 
og under eventuelt talte man bl.a. om det 
jyske regionssamarbejde, nat-VFR-forslaget 
og nogle konkrete flyveplads-spørgsmål. 

Sponsorer til DM 1980 
Da redaktionen sluttede, var der tilmeldt 24 
fly til 1. afdeling af DM. Du kan endnu nå at 
deltage I de sidste 3 afdelinger (der kræves 
kun 2 gange for at blive dansk mester). 

Som noget nyt har man i år oprettet 
sponsoraftale med interesserede firmaer, 
fordelt i forhold til stederne, hvor DM 
afholdes. 

Vi iler med at offentliggøre, at ved det nu 
afholdte 1. afdeling d. 27 /4 i Skive var det 
Skive Sparekasse, der var sponsor. 

Til 2. afdeling d. 11 /5 i Billund er der truffet 
aftale med Niels Bo Data Service /IS, Arhus. 
Han har samtidig lovet at forsøge edb-bereg
ning med den officielle, for at sammenligne 
måden. 

Til 3. afdeling i Herning d. 1/6 er det 
Midtbank, der er sponsor. 

4. afdeling, der foregår fra Ringsted, er det 
naboen til pladsen, Fa. Utobyg, der yder sit 
bidrag til præmierne. De har endvidere 
inviteret alle interesserede til åbent hus og en 
kop kaffe, hvis man har tid og lyst. 

Vi opfordrer endvidere de arrangerende 
klubber til at meddele afholdelsen til de 
respektive aviser og evt. lokalradio I de 
berørte områder, så vi kan skabe lidt mere 
reklame for os selv. 

KDA vil ligeledes, gennem konsulenten, 
vise et udvalg af KDA Service's varesorti
ment, såsom kort, bøger, computere m.m., så 
piloter og andre interesserede kan få et bedre 
kendskab til hvad KDA bl.a. også gør for sine 
medlemmer. 

Vel mødt til DM 1980. 
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Redigering, Ikke censur 
En klub har i sit klubblad beskyldt KDA, 
personificeret ved generalsekretæren, for at 
udøve censur af indlæg til »Nyt fra klubber og 
flyvepladser«. 

I den anledning skal redaktionen oplyse, at 
denne spalte er oprettet på redaktionens 
initiativ med henblik på at fortælle andre 
klubbers medlemmer, hvad kollegerne fore
tager sig, således at man foruden nyheder 
måske også derigennem kunne få gode ide
er til efterfølgelse. 

Materialet til spalten stammer fra avisud
klip, klubblade samt direkte meddelelser fra 
klubberne. Af to grunde forbeholder redak
tionen sig ret til at redigere dette stof ligesom 
alt øvrigt stof: 

For det første er pladsen i de fleste numre 
begrænset, således at der måske ikke kan 
blive så mange linier til hver klub, som den 
kunne ønske - eller har foreslået. Selv om 
redaktionen ved den meget hurtige udarbej
delse af de gule sider tilstræber at skrive og 
samle stoffet under hensyntagen til pladsen, 
viser der sig ofte at være for meget - og så må 
man i gang med saks og rød blyant og 
barbere noget af det mindre væsentlige bort. 

For det andet må form og indhold være af 
en vis ensartet standard. Indholdet bør først 
og fremmest være af interesse for dem i andre 
klubber, mindre for de egne medlemmer, 
som man har anden kontakt med. Her 
skønner vi fx, at kun valg af ny formand har 
interesse udadtil, og vi plejer ikke at bruge 
plads på genvalg, eller på hvem der er blevet 
øvrige bestyrelsesmedlemmer, revisorsup
pleant etc. Det mener vi kun har intern 
interesse. 

Det har gennemgående været vanskeligere 
at få tilstrækkeligt med læseværdige nyheder 
med i denne spalte, hvorfor vi foruden 
klubnyt har suppleret den med flyvepladsnyt. 

Vi håber imidlertid efter ansættelsen af 
motorflyvekonsulenten gennem den bedre 
kommunikation med motorflyveklubberne, 
som derigennem bliver mulig, at kunne øge 
interessen hos klubberne for selv at indsende 
godt stof, hvilket er den letteste måde for os 
at få spalten læseværdig. 

Så send nogle linier ind, når der er nyt - og 
ubetinget således, at den i hvert nummer 
angivne redaktionsfrist overholdes. Breve 
tager ofte flere dage, så i givet fald kan man 
ringe stoffet ind. 

Red. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød havde i marts •Brush up« med bl.a. 
lnterflight. 29-30/3 var der PFT-kursus og 
12/4 holdtes •Spring Party«. Den 15/4 fortalte 
flyveleder Torben Kirkegård om bl.a. GCA
anflyvninger. 1/5 arrangeres den årlige de
monstrationstur og 13/5 klubaften med lan
dingsteknik. Den 20/5 er der briefing før 
turen til Nordsverige. 

Beldringe fik på generalforsamlingen ny 
formand, nemlig Aksel Rinda!, tlf. (09) 
16 49 29. 11 års fødselsdagsfest afholdes 6/5 
kl. 1900. Der er BF-rally 18/5. 

Billund indbyder til reception og fly-in 10/5 
og er vært for DM 2. den 11 /5. 

Bornholm arrangerer tur til Hoganås, hvor 
der 15/5 er stort flyvestævne. 

Fredericia bliver muligt tvunget væk fra 
pladsen inden 1. juni, grundet krav om at alle 
bygninger og anlæg skal fjernes. 

Hadsund forventer banen forlænget til 950 
m en gang i efteråret/vinter og vil bygge ny 
hangar på pladsen. 

Herning havde 20/4 møde med naboerne til 
pladsen og 26/4 blev Davids 30 års jubilæ
umsrally afviklet. 6/5 klubaften med spørgs
mål om pladsens udbygning samt nat-VFR. 
15/5 sidste afd. af HM-rally. 

Hjørring har haft PFT-teori og vil i maj lave 
klubtur til Billund, hvor praktiske del af PFT 
afvikles. 19/4 var der rally sammen med 
naboklubberne. 

Kongellen vil se på mulighederne foretfly
udlejningssystem. 1/4 fortalte Keld Lunder
skov om konkurrence-nav. 5/5 er der tur ti l 
Sønderborg for at se Piper og Cimbers F 28. 
15/5 tur til Varde, hvor Sydjysk regions rally 
bliver afviklet. 

Krusli/Padborg gør opmærksom på fald
skærmsaktivitet 17-18/5 og 7-8/6. 

København arrangerer 2/5 tur til Save. Der 
planlægges en 14 dages tur til VM i kunstflyv
ning samt Oshkosh i august, nærmere oplys
ninger hos Leif Sabro (03) 39 12 52. 

Midtsjæl/and var vært ved KDA's kursus i 
konkurrenceflyvning d. 19/4. 

Nakskov har utraditionel landingskonkur
rence 15/5 med efterfølgende frokost og 
præmieuddeling, tilmelding senest 12/5. Der 
er aftentur til Tåsinge 21/5, hvor man går op 
til »møllen« og spiser. Der kan være ledige 
sæder, ring (03) 92 28 70 og hør nærmere. 

Nordvestjysk havde åbningsstævne 13/4 
med landingskonkurrence og opvisning af 
modelflyvere. 

Randers havde 12/3 generalforsamling, 
hvor formanden Niels Bo bl.a. var tilfreds 
med, at anken havde medført, at maksimal
kravet på 2000 operationer var ophævet. 25/3 
fortalte Finn Brinch om meteorologi, og der 
er klubtur til Uetersen 15/5. 

Roskilde havde 8 maskiner med i forårsop
varmningen og 40 personer til festen 29/3. 
1/5 er der informationsaften for de 2 udlands
ture. 2/5 indkøbstur til Flensborg og fondue
aften på Solhøjgård. 8/6 (NB: ændret dato) 
•Hvordan flyver man i Europa?«, info-aften. 
31 /5 weekendtur til Limfjorden. Sommerpro
grammet kan fås hos Kirsten Jessen, tlf. (01) 
34 42 00 efter 1800. 

Vestjysk har fået godkendt udvidelsen af 
Vardes ene bane til 724 m efter lang tids 
kamp. 15/5 er klubben vært ved Sydjysk 
regions rallykonkurrence. 

Arhus havde i påsken tur til Jersey med 1 
fly og samme dag tur til Skalø med 5fly. 1/5 er 
der aftenkaffetur til Endelave, og 3/5 klubtur 
til Danmarks tekniske Museum i Helsingør. 
24/5 holdes den årlige klubkonkurrence med 
efterfølgende forårsfest. 

FAl's amatørbygger-komite 
CIACA har på sit møde i Paris den 7. marts 
indstillet til Council at tildele Phoenix
diplomet for restaurering af gamle fly til 
tyskeren Rolf Ehrmann for hans Kiemm L.25. 

Komiteen vedtog, at alle delegerede skulle 
søge støtte i deres hjemlande for, at de kan 
besøges af amatørbyggede fly fra andre 
lande, og man skulle snakke med den lokale 
ECAC-delegerede og med sine nabolande 
om fri flyvning over grænserne. 

Man modsætter sig med henvisning til 
amatørbyggede fly's fine sikkerhedsstatistik 
forhøjede forsikringspræmier for sådanne, 
og m.h.t. VFR-reglerne modsætter man sig 
evt. yderligere restriktioner eller nedsatte 
rettigheder i det lavere luftrum. 



CIACA vil gerne overtage ansvaret for 
Formula 1 racerfly, og skal der laves rekorder 
for •fjervægtsfly•, vil man gerne være med til 
at lave regler. 

Man vedtog at protestere til de tyske 
myndigheder over 720 kanals kravet. 

Til præsident for komiteen valgtes den 
tidligere tyske aerokurier-redaktør Wolfgang 
Wagner. 

VFR IN SWITZERLAND 

VFR in Swltzerland 
Selv om VFR-gruppen håber at gøre VFR
reglerne i Europa så ensartede, at det ikke 
længere skulle være svært at flyve VFR 
gennem Europa, så er ideen med, at hvert 
land udgiver et lille hæfte om forholdene for 
VFR-flyvnlngen i sit land, nu ikke så dårlig. 

VI har t id ligere omtalt •Flying VFR in 
Sweden• og kan nu præsentere •VFR In 
Switzeriand•, et 16-sider AS hæfte på tre 
sprog, som det schweiziske luftfartsdirekto
rat har udgivet i samarbejde med den 
schweiziske aeroklub, hvorigennem det kan 
erhverves. 

KDA har også nogle stykker liggende til 
piloter, der skal den vej. Det er forsynet med 
udmærkede tegninger. 

NYE CERTIFIKATER 

A-certlflkater 
Claus Bo Andersen, Billund 
Rolf B. Bergen, Brande 
Carl Kr. Wollesen, Åbenrå 
Bent B. Heurlån, Kastrup 
Annelise B. Kjeldsen, Sønderborg 
Jens H. Jensen, Rødby 
Søren T. Okhoim-Hansen, Århus 
Henrik S. Pedersen, Stenderup 
Jørgen Haffgaard, Århus 
Thor Heske, Kastrup 
Peder E. Jensen, Hinnerup 
Frank H. Andersen, Dragør 
Asbjørn G. Jørgensen, Brabrand 
Per H. Holm, Nørresundby 
Karl J. Nielsen, Randers 
Jan G. Sørensen, Kbh. N. 

8-certlflkater 
Bo T. Christensen, Vedbæk 
Jørn A. Nielsen, Lystrup 
Preben B. Sørensen, Lundby 
Jens Kr. Frost, Kbh. S. 
Bjarne Andersen, Ikast 
Svend K. Andersen, Bellinge 
Gert V. Christensen, Munkebo 
Karsten F. Møller, Klampenborg 
Jens Chr. Kruse, Dragør 
Sven E. V. Formgren, Godthåb 
Per B. Bendixen, Lyngby 
Søren Asmussen, Toftlund 

Nyt fra D. Sv. U. 
Meddelelse nr. 8af 11 /3 indeholdt den i sidste 
nummer nævnte opfordring om at holde 
havaritallet nede i den kommende sæson. 

Medd nr. 9 af 31 /3 oplyser, at der nu er 
underskrevet forsikringsaftale mellem DIF og 
Topsikring om kollektiv arbejdsskadeforsik
ring, således at klubberne er sikrede overfor 
krav efter personskade, når øvrigheden me
ner, der har foreligget et arbejdstager-ar
bejdsgiverforhold (fx instruktører og slæbe
pi loter). 

Medd. nr. 10 af 31/3 oplyser, at det nye PR
materiale nu kan leveres af unionen. 100 
foldere plus 10 plakater koster 50 kr., 50 
•landmandsbrochurer• koster 100 kr. De er 
begge værd at have et lager af til uddeling til 
interesserede emner - og husk at have land
mandsbrochuren med i flyet ved udelandingl 

Medd. nr. 11 af 31 /3 fortæller, at pakkecer
tifikater efter den gamle aftale mellem DFU 
og DSvU ikke vil blive fornyet mere, men der 
medfølger en liste over 27 faldskærmskon
trollanter, til hvem klubberne kan henvende 
sig angående pakning af skærme. 

Svæveflyverådsmøde 
Svæveflyverådet konstituerede sig på sit 
første møde efter repræsentantskabsmødet, 
nemlig den 22. marts i København, uændret 
som i sidste periode. I KDA's hovedbestyrel
se indtræder Bent Holgersen i stedet for 
Mogens Bringø. 

Der ventes afholdt et strækflyvningssemi
nar til efteråret, Ib Braes har samlet ideer på 
et internationalt seminar I Bonn i februar. 

Rådet nedsatte et udvalg med Mogenserne 
Andersen og Bringø, der selv kan supplere 
sig med henblik på at forberede en høring om 
motorsvæveflyenes fremtid. 

Efter fremsat ønske på repræsentant
skabsmødet om et særligt VHF-bevis for 
svæveflyvere vil rådet undersøge, om et 
sådant kan udstedes uden konsekvenser 
m.h.t. senere udvidelse til international an
vendelse, samt om undervisningen kan gå 
over i klubregi. 

DSvU har tilmeldt 4 piloter til VM-forkon
kurrencen i Paderborn i sommer. Hvem der 
kommer med, afventer sammensætningen af 
nationalholdet efter DM. 

Der er truffet aftale med Frank Nilsson om 
forpagtning af Arnborg-kantinen i 1980. Der 
er bevilget ny tæppebelægning på kantinens 
gulv. 

Snyd havarlstatlstlkkenl 
88% af havarierne i det sidstetiår er foregået i 
landingsfasen, viser DSvU's statistik. 

De sker mest på hjemmeflyvepladsen, hvor 
de fleste landinger foregår, men der sker 
samme antal havarier ved de langt færre 
markland Inger! 

Ser man på selve landingsfasen, er det på 
indflyvningslinien og i selve landingen, at det 
oftest ender med havari. 

For at undgå landingshavarier skal du: 
a) afbryde flyvningen i tide. 
b) lave landingsrunde under hensyn til de 

herskende forhold. 

c) beherske lndflyvningsteknikken. 
Nøgleordene til a og b er ifølge O/e Didrik

sen en forbedring på områderne moral -
erkendelse - øjemål - vurdering. Man skal 
erkende, når flyveturen er ved at være slut og 
have reserveret højde nok til korrekt lan
dingsrunde både hjemme og især ude. Hertil 
må man vurdere og erkende de faktiske 
forhold m.h.t. vejr og terræn. 

Nøgleordene med hensyn til c er: færdig
hed- øjemål. Alene i 16tilfælde er flyet •faldet 
ud af himlen•, fordi farten har været for lav. I 
andre tilfælde er man fløjet ind i hindringer
ofte p.gr.a. dårlig landingsrunde eller ind
flyvningslinie. 

Især I stærk vind med mærkbar vindgra
dient skal man være klar til at tage bremser 
ind, så farten stadig kan holdes. Ved sidevind 
og turbulens skal man passe ekstra på i 
udfladningsfasen. 

Læs mere i det udsendte cirkulære af 10. 
marts, der hænger på klubbens opslags
tavle! 

OSTIV-nyt 
Den tekniske og videnskabelige svæveflyve
organisation OSTIV har nu udgivet sin 
Publication No. XIV med foredragene fra 
Råyskålå-kongressen og enkelte andre artik
ler. Det digre værk koster 30 DM for medlem
mer og 39 DM for ikke-medlemmer og kan 
fremskaffes gennem KDA. 

Publications X til XIII kan også stadig 
skaffes. 

OSTIV holder sin næste kongres ved VM i 
Paderborn fra 28. maj til 6. juni 1981 og har 
indkaldt foredrag hertil. Oplysninger om 
sådanne med et omfattende resume skal 
fremsendes, så de er hos de tre sektionslede
re senest 31 . januar. Adresserne fås hos KDA. 

I øvrigt markerer OSTIV den 4-6. septem
ber SO-året for stiftelse af sin forgænger 
ISTUS på Wasserkuppe i Rhon, hvor man 
samtidig fejrer 60-året for det første Wasser
kuppe-stævne samt 30-årsdagen for stiftel
sen af Deutscher Aero Club. 

Alle venner/medlemmer af ISTUS/OSTIV 
inviteres hertil. Ang. indkvartering henvises 
til Stådt. Kurverwaltung, Rathaus, D-6412 
Gersfeld/Rhon, tel. 06654/475. 

Årets CIVV-møde 
35 deltagere fra 27 lande var med ved den 
internationale svæveflyvekomitå's møde hos 
FAI i Paris den 28-29. marts. 

Underkomiteformændene Per Weishaupt 
og Per Oberg rapporterede om hhv. motor
svævefly og klubklassen. Der ser ud til at 
blive god deltagelse ved EM for motorsvæve
fly i Porta Westfalica, årets eneste officielle 
internationale svæveflyvemesterskab. Eng
land gav tilsagn om alvorligt at overveje at 
påtage sig næste klubklasse-EM. Næste 
kvinde-EM bliver i Frankrig i 1981. 

Forberedelserne til VM 1981 skrider plan
mæssigt frem, oplyste Fred Weinholtz - hvis 
vi undgår manglende lande p.gr.a. Sydafrika
problemet, kan der være risiko for nedskæ
ring af de maximale 4 fly pr. land. 

VM 1983 bliver I Santa Cruz I Argentina i 
januar 1983. Der var stort flertal for Argentina 
(17), færre for England (8) og kun 5 for 
Australien i første runde. VM 1985 skal 
afgøres næste år. Italien og Australien er 
interesserede. 

CASl-formanden Wim Kroes redegjorde 
for FAl's arbejde i luftrumssagen, og FAl's 
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ICAO-kontaktmand Bob Buck fortalte om 
den nye VFR-gruppe i Montreal. Danmark, 
Vesttyskland og Sverige støttede kraftigt 
FAl's fortsatte arbejde i luftrumsspørgsmålet. 

Certifikatreglerne var der mindre interesse 
for, idet de fleste lande anser de hidtidige 
ICAO- og kommende FAl-krav som anbefa
linger, men i øvrigt gør, som de selv vill Buck 
tog et moderniseret forslag baseret på nuvæ
rende ICAO-anbefaling, men med skærpede 
flyveerfaringskrav og reducerede helbreds
undersøgelseskrav, med tilbage til drøftelse 
med ICAO. 

Det flereårige arbejde under Tor Johan
nessens ledelse på en nye Sporting Code 
blev afsluttet, Idet nogle engelske forslag om 
firkantbaner m.m. og franske om øgede sølv
distance-krav blev afvist. Den nye Code skal 
nu godkendes af de højere FAl-instanser og 
ventes derpå i kraft til 1. januar. 

Det forlyder, at man snart må opgive kravet 
om standardisering af lnstamatic-typen af 
kameraer til fotokontrol, fordi fremstilling af 
sort/hvid film til disse er ved at ophøre. 

Efter en undersøgelse af, hvilke frekvenser 
der bruges til svæveflyvning i de forskellige 
lande, vil CIVV via ICAO bede ITU om at få 
reserveret 16 frekvenser mellem 123.000 og 
123.375 som internationale svæveflyvefrek
venser. 

- Den måske mest vidtrækkende oplysning 
ved mødet var, at australierne hævder at have 
opdaget talrige tegn på træthedsfænomener 
i adskillige typer glasfibersvævefly! 

Havarier og hændelser 
Årets første havari skete straks ved sæsonens 
begyndelse på Arnborg, hvor en Mosquito 
kom for lavt hjem, og i stedet for at lande 
længere fremme på pladsen alligevel skulle 
helt ned i enden for at svinge rundt. Ved sving 
i lav højde i turbulent vind med kraftig vind
gradient snurrede den rundt i »landingen« og 
endte med næsen modsat landingsretningen 
- og knækket bagkrop. 

Så er det konkurrencetld 
Sæson 1980 er startet med en termik, der 
tyder på, at 1980 bliver en god årgang. Vi 
håber, det også kommer til at gælde årets 
første større konkurrencer, der finder sted i 
denne måned: først sjællandsmesterskaber
ne i Slaglille fra St. Bededag (2/5-11/5), 
dernæst DM i VM-klasserne på Arnborg fra 
Kr. Himmelfartsdag til pinse. 

Luftsportvereln Sildtondern 
Klubben lige syd for grænsen fejrer 20 års 
jubilæum 15-18. maj for svæve- og motor
svævefly. Der er ankomst Kristi himmelfarts
dag fra kl 10og hyggeligt samvær om aftenen 
i Fliegerheim Aventoft. Fredag er der konkur
rence og fest. Lørdag er til fri disposition, fx til 
indkøbstur i Tønder! Søndag hjemflyvning. 
Lørdag og søndag er der »stjerneflyvning« for 
svævefly med præmier til det ældste ankom
mende fly, den længste anflyvning (også en 
for damer) og for ældste og yngste pilot. 

Der er motorsvæveflykonkurrence over 
270 km med en uges ferieophold i Nordfries
land som præmie. Deltagergebyr 65 DM. 
Tilmelding senest 28. april til adresse Gunter 
Reich, M0hlenberg 4, 2262 Leck/ Nordfries
land. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 

Aviator har fået Conrad Østerlin som ny 
formand til afløsning af Bent Jørgensen. Den 
29/3 hejste man standeren for en ny sæson, 
hvor klubben råder over 10 sæder i 1 
Bergfalke, 1 Twin Astir, 1 K-8, 1 Ka-6, 2 Astir 
es og 2 Cirrus. Herudover er der 6 private fly. 

Frederikssund-Frederiksværk har fået Bry
nolf Larsson til ny formand efter Ingolf 
Christoffersen. Gustav-V. Binderkrantz blev 
udnævnt til æresmedlem. GVB-pokalen gik 
til Bent Nielsen og SDS-hædersnålen til G. 
Ørskov-Hansen. Der var standerhejsning 5. 
april, og der er aftenflyvning fra 1. maj. Efter 
tre tilbud på brugte K-13'er til lige over 
100.000 kr. købte man den private Twin Astir 
fra Slaglille for et noget større beløb. 

Herning hejste vindpose allerede 15/3 og 
fløj 17 starter denne dag, hvor også støbear
bejdet ved den nye hangar var færdigt. Dagen 
efter blev der fløjet termik. Der er aftensko
ling fra 13/5 og sommerlejr 7-28/7. 

Hjørring kommune har givet klubben 3. 
afslag på eftergivelse af godt 4.000 kr. i 
kloakbidrag. 

Holstebro kommune har bevilget klubben 
21.000 kr. i tilskud til nyt spil og 40.000 til nyt 
garageanlæg til jordmateriel og nedspændte 
fly. Endvidere vil kommunen gøre noget ved 
den ujævne bane som beskæftigelsesarbejde 
for unge arbejdsløse. Klubben var i påsken 
med i en stor udstilling i Holstebro Hallen. 
Den 13/4 udførtes årets første 5-timers prøve. 

Lolland-Falster har overhalet sin Falke, der 
har fået ny motor, nyt lærred m.m. for ca. 
30.000 kr. 20% af medlemmerne udførte 80% 
af arbejdet. 

Midtsjæl/and har haft klubaften om fald
skærmsspring, og 12 meldte sig herefter til et 
grundkursus i spring. Sorø Sportsråd har 
bevilget 10.000 kr. til hjælp ved udskiftning af 
spilmotoren. 

Nordsjælland begyndte flyvningen påske
lørdag og havde første strækflyvninger den 
følgende disede weekend. Der er forårsfest 3. 
maj. Klubben checker i år kun medlemmer, 
der ikke har fløjet mindst 20 timer i det sidste 
år. 

Silkeborg tog allerede 15/3 fat på skoling af 
de nye elever, idet man brugte Falken til 
fra snedækket bane at få dem op i 500 m. 

Skrydstrup mindedes på 25 årsdagen gam
le dage og udnævnte Hans Winterskov til sit 
første æresmedlem. Den 22/3 var der sæson
åbningsfest, 3/4 standerhejsning og flyvning. 

Slagelse hejste standeren 3. april og 
begyndte på forårschecket af alle. Klubben 
kræver desuden løbende checkstart, hvis 
man ikke har fløjet i de sidste 60 dage - eller 
når det findes påkrævet. P.gr.a. sommertiden 
er familiernes spisetid på flyvedage udskudt 
til kl 2000! Men mødetidspunktet er stadig 
0830, dog 0600 for elever til morgenskoling. 

Svævethy havde standerhejsning 30/3, 
hvor formanden udtrykte håb om, at medlem
merne ikke holdt sig tilbage mht stræk (man 
hørte snart efter i radioen, at de ikke gjorde 
det!). Ved udvidelse af aftenflyvning håber 
man at få tid til at efterleve de nye skolings
normers ideer om udvidet flyvning. 

Sønderjysk har nu kontingent for aktive 
100 kr/md, for passive 100 kr/år, startafgift 10 
kr. uanset startmetode og minutafgift 50 øre 
indtil 4 timer, herefter gratis. Fiduspokalen 
tildeltes Villiam Andersen. Sæsonen startede 
29. marts. 

Tølløse har fra kommunen fået bevilget 
16.000 kr iflg. fritidsloven og 3.500 fra amtet 

Kalender - Svæveflyvning 
15-25/5 
31 /5-8/6 
14-29/ 6 

14-22/6 
24/6-4/7 
19-27/7 
26/7-10/8 
28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/ 8 
4-6/9 

6-7/9 

DM i VM-klasser (Arnborg) 
Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Ports West
falica, Tyskland) 
Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
UM i klub- og standardklasse 
Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
Wasserkuppe- og OSTIV
jubilæum 
lnt. konkurrence for motor
svævefly (Zell am See) 

til instruktøruddannelser. Der var vindpose
hejsning 5. april. 

Vejle havde 7/3 psykologiaften med Henry 
Detlefsen, som derefterviste to F-16film. Den 
14/3 fortalte Søren Bork om svæveflyve-me
teorologi og viste film om skydannelse og 
tordenvejr. Karl-Erik og Tove Lund har 
modtaget deres nye ASW-20. Der var stan
derhejsning 29/3. 

Viborg startede sæsonen i påsken med 80 
timer og 1200 km stræk. Man vil fremover 
bruge 123,35 MHz som jordfrekvens. Vinter
arbejdet resulterede i en 20 års overhalet 
Bergfalke og to lukkede transportvogne. 

Alborg kom i luften 22. marts og holder 
forårsfest 3. maj. Klubbens Astir har været 
udstillet i Års. 8/3 fortalte Braes om at flyve i 
Australien. 

Arhus startede sæsonen 15. marts. Super 
Cub'en har fået 180 hk motor. 

3 diamanter 
7. (FAI 2732) Erik Nissen, Kolding 
8. (FAI 2733) Finn Benedict Hornstrup, 

Kolding 

Guld-diplom 
69 Mogens Sakslev Andersen, Tølløse 

S-certifikater 
Knud Andersen, Århus 
Peter F. Jensen, Vedbæk 
Hans Mathiesen, Bylderup Bov 
Jan Bruntse, Sønderboro 

Hollandsk konkurrence 
Vi har fået indbydelse til et begrænset antal 
piloter om deltagelse i de hollandske mester
skaber på Terlet fra 8-22. juni. Der flyves med 
spilstart i standard, 15 m og åben klasse. 
Nærmere hos DSvU. 

MIiitærøveise lørdag den 10. maj 
Fra kl. 1100-1500 dansk sommertid holdes 
der fra jordoverfladen til FL 60 vest for 
Storebælt en militær øvelse Blue Moon med 
intensiv jettrafik, hvis vejret tillader det. Aht 
sjællandsmesterskaberne flyves der ikke her. 

KDA har siden efteråret bedt om en 
forhandling om disse forhold, og en sådan er 
nu på vej. Men der er altså igen planlagt en 
øvelse i højsæsonen for svæveflyvning, og vi 
opfordrer derfor til meget skarpt udkig denne 
dag. 



Dansk Fagpresseforening fylder 75år. 
Det er vi 271 med til at fejre. 
Ligesom 270 andre fagblade er også dette 

fagblad medlem af Dansk Fagpresseforening. Disse 
fagblades samlede oplag er på mere end 5 millioner 
eksemplarer pr. nummer. På et år bliver det til 70 
millioner fagblade. 

Hveranden erhvervsaktiv læser regelmæssigt et 
eller flere fagblade. 

Bedre end noget andet massemedie sikrer 
fagpressen, at den enkelte kan holde sig ajour med 
udviklingen på sine interesseområder. 

De afgrænsede læsergrupper gør samtidig 
fagpressen velegnet til målrettet annoncering. 

I 75 år har Dansk Fagpresseforening varetaget 
medlemsbladenes interesser gennem erfarings
udveksling på møder og kurser og ved at tale 
fagpressens sag overfor myndigheder, annoncører og 
interesseorganisationer. Til fremme af en bedre 
fagpresse og dermed til gavn for fagbladenes mange 
læsere. 

. ... 
DANSK~ 
FAGPRESSE 
FORENING 

Borgergade 32, 1300 København K. Tlf. (01 )113813. 

KDA AIRFIELD MANUAL DENMARK 
1448 tilfredse piloter har fornyet deres abonnement for 1980. 
Huskede du det også? 

Er du endnu ikke abonnent på 
denne uundværlige flyvepladshåndbog, 
så send kr. 275,- og du modtager 
hele bogen samt rettelsestjeneste 
resten af året inkl. porto. 

a<a:>~ -
SERVICEY 

KØBENHAVNS LUFTHAVN • 4000 ROSKILDE • (03) 39 08 11 

• 

• 
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»Cowboy(( død 
Netop som bladet skal gå i trykken, har vi fået 
underretning om, at svæveflyvepioneren Ha
rald Wermuth Jensen, bedre kendt som 
Cowboy, pludselig er afgået ved døden på vej 
til sit arbejde i USA, 62 år gammel. 

En omtale af hans indsats i dansk svæve
flyvning må vente til næste nummer. 

Fred Welnholtz trådt tilbage 
Det må vække opmærksomhed udover Vest
tyskland, at formanden for verdens største 
svæveflyver-organisation, Fred Weinholtz, 
har trukket sig tilbage på sin post som protest 
mod interne vanskeligheder i Deutscher Aero 
Klub, i hvilken svæveflyverne udgør over 
halvdelen af samtlige medlemmer. 

Problemet er, at den tyske aeroklub har en 
»vandret« opbygning i Landesvarbånde, altså 
regionale organisationer i delstaterne, og det 
er disses repræsentanter, der bestemmer i 
den tyske aeroklub, mens de sportslige orga
nisationer, den »lodrette« opdeling, nok 
findes i de enkelte delstater, men ikke har 
stemmeret i aeroklubben, som de fx har det i 
Danmark, hvor det i endnu højere grad efter 
sidste landsmøde er dem, der udgør og leder 
aeroklubben. 

Dette har man længe lovet Weinholtz at 
ændre, men forslag herom har ikke kunnet 
gennemføres. 

Hertil kommer, at selv om svæveflyverne 
betaler mere end en halv million DM i 
kontingent, så har de mindre personale til 
rådighed end de danske svæveflyvere, og 
svæveflyveformanden (der er lektor på et 
gymnasium), må selv i sin fritid også lave 
kontorarbejde! 

Derfor har han sat tingene på spidsen og er 
gået af, men har dog lovet fortsat at repræ
sentere Vesttyskland i CIVV samt at lede VM 
1981. Der er ikke valgt nogen efterfølger, men 
næstformanden varetager forretningerne 
indtil videre. 

Det forventes, at der nu gøres et nyt forsøg 
på at modernisere den tyske aeroklub, og 
Weinholtz lægger stor vægt på at bevare 
denne som samlende organ for den tyske 
flyvesport. 

Dansk Ballon Klub 
Dansk Ballon Klub ophævede på generalfor
samlingen i februar begrebet passive med
lemmer, således at alle nu har samme rettig
heder. Bestyrelsen, bestående af Paamand, 
Dannerbo og Karsten Pedersen, blev udvidet 
med Norbert Falkenstrøm. Fire hold er til
meldt NM i Goteborg. 

Dansk Faldskærms Union 
Den nøjagtige statistik for faldskærmsspor
ten i Danmark i 1979 foreligger nu. Det 
fremgår heraf, at der under SFU (Sjælland) er 
foretaget 1804 automatspring og 5828 manu
elle, i alt 7632, og under JFFU (Jylland-Fyn) 
henholdsvis 1471 og 7234, i alt 8705. Det giver 
sammenlagt 16.337 spring+ resultater fra tre 
JFFU-klubber, der mangler. 
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Dansk Drageflyver Union 
For fjerde gang afholder Midtjyllands Drage
flyver Klub sin MOK-Cup, der finder sted i 
pinsen (24-26. maj) med udgangspunkt på 
Klinten, Sejs, Silkeborg. Klubberne har eks
tra tilmeldingsblanketter, men yderligere kan 
rekvireres hos MOK, Kaj Kok. 

DM 1980 henlægges til Rubjerg Knude ved 
Lønstrup - der for godt 40 år siden var stedet, 
hvor fælles svæveflyvestævner begyndte. 
Det bliver i uge 30 fra 19. til 26. juli som 
skræntkonkurrence med forsøg på distance
flyvninger. 

Der er i øvrigt planer om et internationalt 
Scandinavian Open Coastal Soaring Cup her 
i eftersommeren 1981, idet erhvervschefen i 
Løkken er interesseret i et sådant arrange
ment. 

~ y1111i11gs-U11i011e11 
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Holland International 1980 
Denne konkurrence den 17-18/5 er årets 
første af de store europæiske konkurrencer. 
Den afholdes i år på en ny plads, Almere, 
industrikvarter De Vaart, ca. 50 km sydøst for 
Amsterdam. Der flyves i de tre internationale 
klasser F1A, F1 Bog F1 C. 

Tilmelding til: Bert Kroon, Keurvorstiaan 
14, 6832 JA Arnhem, Holland 
- senest d. 1. maj sammen med startgebyret, 
som er 25,- Gylden pr. klasse. 

Arrangørerne gør opmærksom på, at alle er 
velkomne til at deltage i den hollandske 
vårkonkurrence torsdag d. 15. maj på Rozen
daalse Hei ved Arnhem. Denne konkurrence 
starter kl. 1000- og der flyver kun F1 A og F1 B. 

Vårkonkurrence 2 Vest 
Konkurrencen den 25/5 afholdes på flyvesta
tion Vandel. Der vil være adgang til pladsen 
fra kl. 0900. Husk at sende tilmelding retti
digt, da det er en betingelse for at kunne få 
adgang til pladsen. 

Der flyves alle klasser, og første periode 
starter kl. 1000. Efter sidste periode vil vi 
arrangere fælles kaffebord på kroen. 

Tilmelding senest fredag d. 16. maj til: Erik 
Knudsen, Amagervej 66, 6900 Skjern. 

I tilmeldingen skal man opgive navn, 
adresse, CPR-nummer samt hvilke klasser 
man ønsker at deltage i. 

I tilfælde af dårligt vejr kan man ringe til Per 
Grunnet (09) 71 28 68 søndag morgen fra kl. 
0700 og høre om evt. aflysning på Pers 
automatiske telefonsvarer. 

Brltish National Champlonships 
1980 
Fritflyvnings-Unionens medlemmer er blevet 
inviteret til at deltage i de engelske fritflyv-

Kalender - frltflyvning 
3-4/5 

17-18/5 
. 25/5 

5-6/7 
5-13/7 
15-17/8 

23-24/8 
26-31 /8 
14/9 

21 /9 
27-28/9 
12/10 
18-19/10 

26/10 

2/11 

2/11 

16/11 

23/11 
7/12 

21/12 

10-startskonkurrence, Trolles
minde, Hillerød 
Holland International, Holland 
Vårkonkurrence 2, distrikt Vest, 
Vandel 
Jyllandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 
South Bohemian Cup, Tjekko
slovakiet 
Pierre Trebod, Frankrig 
EM, Jugoslavien? 
Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 
Vandel 
Høstkonkurrence 1, distrikt Øst 
DM i alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
10-startskonkurrence, efterår, 
Trollesminde 
Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 
Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen
traliseret 
Distriktskonkurrence, distrikt 
Øst 
Landsmøde, Nyborg, start 
kl 1100 
Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
Distriktskonkurrencer, begge 
distrikter 
Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

Kalender - ballonsport 
30/4-4/5 
14-18/5 
24-26/5 
30/5-1/6 
6-7/6 
14-15/6 
21-29/6 
16-22/8 
6-14/9 
24-30/9 
9-14/10 

NM, Goteborg (åben) 
Plainfeld lnt. (invit.) 
Mongolfiade, Munster (invit.) 
Chateau-de-Beloil (invit.) 
Belleroy, Frankrig (invit.) 
Ennigerloh, Tyskland (invit.) 
DM, Sjælland 
Arosa lnt., Schweiz (åben) 
VM (gas), Sint Niklaas, Belgien 
Flims lnt., Schweiz (invit.) 
EM, Arc-en-Senans, Frankrig 
(åben) 

Kalender - faldskærmssport 
27/7-2/8 
15-27/8 

NM formationsspring 
VM i klassiske faldskærmsspring 
(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
20-24/6 
21-29/6 
12-18/7 
19-26/7 
7-12/9 

VM i indendørsmodeller (USA) 
EM I drageflyvning (Kassen, Ø) 
VM linestyring (Polen) 
VM skalamodeller (Ottawa) 
VM for rummodeller (Lakehurst, 
USA) 

ningsmesterskaber. De foregår i dagene 24.-
26. maj på RAF Barkston Heath, Lincolnshire 
ca. 10 km nord for Grantham. 

Der flyves et utal af klasser over de tre 
dage, men mest interessant for danskere er 
nok FAl-konkurrencerne, som flyves mandag 
d. 26. 

Interesserede kan henvende sig til: SMAE 
(Nats Entry), 39, Bowhill Grove, Leicester, 
LES 2PD, England 
og få yderligere oplysninger. SMAE beder 
om, at man vedlægger svarkuvert ved evt. 
henvendelse. Sidste dag for tilmelding opgi
ves til 3. maj. 



Organisations-nyt 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand 
C1vi llngenlør Søren Jakobsen 

Motorflyver6det 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

sw-ellyvertdet 
Formand: Vicepoliti kommisær S. E. Ludvigsen 

Modelflyverldet 
Formand: Cand.jur Thomas Køster 

General1ekretarlat og bibliotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 BO 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 27 40 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Dansk Ballonklub 
Formand· Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon: (03) 31 32 12 

Dansk Drageflyver Union 
Åhusevej 30, 7470 Karup 
Telefon (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dansk Flyvehl1torl1k Forening 
Formand· Major P E Ancker Egevang, 
SI Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon (03) 26 35 05 

Dan1k Faldakerms Union 
Idrættens Hus Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby) 
Telefon (02) 45 55 55 lok 299 
(ma on fr fm ) 

D•nak Kun1tflyveunlon 
Formand· Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagnæs Alle 20, 8700 Horsens 
Telefon· (05) 82 77 19 

Dansk sv-eflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon· (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto 6 12 98 03 

Frltflyvnlng,-Unlonen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4 th 2100 Kbh Ø 
Telefon (01) 26 08 36 

Llne• tyrtng••Unlonen 
Niels Ly,hne-Hansen 
Gormsve1 14, 7080 Børkop 
Telefon (05 ) 86 62 19 

Radlostyrlng1-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4 4700 Næstved 
Telefon (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær 
Oberstløjtnant E L. F Simonsen 

Sekretariat. 
Direktør M Tronbjerg 
GI Kongevej 3, 1810 København V 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmarlt1 Flyvemu"um 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

Ridel for 1tørn Flyvøfkkem ed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Hovedbestyrelsen konstitueret 
KDA's nye, udvidede hovedbestyrelse var 
fuldtallig til det første møde efter landsmø
det, tirsdag den 22. april. 

En enkelt af de nye adgangsberettigede 
organisationer havde dog sendt en midlerti
dig repræsentant Inden endelig udpegning. 
Denne er siden sket, og hovedbestyrelsen 
består hermed af følgende: 

Søren Jakobsen, formand, landsmødevalgt. 
S.E. Ludvigsen, næstformand, D.Sv.U. 
Jan Søeberg, landsmødevalgt. 
Alex Sunding, motorflyverådet. 
Rex Andersen, motorflyverådet. 
Bent Holgersen, D.Sv.U. 
Peter Buchwald, modelflyverådet (FFU) 
Preben Nørholm, do. (RCU) 
Kai Paamand, Dansk Ballonklub. 
Kaj Kok, Dansk Drageflyver Union. 
Niels Holten-Lund, Dansk Faldskærms 
Union. 
Poul Ancker, Dansk Flyvehistorisk Forening. 

Forretningsudvalget kom til at bestå af 
Jakobsen, Ludvigsen og Rex Andersen. 

Flyvepladsudvalget: Søeberg (fm), Mo
gens Bringø, Ole Remfeldt, Rex Andersen, 
Holten-Lund, Juster og Weishaupt. 

Luftrumsudvalget: Ludvigsen (fm), Mo
gens Hansen, Sunding, Juster og PW. 

Lægeudvalget: Palle Tårnhøj (fm) og 0. A 
Jensen. 

Lov- og reg1streringsudvalget: Jakobsen 
(fm), Andersen, Holgersen, Knud Thoby og 
Weishaupt. 

Den af motorflyverepræsentantskabet ved
tagne nye Forretningsorden for Motorflyve
rådet blev efter rettelse af en redaktionel fejl 
godkendt af HB, ligesom en fejl i den 
udsendte renskrift af de ændrede KDA-love 
blev rettet. 

Udvalgsformændene orienterede om, hvad 
der for t iden foregik i de respektive udvalg. 

Efter et par rutinepunkter kom der under 
eventuelt forskelligt frem, der viser, at den 
udvidede hovedbestyrelse, hvor alle er med, 
kan blive et udmærket forum for gensidig 
erfaringsudveksling. Fx meddelte Påmand, at 
DBK ligesom motorflyverne er interesseret i 
nat-VFR-forslaget. Og Holten-Lund omtalte 
nogle FAl-problemer, hvor DFU var bekymret 
over ikke hurtigt nok at kunne få ændret 
deres Sporting Code, men hvor modelflyver
ne ud fra deres erfaring påpegede vigtighe
den af rimelig varslingstid for regelændrin
ger. 

Formanden sluttede mødet med håbet om, 
at den nye struktur vil bære frugt, således af 
de enkelte gruppers faglige problemer løses 
af disse selv, mens hovedbestyrelsen tager 
sig af generelle og sammenfaldende proble
mer. 

Meddelelser til næste nummer af Organlsationsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 9. juni 
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DGA-generalforsamllng 
Det af KDA ejede selskab, Danish General 
Aviation ApS, der driver KDA's service- og 
forlagsvirksomhed, holdt årlig generalfor
samling den 22. april med hovedbestyrelsen 
til stede som repræsentanter for aktionærer
ne, og med Mogens Buch Petersen som 
dirigent. 

Søren Jakobsen's kombinerede formands
beretning og regnskabsforelæggelse blev 
godkendt. Underskuddet kr. 8.520 overføres 
til tabs- og vindingskontoen, og der udbeta
les som hidtil Intet udbytte. 

Grundet kravet om, at mindst 3 af bestyrel
sesmedlemmerne skal sidde i KDA's hoved
bestyrelse, udtrådte Fritz Bang af bestyrel
sen, men fortsætter som (ulønnet) direktør. I 
stedet indtrådte Rex Andersen i bestyrelsen, 
der så består af Jakobsen, S.E. Ludvigsen, 
Rex Andersen, Claus Kette/ og Mogens Buch 
Petersen. 

KDA-aktlvlteter siden sidst 
22/4: DGA-generalforsamling og hovedbe
styrelsesmøde (bestyrelser, GJ og PW). 

23/ 4: FLYV-redaktionsmøde (HK og PW). 
24/ 4: Luftrumsudvalgsmøde, Kbh. 

(Ludvigsen, M. Hansen og PW). 
25/ 4: Indvielse hos Bohnstedt-Petersen & 

Dyrberg, EKRK (PW). 
5/5: Div. møder i luftfartsdirektoratet 

(Påmand, Bringø, Sunding, GJ og PW). 
10/ 5: Jubilæum Billund Motorflyveklub 

(Sunding), DM-1 Skive (Sunding, Vagn Jen
sen og GJ) . 

11 /5: DM-2 Billund (Sunding, Vagn Jen
sen og GJ). 

12/5: Møde i luftrumsudvalg, EKRK 
(Ludvigsen, M. Hansen, Sunding, PWog GJ). 

13/5: Forretningsudvalgsmøde, EKRK 
(Jakobsen, Rex Andersen, Ludvigsen og 
PW). 

Flyvepladslederforeningen 
Den 18. marts var der i Århus stiftende 
generalforsamling i »Foreningen af flyve
pladsledere og afis-operatører«. Den har til 
formål at samle alle flyvepladsledere og afis
folk ansat på flyvepladser af kategori 1 og 2 
samt lufthavne af kategori 3 og 4 i hele 
Danmark for i fællesskab at øve indflydelse 
på de daglige arbejdsforhold, meddeler for
mand, Erling Greve fra Kirstinesminde Fly
veplads. 

Udenlandske selskabers forening 
Direktør Jan Kinch fra Austrian Airlines er for 
1980 valgt til ny formand i Foreningen af 
udenlandske luftfartsselskaber i Danmark. 
Som viceformand genvalgtes direktør Tor
ben E. Hartvig fra Sabena. Kinch er 47 år, var i 
SAS fra 1958 til 1964 og blev i 1965 direktør 
for Danmark og Norge i det østrigske 
selskab. 

Kalender-al ment 
26-28/6 

1-7/9 
16-19/9 

General Aviation udstilling 
(Grenoble, Fr.) 
Farnborough-udstilling 
International luftrednings
kongres (Munchen) 
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Nat-VFR-forslaget 
Om luftfartsdirektoratets nat-VFR-forslag, 
som vi omtalte i sidste nummer, siges i KDA's 
svar af 29/4, at der er et »realistisk og 
konstruktivt forslag til afhjælpning af et 
mangeårigt savn, samt at det i stort omfang er 
på linie med det af KDA i oktober 1978 
fremsendte foreløbige forslag.« Motorflyve
det anbefaler, at det med et par mindre 
ændringer snarest muligt føres ud i livet, og 
Dansk Ballon Klub, at det formuleres, så det 
også kan bruges af balloner. 

De ønskede ændringer er dels, at man ikke 
finder det nødvendigt med nat-PFT hvert år, 
men finder hver andet tilstrækkeligt, og dels 
at det vil være uheldigt at koncentrere 
uddannelsen på de få skoler, der er godkendt 
til instrumentbevis. Det vil gøre det vanskeligt 
for mange at få uddannelsen og betyder en 
tendens til monopolisering, som KDA erfa
ringsmæssigt er yderst betænkelig ved. Man 
mener det er nok, at instruktøren er indeha
ver af instrumentbevis. Endelig er der et par 
mindre punkter. 

Ændring i certifikatreglerne? 
I MfL 13/80 meddelte luftfartsdirektoratet, at 
ICAO's sekretariat havde udarbejdet et ud
kast til nyt annex 1 og sendt det til udtalelse 
hos medlemslandene. KDA som hovedorga
nisation rekvirerede det 158 sider digre værk 
og havde relevante dele af det til udtalelse i 
forskellige råd og udvalg. Midt i april modtog 
man de nordiske landes bebudede udkast til 
svar med meget kort frist for kommentarer til 
5.maj. 

Begge dele var vanskelige at overskue, 
hvorfor KDA bad om et møde om sagen, og 
det fandt sted den 5. maj, hvorefter KDA 
dagen efter kunne aflevere sit svar. 

Heri støtter man de nordiske myndighe
ders betænkeligheder over, at der synes at 
blive tale om ret drastiske omlægninger med 
risiko for øget administration, og man bad om 
at få dette kraftigere understreget i svaret 
med påpegning af, at det gælder om at 
forenkle i stedet for. 

KDA støtter stadig ideen om at gøre 
certifikater fortløbende, således at de fornyes 
med flyvetidskrav, PFT samt fornødne hel
bredsundersøgelser. 

KDA noterede sig ved mødet, at direktora
tet agter at arbejde videre i den retning, og 
man udtrykker håb om, at det kan ske 
hurtigere end de 5 år, der var tale om, fx ved 
en gradvis overgang, hvor man netop har 
mulighed for at gøre det med S-certifikater
ne. 

KDA støtter nødvendigheden om af hensyn 
til international flyvning (herunder flyvning 
på udenlandsk registrerede luftfartøjer) at 
bevare ballon- og svæveflyvecertifikater, 
som FAI har skitseret nye forslag til. Og man 
ser gerne, at udstedelsen som foreslået 
overdrages organisationerne. 

De nordiske lande ville i deres svar gå imod 
ophævelse af den nyligt indførte 60-års
aldersgrænse for professionelle piloter, men 
her er KDA ikke enig. Man vil gerne bevare 
opbygget erfaring, fx mht instruktører. 

Forslaget om at øge timetallet til A til 45 t 
går KDA imod, uanset det er gennemsnittet 
i dag. Et timekrav bør baseres på det minimalt 
mulige og ikke på et gennemsnit. 

Helbredskravene er også til debat, men 
forslaget til svar herpå forelå rkke ved mødet 
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Sikring af IFR/VFR-traflk indbyrdes 
Som meddelt har luftfartsdirektoratet til 
høring inden 1. juni udsendt et forslag til 
yderligere sikring af VFR- og IFR-trafik i 
forhold til hinanden. 

Man har allerede med flyvevåbnet gennem
ført ordninger for »særlige øvelsesflyvnin
ger•, hvor målopklaring kan være vanskelig, 
så de udføres i særlige områder, hvori IFR
trafik holdes adskilt fra militær trafik. Hvad 
man gør med evt. VFR-trafik, oplyses ikke. 

Endvidere bruger alle danske militære fly 
individuelle transponderkoder med højde
kode, så lufttrafiktjenesten med radar kan 
yde bedre informationstjeneste til den kon
trollerede trafik. Denne vil fortsat blive 
udbygget, men have lavere prioritet end 
flyvekontroltjeneste. 

Herudover påtænker man at ændre lufttra
fikreglerne, så march højderne i flyveniveauer 
ikke som nu tages i brug over 3000 fod »over 
jorden eller vandet•, men over 3000 fod MSL, 
altså •over havet•. 

KDA finder dette en rimelig forenkling og 
klargørelse, men havde gerne set 3000 fod 
grænsen hævet for at give bedre plads og 
mere sikkerhed til VFR-flyvning under visse 
vejrforhold. 

KDA kan også gå ind for, at man hæver 
øvre grænse for terminalområderne fra 3000 
til 3500 fod MSL, så man undgår de tvivlssi
tuationer i dette område på grund af laveste 
flyveniveau's (FL 35) svingning med baro
meterstanden, som måske har været medvir
kende til visse hændelser. 

Man skal altså efter forslaget fremtidig 
kontakte flyveledelsen før indflyvning i TMA
området op til og med FL 35, men der vil 
stadig være et »ingenmandsland« over disse, 
hvor både IFR- og VFR-piloter selv må sørge 
for at »se og blive set•. 

Omkring Stauning, Sønderborg og Thisted 
vil man ikke alene udvide de nuværende 
TIZ'er (trafikinformationszoner). så der kan 
laves instrumentindflyvning til pladserne fra 
begge sider, men samtidig omgive disse med 
udstrakte områder SRA (special rules area) 
eller »luftrum med særlige flyveregler«. Her 
skal IFR-trafik benytte rådgivningstjenesten, 
og VFR-trafik melde sig som ved TMA'erne, 
ligesom der skal laves faste ind- og udflyv
ningsveje. 

KDA finder, at dette er en indskrænkning i 
det stadig mindre frie danske luftrum, som 
ikke består i rimeligt forhold til de ganske få 
rutefly, der beflyver især Stauning og Thi
sted, og man har bedt om nærmere oplysnin
ger om åbningstiderne for disse luftrum, som 
det vil være urimeligt at holde i kraft altid, 
især uden for AFIS-tjenestens åbningstider. 

KDA og DSvU er inforstået med at drøfte en 
aftale, hvorefter DSvU varskoer ACC Køben
havn, når der forventes et større antal 
strækflyvninger med svævefly, men man 
ønsker disse informationer tilgængelige i 
videre kredse og finder ikke en anbefaling af 
reduceret fart for IFR-trafikken i lavere højder 
tilstrækkelig, men foretrækker hastigheds
grænser som i mange andre lande. 

Man protesterer mod, at direktoratet ensi
digt kalder svævefly en risiko for offentlig 
lufttrafik-det modsatte er også tilfældet! Man 
kan gå ind for krav om bemaling af svævefly 
(er i praksis indført for flere år siden), men 
ønsker hurtige militær- og trafikfly udstyret 
med strobe-lys. 

At transponder-udstyrede civile fly i dansk 
FIR har den aktiveret under flyvningen, kan 
man gå ind for. 

Kalender - motorflyvning 
30/5-1/6 Vestkystrally (Goteborg) 
1/6 DM nr 3 (Herning) 
5-8/6 KZ-rally (Stauning) 
7-9/6 Cognac-rally (Fr.) 
15/6 DM nr 4 (Ringsted eller Avnø) 
Juni Sicilien-rally (It.) 
3-6/7 Baden-Baden-rally (FAI 75 år) . 
8-10/8 KDA-Anthon Berg Air Rally 

17-30/8 

22-24/ 8 
28-31/8 

(Skive) 
VM i kunstflyvning 
(Oshkosh, USA) 
NM (Hamar, Norge) 
VM for rallyp iloter 
(Aschaffenburg, Ty.) 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Segelflygets årsrapport 1979 (KSAK). 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Fly-instruktør Richard Breinbjerg, Roskilde 
EDB-operatør Jan G. Sørensen, Kbh. N. 
Kim Kenlev Hansen, Odense N. 

FA I-rekorderne 
FAI har nu godkendt en række rekorder, bl.a. 
Carol Davis' (USA) højderekorder i mange 
klasser den 8/ 12-79 med 9.540 m med en AX-5 
varmluftsballon 

Richard Rutans distance på lukket bane 
den 15-16/ 12 med LongEZ-001 blev på 7725 
km. 

USA har fået godkendt største fritfaldsfor
mationer på 36 personer (dag) og på 24 
kvinder (dag). 

Med hængeglider (bøjelige vinger) har 
amerikaneren A. Reeter fløjet 37, 18 km ud
og-hjem, mens George Worthington med en 
fastvinget har haft 2.234 m højdevinding. 

Endnu en kvinde har anmeldt en svæve
flyvn ing over 1000 km. Det er Cornelia Yoder, 
som den 5/4 fløj 1029,98 km ud-og-hjem I 
USA på en ASW-19. 

DM 1 og 2 afviklet 
På grund af vejret 27/4 blev 1. afd. af DM 
udsat. De deltagere, der var kommet til Skive, 
afviklede en speciel landingskonkurrence 
med Vagn Jensen som dommer. Der var 17 
deltagere, da nogle af holdene fra navigatør
klassen f løj med begge piloter i denne 
landingskonkurrence. 

Der blev givet en KDA sweat-shirt som 
første præmie, og den blev vundet af Kurt 
Gabs. Andenpræmien var en KDA måle
passer, der blev vundet af Keld Lunderskov. 

Den udsatte 1. afdeling blev afviklet i Skive 
lørdag d. 10/5. Denne dag var vejret med os, 
men samme dag afholdt flyvevåbnet sammen 
med luftmeldekorpset flyveøvelsen Blue 
Moon. hvor der foregik intens jettrafik i hele 
det Jysk/ fynske område. 



Efter aftale med FTK havde vi fastsat 
flyvehøjden til 500 ft. for begge klasser, og 
flyvevåbnet ville så være i min. 1000 ft. Denne 
aftale blev overholdt på nær et enkelt tilfælde, 
hvor 2 amerikanske Phantom overfløj Skive 
flyveplads i ca. 500 ft., men efter telefonop
ringning til Karup varder ikke flere problemer 
under afviklingen. Vi skal her bringe en tak til 
FTK for venlig medvirken til sikker afvikling af 
DMI. 

Der var i år som noget nyt indført sponsor
støtte til præmierne. Det var Skive Spare
kasse der her var sponsor, og vinderne blev i 
solo : 1. Kurt Gabs 27.3 points. 2Keld Lunder
skov 34.5 p. 3. Gunner Hansen 57.8 p. Navi
gatørklassen: 1. Hans Matthiessen/H.P. Nis
sen 25.7 points, 2. Sv. E. Jørgensen /AB. 
Pedersen 34.0 p. 3. E. Bucka-Lassen/Hans 
Sønniksen 39.8 p. 

Søndag d. 11/5 gik det så løs i Billund, hvor 
vejret igen var strålende sol, men ved 
Silkeborg lå der en del tåge, som bevirkede at 
Herning-Århus folkene blev forsinket, og 
man gik derfor over til at afvikle landingskon
kurrencen først. 

Der er stor forskel på at lave præcisions
landinger på 600 m græsbane og så over
sætte det til en 3000 m asfaltbane, det kunne 
ses på resultaterne. Ruten var 11 O nm, og ved 
sammentælling af resultaterne viste det sig, 
at præmierne, der denne gang var skænket af 
Niels Bo Data Service i/s, gik til i solo: 1. Kurt 
Gabs 29.3 points, 2. Keld Lunderskov 38.6 p., 
3. Hans Pedersen 59.5. Navigatørklassen: 1. 
Birger Johansen/Carsten Brendstrup 53.9 p, 
2. Hans Lauge/Gert Bentsen 54.4 p., 3. Bente 
Stabe/I/Jarl Nielsen 57.0 p. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød har 1 /6 k lubmesterskabets første 
afdeling. 5-8/6 er der klubtur til Hårnosand i 
Sverige. 10/6 klubaften . 23/6 st. hansfest. 

Beldringe måtte aflyse fødselsdagsfesten, 
da kun 1 havde tilmeldt sig ud over bestyrel
sen. Der forsøges alligevel med st. hansfest 
23/6 kl. 1930, hvor alle i lufthavnen er 
inviteret. 

Billund fik indviet sit dejlige klubhus 10/5, 
og havde succes med afviklingen af DM 2' 
afd. Der startede landingskonkurrencer 28/5, 
og de fortsætter hver anden og sidste onsdag 
i juni, august og september mdr. Der er 
klubmesterskab i juni. 

Fyns havde i april besøg af Falck-pilot Poul 
Horn, der meget levende fortalte om VFR
flyvning under marginale vejrforhold. 5/6 er 
der klubmesterskab med briefing kl. 1300. 
10/6 vil man prøve VOR, AOF, VDF o. lign. 
under simulerede forhold, der ligner det at 
blive »lost•. 14/6 er der tur til Tønder med 
grænseovergang. 24/6 kl. 1800 afgang til 
Endelave, hvor aftensmaden kan nydes på 
Flyteriet. 

Københavns måtte aflyse turen til Save 
grundet den svenske strejke, turen søges 
gennemført senere. Til flyveudstillingen 
Farnborough 80 kan medlemmer rekvirere 
brochure hos formanden 03-14 1004. 5/6 kl 
1400 klubtur til Hamborg, tilmelding til 
formanden. 

Midtsjæl/and har landingskonkurrencer 
hver torsdag aften i juni og august. De 3 
bedste resultater lægges sammen til klub
mestertitlen. 15/6 afholdes 4' afd. af DM på 
pladsen. 24/6 er der fællesspisning og bål
fest. 

Roskilde havde 25 deltagere på Flensborg
turen 2/5 og sluttede med fondue-aften . 
Turen til Legoland 11/5 (for børnene) var en 
stor succes. Besøgene på FTC i Kastrup og 
ved ESK 722 i Værløse samlede begge pæn 
tilslutning. 12/6 kommer Bo Strøyberg og 
fortæller om regler m.m. ved flyvning i 
udlandet. 21/6 er der st. hansfest på Solhøj
gård. 28/6 starter ferieturen til England. 
Jyske klubber indbydes til at deltage i begge 
ture, nærmere ved Per Toft tlf. 01-53 57 42. 

Spjald flyveplads har fået ny formand, Jens 
A. Pedersen har afløst Magnus Pedersen. 
Benzintanken er nedlagt, og desværre »glem
mer« en del at betale landingsafgift. 

Svendborg havde 28 deltagere på bustur til 
Hannoverudstillingen. Der vil blive holdt 
åbent hus i juni måned. 

Vestjydsk havde 15/5standerhejsningsfest 
og forårsrally. Der er i juni udflugt til 
Anderstorp i Sverige. 23/6 landingskonkur
rence, derefter grill, bål og en svingom. 

Nyt fra D.Sv.U. 
Til s-teorl prøven den 15. april var der tilmeldt 
227,hvoraf217gikoptilprøve. 181 bestod,34 
skulle tll mundtlig omprøve, mens 2 ikke 
bestod. Landsgennemsnittet var 78, 7%. 

Årets første hjælperinstruktørkursus fra 
19-26. april var begunstiget af næsten for 
godt vejr med mere termik, end man havde 
brug for hele ugen. 

Alvorlig ulykke 
Trods alt flysikmateriale om at »snyde stati
stikken« indledtes sæsonen desværre med en 
meget alvorlig ulykke den 23. april på 
Slaglille, hvor en hjælpeinstruktør efter wire
brud i lav højde forsøgte at flyve pladsrunde 
med landing på startstedet, men ikke havde 
højde nok hertil og i stedet gik i spind og 
styrtede til jorden. Piloten blev meget hårdt 
kvæstet, mens flyet, en St. Cirrus, totalhava
rerede. 

- Under konkurrenceflyvning i kraftig blæst 
er en Ka-6 havareret ved udelanding, der 
tilsyneladende blev gennemført i medvind og 
sluttet med et ground-loop, hvorved kroppen 
blev stærkt medtaget. Piloten var uskadt. 

SIG DE SÅ 
ANNONCEN I 

- stedet hvor tilbudene samles 

KDA holder kontoret I Roskilde 
lukket 5. juni (grundlovsdag). 

Kalender - Svæveflyvnlng 
31/5-8/6 
14-29/6 

14-22/6 
24/6-4/7 
19-27/7 
26/7-10/8 
27/7-5/8 

28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 
4-6/9 

6-7/9 

Hl-kursus nr 2 (Arnborg) 
EM-motorsvævefly (Porte West
falica, Tyskland) 
Fl-kursus nr 1 (Arnborg) 
UM i klub- og standardklasse 
Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
lnt. bjergflyvekonkurrence 
(Vlnon, Fr.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
Wasserkuppe- og OSTIV
jubilæum 
lnt. konkurrence for motor
svævefly (Zell am See) 

53 til meldt tll DM 
Ved redaktionens slutning var der febrilsk 
aktivitet landet over, for at de 53 tilmeldte 
deltagere til DM i standard- og 15 m klasserne 
kunne blive klar til at begynde kr. himmel
fartsdag. 

Der var tilmeldt 32 i standard- og 21 i 15 m 
klassen, så det så ud til hård konkurrence 
ikke blot om mesterskabstitlerne, men også 
om VM-pladserne. 

Der var 8 fly fra Nordsjælland, 6 fra Fyns, 5 
fra SG-70 og 4 fra flere klubber blandt de 
tilmeldte. I standardklassen var der 11 af 
Cirrus-versionerne og 8 St. Libelle som de 
almindeligste typer. 115 m var der 6 ASW-20, 
8 PIK-20 Bog D, 3 LS3-a og 3 Mosquito. 

I næste nummer kan man læse, hvordan 
det så gik. 

34 til Sjællandsmesterskaber 
Sjællandsmesterskaberne på Slaglille blev 
under Leif Mortensens rutinerede ledelse og 
med Midtsjællands effektive startorganisa
tion en succes, især naturligvis takket være 
fint vejr, omend med mere blåtermik end 
ønsket. Der blev I hvert fald 8 gyldige i 
»glasklassen« og 7 i klubklassen ud af det. 
Førstnævnte klasse indeholdt dog andet end 
glasfiberfly, idet sklllelinien gik ved SHK, der 
kom med her, mens Zugvogel 3b gik i 
klubklassen. Her fandt man også tosædede 
såsom Twin Astir, Blanik, K-7, ASK-13 og SF-
28A, mens der var en PI K-20E i glasklassen. 

Efter hhv. 225 og 128 km trekanter første 
dag (st. bededag) lå man mere stabilt på 114-
137 km tre- og firkanter og lidt mindre eller 
det samme i klubklassen, der havde lidt mere 
tid til rådighed ved at blive startet først. Her 
blev 5. dag ikke gyldig, da kun 2 nåede hjem. 
Ellers fik man gerne 75-80% hjem i hver 
klasse. Kun onsdag og torsdag blev der ikke 
konkurrence. 

I SM deltager som bekendt fly, der kan 
flyves af skiftende piloter, og i et enkelt 
tilfælde deltes en plads også af skiftende flyl 

Det var Nordsjællands blandede hold, der 
vandt glasklassen med 6533 points, fulgt af 
en ASW-20 fra samme klub med 6519. Nr 3 
blev Midtsjællands St. Cirrus med 5567, nr 4 
ØS-F's SHK med 5446 og nr 5 Nordsjællands 
St. Libelle med 5431. 

Midtsjællands SF-27 vandt klubklassen 
med 5117 p, fulgt af Tølløses K6E med 4724, 
FFF's K6E med 4137, Tølløses ASK-13 med 
3642 og PFG's K6E med 3597. 
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Distriktskonkurrencer 
4 nordjyske klubber var til distriktskonkur
rencer i bededagsferien hos Svævethy på 
Mors og fløj lørdag og søndag hhv. 138 og 
116 km 6. 

I standardklassen vandt første dag Magnus 
Dam, Svævethy, med 1000, fulgt af Harry 
Jensen, do., med 779, og anden dag Peter 
Sommerlade, do. med 1000, fulgt af Martin 
Riis Nielsen, do. med 805. 

Lørdag kom der ikke nok rundt i klubklas
sen til at gøre den gyldig, men søndag vandt 
Willy Handgård, Skive, med 1000, fulgt af 
Rasmus Heide, Svævethy, med 983. 

Svæveflyvning i D.Met.S. 
Dansk Meteorologisk Selskab sluttede sin 
første foredragssæson med en aften om 
svæveflyvning den 16. april. Efter at Per 
Weishaupt havde ridset historien fra Lilien
thal til Grosse op, gav Stig Øye en målrettet 
redegørelse for den tekniske baggrund for 
svæveflyvningens og dens udvikling, mens 
Søren Bork Pedersen gik mere detaljeret ind 
på den meteorologiske. Til slut bidrog Ove 
Hartmann fra ØSF med et friskt indslag om, 
hvordan han få dage før takket være mange 
års studier af søbrisen på Stevns »fik bid« fra 
en spilstart, efter at de andre hele dagen 
kun havde kunnet gå lige op og ned - samt 
iagttage fly inde fra Sjælland, der kom ud og 
vendte. 

Sluttelig var der en del spørgsmål og svar, 
og det er vort indtryk, at svæveflyverne og 
meteorologerne kommer mere og mere på 
talefod også her i landet. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Aviator begyndte stræksæsonen 13/4, da 
Braes og Mølbak fløj Arnborg-retur. Der er 
klubaften første torsdag i hver måned. 

Billund har ofret 16.000 kr på rør for med 
maskinel bistand fra havnen at kunne klar
gøre sin forskudte bane, hvorefter klubben 
regner med øget aktivitet i år. 

Frederikssund-Frederiksværk kom efter 
sandstormen 19/4 igang dagen efter, hvor 
den nye Twin Astir og de øvrige fly straks fløj 
termik. Der er åbent hus 31 /5. 

Fyns-mesterskaberne var i år fordelt på 
nogle weekends og tegner til at være blevet 
gyldig denne gang. Der er sommerfest 7. juni. 

Herning havde pr 13/ 4 fløjet 548 starter og 
214 timer. Klubben ventede i maj en ny privat 
LS3-a. 

Holstebro havde pr 29/4 foretaget 486 
starter og 53 ti klubfly, 104 i private. 3 har fået 
sølv, og klubben har fået et DIF-lån på 20.000 
kr til ny hangar. 

Kolding har solhvervs- og st. hansfest 1 
klubhuset 21 / 6. P.g.a. høje benzinpriser af
vikles landingskonkurrence lørdag em. 1 
stedet for på aftener. 

Der håbes på stort fremmøde. 
PFG har fået bevilget 22.000 kr i fonds

støtte til Polyt-4 projektet. 
Silkeborg fik hejst standeren 30/3, men 

måtte grundet banens tilstand opgive at flyve. 
Et flyslæbsarrangement 6/4 glippede p.gr.a. 
et uheld med slæbeflyet. Der holdes spring
kursus ved pinsetid. Pr 13/4 var der nået 330 
starter, 144 tog 444 km. 

Skive havde 600 til åbent hus midt i april. 
Over 100 fik en prøvetur. 28/ 4 startede så et 
nyt elevhold. 
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Skrydstrup har bestilt en Grab G-118 til 
næste år. Klubben har haft besøg af Radio 
Syd. Der bliver sommerlejr i Odenwalde. Pr 
20/4 var der udført 358 starter og 65 timer. 

Svævethy har åbent hus grundlovsdag om 
eftermiddagen. 

Vejle havde en forrygende sæsonstart og 
havde allerede midt i april 160 timer og 
adskillige stræk bag sig, især dagene efter 
påske var fine. Der er startet et vejrprojekt 
med psykrometer-målinger. 

Vestjysk startede sæsonen sidst i marts og 
hentede et medlems-brudepar i TwinAstir
krop på transportvogn fra kirken. Sidst i april 
var der åbent hus. 

Værløse venter sin ASK-21 OY-XKI midt i 
juni og overvejer at slæbe den hjem. 

Arhus sigter efter en flåde udelukkende af 
glasfiberlly, nemlig et tosædet motorsvæve
fly, et tosædet svævefly, 2 ensædede og 2 
højtydende ensædede. Der er nedsat et 
udvalg til studie af skoling på motorsvævefly. 
Man har købt en 65 m2 skolepavillon til 
klubhus, der ventes at være færdigopstillet til 
sommerlejren, der varer hele juli. 

Øst-Sjælland havde 17/5 foredrag om 
storskala-meteorologi af meteorolog Alex 
Vallø Hansen. 

Mål-diamant 
Henning Dam Kærgård, Nordsjælland 
Mogens V. Simonsen, Vestjysk 

Distance-diamant 
Jens Chr. Degner-Hansen, Nordsjælland 

Guld-diplom 
70 Henning Dam Kærgård, Nordsjælland 

Sølv-diplom 
1063 Jørgen Nørris Jensen, Holstebro 
1064 Svend Aage Lauridsen, Vejle 
1065 Bent Bjerre Kirkegaard, Ålborg 
1066 Kurt Poulsen, Vestjysk 
1067 Benny Regner Andersen, Kalundborg 
1068 Finn Rindom Madsen, Herning 
1069 Ole Sørensen, Vestjysk 
1070 Bo Arvad Pedersen, Kolding 
1071 Lars Nygaard Jespersen, Silkeborg 
1072 Birgit Als Eriksen, Ålborg 
1073 Willy Handgaard, Skive 
1074 Torkil Mølgaard Nielsen, Herning 
1075 Jørgen Toxvig, Skive 
1076 Johannes Schmidt, Holstebro 
1077 Ib Møllebro Hansen, Tølløse 
1078 Willy Emtkjær Jensen Kjær, Fr.s.-Fr.v. 

S-certiflkat 
Fl. Meyer Christensen, Ålborg SØ 

Ballon-DM i uge 26 
Dansk Ballon Klub afholder under ledelse af 
Uwe Høg DM efter modificerede NM-regler i 
de to sidste juni-weekends på Sjælland -
uden publikum aht arrangementets karakter. 
Efter planen er der officiel afslutning den 
29/6 om aftenen, men den kan rykkes frem, 
hvis der er gennemført 5 del konkurrencer før 
- eller udskydes, hvis det ikke er nået. Der 
flyves aht vindforholdene omkring solop
gang og solnedgang. 

- I øvrigt har Henning Sørensen indsendt 
ansøgning om ny distancerekord på 113 km 
efter en 2 t 20 min lang flyvning den 3. maj fra 
Ny-Solbjerg til nærheden af Ribe. 

Kalender - fritflyvning 
5-6/7 
5-13/7 
15-17/8 

23-24/8 

26-31/8 
14/9 

21/9 
27-28/9 
12/10 
18-19/ 10 

26/10 

2/11 

2/11 

16/ 11 

23/ 11 
7/12 

21 / 12 

Jyllandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 
South Bohemian Cup, Usti, 
Tjekkoslovakiet 
Pierre Trebod, Sezanne, 
Frankrig 
EM, Jugoslavien? 
Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 
Vandel 
Høstkonkurrence 1, distrikt Øst 
DM i alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
10-startskonkurrence, efterår 
Trollesminde 
Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 
Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen
traliseret 
Distriktskonkurrence, distrikt 
Øst 
Landsmøde, Nyborg 
start kl. 1100. 
Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
Distriktskonkurrencer, begge 
distrikter 
Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

Kalender - ballonsport 
30/ 5-1 / 6 
6-7/6 
14-15/6 
21-29/6 
16-22/8 
30/8-7/9 
24-30/9 
9-14/10 

Chateau-de-Beloil (invit.) 
Belleroy, Frankrig (mvIt.) 
Ennigerloh, Tyskland (invit.) 
DM, Sjælland 
Arosa lnt., Schweiz (åben) 
VM (gas), Sint Niklaas, Belgien 
Flims lnt., Schweiz (invit.) 
EM, Arc-en-Senans, Frankrig 
(åben) 

Kalender - faldskærmssport 
27/7-2/ 8 
15-27/ 8 

NM formationsspring 
VM i klassiske faldskærmsspring 
(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
20-24/ 6 
21-29/ 6 
12-18/ 7 
19-26/7 
7-12/9 

VM I indendørsmodeller (USA) 
EM i drageflyvning (Kassen, Ø) 
VM linestyring (Polen) 
VM skalamodeller (Ottawa) 
VM for rummodeller (Lakehurst, 
USA) 

Sporting Code Hang GIiders 
FAI har offentliggjort den nye 1980-udgave af 
sin Sporting Code Section 7, Class O for 
hængeglidere. Den er ret kortfattet, men skal 
bruges i forbindelse med den fælles General 
Section 1980. Begge kan købes hos KDA for 
10 kr pr stk. 

NM i fritflyvning 
Nordisk mesterskab for fritflyvende model ler 
foregik den 29-30. marts i Gjøvik i Norge 
uden danske deltagere. Sverige vandt totalt 
samt i F1 A og F1 C, mens Finland vandt F18. 
Individuelle mestre blev i F1A Atle Klungre
haug, Norge, i F18 Bror Eimer, Sverige, og i 
F1 C Per Skjulstad, Norge. 



Organisations-nyt 

Protektor-
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming at Rosenborg 

Formand 
C1v11ingemør Søren Jakobsen 

Motorllyver6det 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

sv-etlyver6det 
Formand: Vlcepolitlkommisær S. E. Ludvlgsen 

Modelflyver6det 
Formand· Cand Jur Thomas Køster 

Generaloekretarlat og bibliotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbenl mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA•Servlce 
Københavns Flyveplads 27 40 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Dansk Ballonklub 
Formand· Ma1or KaJ Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon (03) 31 32 12 

Dan1k Drageflyver Union 
Åhusevej 30. 7470 Karup 
Telefon (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dan1k F1yvehl1torl1k Forening 
Formand Major P. E Ancker Egevang 
St. Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon (03) 26 35 05 

Dantk Faldlkmrm• Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G. Thoby) 
Telefon· (02) 45 55 55 lok 299 
(ma. on Ir fm) 

Dentk KUMHlyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagnæs Alltl 20, 8700 Hon,ens 
Telefon: (05) 82 77 19 

Dan1k Svevellyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg , 7400 Hern ing 
Telefon (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto 6 12 98 03 

Frtt11yvnln91-Unlonen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4 th. 2100 Kbh ø. 
Telefon (01) 26 08 36 

Llnntyrtng1-Unlonen 
Niels Ly_hne-Hansen 
Gormsvej 14, 7080 Børkop 
Telelon (05) 86 62 19 

Radlo1tyrln91-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon· (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær. 
Oben1tløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tronbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmark• FlyvemUMum 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RAclet for 1tørre Flyvnlkkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Forretningsudvalgsmøde 

KDA's forretningsudvalg afholdt sit første 
møde den 13. maj i KDA-huset og drøftede 
som første punkt den forretningsorden for 
udvalget, der skal fastsættes ifølge de ændre
de love. En skitse blev drøftet og afpudset. I 
øvrigt drøftede man udvalgets møde i almin
delighed. 

I stedet for et afgået hovedbestyrelsesmed
lem blev Jan Søeberg udpeget til at tegne 
KDA sammen med formand eller næstfor
mand. 

Da et af udvalgets medlemmer specielt skal 
varetage KDA's økonomi, enedes man om, at 
Rex Andersen skulle sætte sig ind i disse 
forhold. 

Et på sidste hovedbestyrelsesmøde be
handlet spørgsmål om rejse- og kørselsgodt
gørelse blev viderebearbejdet og fastsat. 

Man vedtog, at lovudvalget skulle tilstræbe 
et møde inden ferien, og næste HB-møde 
planlægges til 2. september. 

Luftrumsudvalget 
Den 12. maj holdt udvalget møde i EKRK og 
gennemgik luftfartsdirektoratets forslag om 
sikring af IFR- og VFR-trafik i forhold til 
hinanden. Man færdigredigerede et udkast til 
KDA's svar i denne høring (se sidste num
mer). 

Endelig gennemgik man udkast til KDA
bidrag til den FAl-arbejdsgruppe, der i 
begyndelsen af juni skulle udarbejde næste 
indlæg fra FAI til ICAO's VFR-gruppe. 

Et møde om militære flyveøvelser fandt 
sted i luftfartsdirektoratet den 28. maj på 
KDA's initiativ og med deltagelse af fire offi
cerer fra FTK. 

Mødet formede sig som en uformel debat 
om øvelsesplanlægningen samt flyvesikker
heden i forbindelse med flyvevåbnets øvel
ser, idet KDA især med erfaringer fra i fjor 
mente, at sikkerheden kunne øges gennem 
bedre planlægning og kommunikation, især 
for at forebygge kollisioner mellem svævefly 
og militære øvelsesfly. 

FTK gav tilsagn om fremtidig så tidligt som 
muligt at underrette KDA om datoer for visse 
øvelser, så KDA og tilsluttede unioner m.v. i 
størst muligt omfang kan tage hensyn til dem 
ved egen planlægning. Den eneste lørdags
øvelse, »Blue Moonu, der især har bekymret 
KDA, da svæveflyveaktiviteten kan være på et 
højdepunkt samtidig, vil næste år finde sted i 
august, og man vil tilstræbe den udført om 
formiddagen (0800-1200). 

Der blev i øvrigt udvekslet gensidige oplys
ninger om aktiviteterne og mulighederne for 
at gøre risikoen minimal, og alle parter fandt 
utvivlsomt mødet meget nyttigt og til gavn for 
fremtid igt samarbejde. 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen i hænde 

senest mandag d. 7. juli 

JULI 1980 

Flyvepladsudvalget 

Udvalget holdt 29. maj møde hos formanden 
og drøftede en række løbende flyveplads
sager, hvorom man dels havde modtaget 
anmodning om hjælp og vejledning fra 
medlemmer, dels havde modtaget oplysning. 

Det var især flyvepladserne ved Hjørring, 
Århus, Haderslev og Odsherred, der blev 
behandlet, og hvorom man besluttede videre 
aktion, men også Skovlunde, Randers, Fre
dericia med flere pladser blev drøftet. 

Næste møde 19. august. 

Lovudvalgsmøde 
KDA's nykonstituerede lov- og registrerings
udvalg holdt 9. juni møde i København. Man 
genoptog overvejelserne om landsmødet og 
enedes om at opretholde forslaget om at 
ændre det til et delegeretmøde for ledelserne 
af KDA og tilsluttede organisationer, men 
med adgang for »menigeu medlemmer til at 
overvære mødet. 

Derefter tog man fat på at kulegrave KDA's 
komplicerede medlems- og kontingentstruk
tur for at se, hvordan den kan forenkles, fx 
gennem en blokstruktur for forskellige ydel
ser. For også at kunne tilbyde klubber og 
unioner fx edb-service, vil det være ønske
ligt med en analyse også af klubbernes 
medlems- og kontingentstruktur, der heller 
ikke synes hverken ensartet eller enkelt. 

Næste møde 8. september. 

KDA-aktlvlteter siden sidst 
15-18/5: Overværet DM-svæveflyvning på 

Arnborg (P. Weishaupt). 
16/5: Hangarindvielse Scanaviation (G. 

Juster). 
18/5: BF-Rally i Beldringe (GJ). 
20/5: Møde med Odsherred Flyveklub om 

Trundholm (GJ). 
21/5: Generalforsamling i Flyvemuseets 

Venner, Kbh. (PW). 
22/5: Kontaktudvalgsmøde i LO (PW og 

GJ). 
28/5: Møde i LO om militære flyveøvelser 

(PW, 0. Didriksen, GJ). 
29/5: Møde i flyvepladsudvalget (Søeberg, 

Remfeldt, Bringø, Rex Andersen, GJ og PW). 
5-8/6: KDA-stand ved KZ-rally i Stauning 

(GJ). 
9/6: Møde i lovudvalget (S. Jakobsen, Rex 

Andersen, B. Holgersen, K. Thoby og PW). 
10/6: Plenarmøde i Friluftsrådet (GJ) . 

Kalender-alment 

10/8 
1-7/9 
16-19/9 

Åbent hus, FSN Skrydstrup. 
Farnborough-udstilling 
International luftrednings
kongres (M0nchen) 
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Kontaktudvalget for General 
Avlatlon 

Udvalget holdt møde i direktoratet den 22. 
maj, hvor travlhed med Kastrup og flyve
ledersituationen bevirkede en del afbud fra 
myndighedsrepræsentanterne. 

Fra direktoratet blev der fortsat redegjort 
for den fremtidige tilsynsvirksomhed for 
flymateriel. Amatørbyggersagen er sendt til 
ministeriet for godkendelse med de rettelser, 
høringen har medført, fx muliggøres fortsat 
bygning af 4-sædede fly. I øvrigt er direktora
tet i kontakt med fx Vesttyskland og Schweiz 
med henblik på at udvide den gensidige 
skandinaviske godkendelse af amatørbyg
gede fly til flere lande. 

Man havde set på forholdene for svævefly, 
der også kan bygges amatørmæssigt, men i 
øvrigt vil fabriksbyggede fly fortsat have fuldt 
luftdygtighedsbevis, forudsat vedligeholdel
se på godkendte værksteder, hvorom man 
dagen efter skulle have et møde med Dansk 
Svæveflyver Union, idet en række procedurer 
i tidens løb er blevet uklare og skal aftales 
nøjere (på dette møde opnåede man enighed 
om det videre arbejde i så henseende og om 
nogle konkrete problemer). 

Direktoratet redegjorde endvidere for 
ECAC's 7. tekniske møde i Paris i marts. Også 
her havde man drøftet gensidig anerkendelse 
af fly med Permit to Fly og fortsatte på et 
møde i juni. Også farvesansdefekter søger 
man bredt accepteret, ligesom gensidig 
anerkendelse af A-certifikater til VFR-flyv
ning på andre landes fly. 

ICAO har nu nedsat et panel til at arbejde 
med standardisering af VFR-begrebet, men 
der er ikke nordiske lande i forslaget til 
sammensætningen. Direktoratet overvejer, 
om det er ønskeligt og muligt at være med, og 
KDA fandt det absolut af stor vigtighed. 

Der blev endelig redegjort for arbejdet med 
Annex 1 (se sidste nummer) samt for nat
VFR-forslaget. For sidstnævnte blev der gjort 
rede for de indkomne kommentarer, der stort 
set alle var positive og konstruktive - kun fra 
en enkelt side havde man stillet sig helt 
afvisende. Kommentarerne blev nu bearbej
det i direktoratets arbejdsgruppe, og når 
denne efter sommerferien er klar hermed, 
tager direktoratet principbeslutning. Bliver 
også denne positiv, skulle de nye regler 
kunne udgives omkring nytår med ikrafttræ
den 1. april 1981. 

Flyvemuseets Venner 
Ved generalforsamlingen i foreningen Flyve
museets Venner den 21. maj i Bella-Center 
redegjorde formanden Povl Westpha/1 for 
arbejdet i såvel »vennerne« som museets 
bestyrelse, der nu havde forladt projekter på 
60-70 mio. kr. til fordel for »mere jordnære« 
projekter på 12-15 mio. 

Museets formand Knud Jørgensen sup
plerede og oplyste, at man i 1979 havde 
modtaget kr. 20.000 fra Mads Brandt fra salg 
af flyvepiatter, og at man ventede 25.000 i år. 

Flyvemuseet vil også manifestere sig ved 
Åbent Hus i Skrydstrup den 10. august, 
ligesom man nu arbejder med lokale museer 
på tre flyvestationer. 

Luftpost giver gode indtægter fra frimær
kesamlere. Den 1. september skal der være 
en tur med luftskibet »Europa« fra Tønder via 
Ringsted til Kastrup. 
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Foreningen har 860 medlemmer og fort
sætter med 25 kr. som årligt kontingent 
(postgirokonto 1 08 50 93). Årsregnskabet 
viste et overskud på 277.987 kr. - udgifterne 
var kun 2.364,- og kapitalkontoen var nu 
306.987 kr. 

Bestyrelsen blev genvalgt og suppleret 
med Erik E. Berg fra SAS Filatelistklub. 

F Al-rekorder 
Blandt nye rekorder anmeldt er en varigheds
flyvn i ng med varmluftballon (AA-5 til -7) fra 
26.-29. april i Californien på 75 t 10 min., 
udført af de ikke ukendte atlantfarere Ben 
Abruzzo og Larry Newman. 

De polske svæveflyversker Adela Dankow
ska og S. Piatek har på Halny over 500 
km trekant opnået 93,7 km/t den 4. maj. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Fly-instr. Richard Breinbjerg, Roskilde 
EDB-operatør Jan G. Sørensen, Kbh. N. 
Kim Ken/av Hansen, Odense 
Ing. Niels 11/um, Lyngby 
Hans Jacobsen, Kbh. S. 
Malerm. Rolf Bjarne Bergen, Brande 

Nye bøger I KDA's bibliotek 
Airline-Fleets international. 

Kursus I konkurrenceflyvning 
Lørdag den 19. april var afsat til kursus i 
konkurrenceflyvning både i Herning og Ring
sted, men grundet for lille tilslutning i 
Herning blev alle samlet på Ringsted. 

Hvis man husker tilbage, var det den dag, 
da ca. 1% af Jyllands jord blev flyttet til 
Sjælland. Der var desværre nogen, der måtte 
blive hjemme, da vinden var lige på tværs af 
banen, men to maskiner nåede frem fra 
Vamdrup samt Alex Sunding fra Nakskov, og 
man så da at Ringsteds bane er »bred nok« til 
at lande på tværs, der var ca. 30-50 kts vind. 

Sunding gennemgik konkurrencereglerne 
samt diverse papirer, der bliver brugt, lige
som grundlaget for bedømmelse blev gen
nemgået. 

Ricard Matzen fortalte, som aktiv konkur
rencedeltager, om pilotens oplevelser og gav 
gode råd om udfærdigelse af kort og drift
flyveplaner. Man prøvede ligeledes at gen
nemgå en rute »på bordet«, da vejret ikke 
muliggjorde flyvning. 

Der var 22 deltagere, der alle havde en 
meget lærerig dag, som nok skal blive gen
taget efter behov. 

En skam, at de tre tilflyvende måtte tage 
toget hjem, men frisk gjort at de trods alt 
nåedefrem. 

Kalender - motorflyvning 

3-6/7 
8-10/8 

17-30/8 

22-24/8 
28-31/8 

Baden-Baden-rally (FAI 75 år). 
KDA-Anthon Berg Air Rally 
(Skive) 
VM i kunstflyvning 
(Oshkosh, USA) 
NM (Hamar, Norge) 
VM for rallypiloter 
(Aschaffenburg, Ty.) 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Beldringe afholdt klubmester-rally 18/5. Nr. 1 
blev Alfred Rasmussen foran sidste års 
vinder Gert Juster. 

Bornholm havde alle 9 maskiner på rundtur 
over øen 3/5 som optakt til sæsonen. 

Fredericia har fået pålæg om at rydde 
pladsen for hangarer og øvrige bygninger 
inden 1. juni. 

Fyns havde 8 startende maskiner til deres 
klubmesterskab. Turen gik over bl.a. Skam
Jingsbanken og havde Nicolai Møhl som 
vinder, men da han ikke er medlem af FF, blev 
nr. 2 Knud Andersen klubmester. 

Gren~ håber nu endeligt at få en plads. Den 
kommer til at ligge ved Sangstrup, lige nord 
for Grenå. 

Herning havde som vært for DM 3 afd., 
rekorddeltagelse med 26 startende hold i 
skønt vejr. 6/7 er der klubtur til Nymindegab. 

Holstebro/Lindtorp er blevet hjemmebase 
for kunstflyveunionen. Der afholdes 2 afd. af 
det uofficielle nordiske mesterskab i kunst
flyvning 28/6. 

Midtsjæl/and fortsætter med landingskon
kurrencer til august. 

Odsherred holder åbent hus 13/7. Der 
plejer at være godt besøg af naboer og ferie
gæster. 

Piper Club havde 1/6 navigationskonkur
rence, hvor ruten blev kontrolleret ved hjælp 
af radaren. Nr. 1 Arne Nikolajsen, nr. 2 Steen 
Løbger. 

Randers havde 8 maskiner og 27 personer 
på tur til Uetersen for at besøge Luftwaffe
museet. Turen var en stor succes, der varmt 
kan anbefales andre klubber. Der var 2 
maskiner med i Cognac-rallyet. 

Ringkøbing/Skarn/Tarm var igen medvir
kende til Kl-rallyets succes. Det var 7. gang, 
stævnet blev afviklet i Stauning. 

Roskilde har hele sommeren åbent hus 
hver torsdag på Soihøjgård, hvor alle med
lemmer og pårørende er velkomne. Den 5-6/7 
er der weekendtur til Mellemlanda på Øland -
alle, der har lyst til at få luftet deres VHF
bevis, er velkomne. 19/7 er der afgang til 
England på 14 dages ferie med besøg på 
flyvemuseer. 

Sindal vil i løbet af 1981 få banen forlænget 
til 1200 meter. 

Svendborg havde 14-15/6 åbent hus og 
besøg af diverse fly-firmaer, der demonstre
rede deres nye typer. 

Arhus havde 26/4 klubtur til FSN Ålborg. 
Det var en veitil rettelagt tur, hvor vi hørte om 
og beså spændende dele af flyvestationen. 
Inden hjemturei:i prøvede vi GCA-anflyvning. 
24/5 blev klubmesterskabet afholdt med 
følgende resultat: nr. 1 E. Kjærgård/ H. J. 
Madsen, nr. 2 H. L. Rasmussen/H. Petersen, 
nr. 3 0. L. Rasmussen/ I. K. Schmidt. Om 
aftenen var der forårsfest. Der har været 
klubture til Endelave, Helsingør og Filskov. 



DM-15 meter klasse i svæveflyvning 1980 Kalender - Svæveflyvning 

16/5 17/5 18/5 19/5 23/5 24/6-4/7 UM i klub- og standardklasse 
313 332 357 282 162 19-27/7 Fl-kursus nr 2 (Arnborg) 
km km km km km 26/7-10/8 VM-fortræning (Padborg, Ty.) 

Nr. Pilot Klub Fly • 5-K ;2t, • t, Total 27/7-5/8 lnt. bjergflyvekonkurrence 
dags dags dags dags dags (Vlnon, Fr.) 

points points points points points 28/7-9/8 DM-klubklasse (Arnborg) 

1 Ove Sørensen SG-70 LS3a 914 1000 964 949 245 4074 
3-9/8 Old Boys-konk. (Arnborg) 
23-30/8 Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 

2 Jan Pedersen Nordsjæll ASW20 1000 997 1000 957 82 4036 4-6/9 Wasserkuppe- og OSTIV-
3 Stig Øye PFG ASW20 864 961 920 983 239 3969 jubilæum 
4 Karl-Erik Lund Vejle ASW20 797 966 935 1000 162 3862 6-7/9 lnt. konkurrence for motor-
5 Ib Wlenberg Silkeborg PIK 20 B 824 981 843 823 233 3706 svævefly (Zell am See) 
6 Anders Ulrich Silkeborg ASW20 436 937 889 965 106 3335 
7 Finn Hornstrup Kolding LS3a 834 945 965 408 149 3303 
8 Jørgen Thomsen Nordsjæll PIK20 448 917 858 881 110 3215 
9 C. Thomasen SG-70 Mosquito 467 935 834 803 152 3193 

10 Mogens Bringø Nordsjæll Mosquito 695 913 900 476 149 3134 
11 Niels Taarnhøj Nordsjæl I ASW20 F 815 159 987 996 159 3118 
12 J. Degner-Hansen Nordsjæll ASW20F 862 942 785 412 51 3005 DM 3 er afviklet 
13 Frede Vinther Århus PIK 20 D 681 789 590 860 63 2936 Der var rekorddeltagelse til 3. afdeling af DM, 
14 Jørgen Døssing Viborg PIK 20 B 849 352 761 810 106 2880 der foregik i Herning den 1. juni. 27 maskiner 
15 Niels Jensen Fyns PIK 20 D 732 624 684 691 76 2808 var tilmeldt, og vejret var næsten for godt til 
16 Allan Mogensen Fyns Mosquito 455 900 731 470 107 2665 konkurrence-navigation, men da ruten lå i 
17 Jørgen Mølbak Aviator PIK 20 D 474 225 752 874 113 2441 området mellem Herning og Stauning, altså 
18 Søren Heerfordt Fyns PIK 20 B 773 198 776 470 139 2358 det •mørke Jylland•, var der alligevel nogen 
19 J.A.D. Friis SG-70 PIK 20 D 474 441 539 810 74 2340 der havde problemer med ruten. Sponsor var 
20 Allan Johansen SG-70 Mini-Nimb 239 875 624 379 107 2226 denne gang Midtbank, og præmierne gik i 
21 Knud Høst SG-70 LS3a 474 275 900 408 138 2197 soloklassen til: 1. Gunner Hansen, 2. Kurt 

Gabs, 3. Keld Lunderskov (første gang han 
landede med KZ 3 på asfalt). Nav-klassen 

DM-standardklasse 1980 blev vundet af Hans Lauge/Gert Bentsen, 2. 
E. Bucka-Lassen/Hans Sønniksen, 3. Sv. E. 

313 332 333 282 135 Jørgensen/A. B. Pedersen. 
km km km km km 

Nr. Pilot Klub Fly • 5-K t, • t, Total 

1 Mogens Hansen Nordsjæll St. Cirrus 415 901 926 933 131 3306 
2 Ib Braes Aviator St. Cirrus 423 907 984 925 54 3296 Nye certifikater 
3 Jørgen Mastrup Midtsjæll St. Cirrus 509 980 792 902 0 3184 
4 Per Christensen Vestjysk St. Cirrus 432 903 903 870 71 3181 

A-certlflkater 5 K. F. Pedersen Herning St. Libelle 345 896 930 854 128 3155 
6 Johannes Lyng Vejle St. Libelle 369 866 925 921 62 3146 Reidar Albrechtsen, Vanløse 
7 Kl. Degner-Hansen Nordsjæll St. Libelle 408 834 808 896 25 2975 Hans A. Mølbak, Ll. Skensved 
8 Ivan Pedersen Viborg ASW19 423 782 763 903 50 2922 Jørgen Olsgård, St. Heddinge 
9 Sv. V. Madsen Vejle St. Libelle 379 770 804 902 45 2900 Peter A. Beck, Broager 

10 Ole Borch Kolding LS1F 159 883 848 924 75 2891 Gregers Gjersøe, Rungsted Kyst 
11 J. A. Jensen Århus Cirrus 75 413 714 807 882 13 2831 Torben Clemmensen, Kbh. V. 
12 Niels Seistrup Ålborg LS 1 527 295 925 915 127 2791 Per Birkelund, Grenå 
13 Kristian Hansen Herning St. Cirrus 389 775 1000 533 54 2758 Svend-Anker Bach, Aulum 
14 Birger S. Hansen ØSF Cirrus 75 423 957 713 454 127 2676 Hanne Vedsted-Hansen, Billund 
15 Karsten Wirring PFG St. Cirrus 385 886 853 473 64 2612 Torben B. Nielsen, Grindsted 
16 Preben Toft Vestjysk Astir es 381 330 845 948 50 2556 Hans S. Pedersen, Ålborg 
17 Erik Døssing Viborg Astir es 527 245 827 889 22 2513 Thorkil B. Mathiesen, Ishøj 
18 Bendix Rødgaard Vestjysk Astir es 381 778 844 407 75 2488 Ole Larsen, Skærbæk 
19 Jørgen Ib Fyns St. Libelle 389 252 813 887 119 2463 Fl. H. Løkkegaard, Nykøbing F. 
20 Knud Sørensen Kolding St. Cirrus 418 189 932 882 19 2443 Gert C. Nielsen, Sønderborg 
21 Bent S. Mogensen Holstebro St. Libelle 365 887 669 434 73 2431 Ole B. Petersen, Søllested 
22 Jørgen Andersen Vejle ASW19 369 815 688 414 124 2412 Søren D. lsaksen, Horsens 
23 P.S. Rasmussen Værløse ASW15B 441 433 832 449 122 2281 Børge W. Petersen, Kbh. F. 
24 H. E. Nielsen Herning St. Cirrus 244 330 635 894 32 2137 Bjarne S. Christiansen, Åbybro 
25 Henning Jensen Fyns ASW19 369 452 734 454 0 2011 Søren Høst, Lunderskov 
26 Ejvind Nielsen Kalundborg St. Libelle 333 269 635 414 50 1703 John Jensen, Fredensborg 
27 Edvin Thomsen Fyns Astir es 524 189 854 0 69 1638 Jørn E. Madsen, Kerteminde 
28 Herbert Andersen Nordsjæll St. Libelle 334 812 561 401 35 1583 Michael Olsen, Ll. Skensved 
29 Verner Jaksland Midtsjæll Cirrus 75 282 522 210 414 100 1530 Henrik Storm, Snakkersten 
30 Claus Buhrmann Aviator St. Cirrus 316 252 180 84 12 845 
31 Torkil Mølgaard Vestjysk Jantar St. 385 276 44 0 9 715 

8-certlflkater 
Ejvind B. Christensen, Herning 

Brug Ikke Tølløse til nødlandings- hverdage ligger ubenyttet hen. Nogle fly går Ulf G. B. Lensvad, Odense 
betydeligt lavere end de tilladte 500' for Søren Mathiasen, Brønderslev 

øvelser sådanne øvelser, vel fordi det er en flyve- Henrik Allermand, Jyderup 
Tølløse Flyveklub beder os viderebringe en plads; men klubben har til motorflyvning kun Steven Gloerfelt-Tarp, Valby 
opfordring til flyveskoler og andre om ikke at en kvota på 10 dage om året til skoling i Claus Chr. Thomsen, Kbh. NV 
benytte Tølløse Svæveflyveområde til nød- flyslæb og vil nødig have klager over støj, der Mogens Brader, Brønderslev 
landingsøvelser, selv om det måske på kan bringe tilladelsen i fare. Peter Langfeldt, Karup J. 
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Nyt fra D. Sv. U. 
Gunnar Nielsen har sagt sin stilling som leder 
af Svæveflyventer Arnborg op pr. 1. septem
ber, idet han skal overgå til at være flyve
pladsleder på Herning Flyveplads. I den 
anledning søger unionen snarest en ny 
centerleder - vi henviser til annoncen på side 
199. 

Også Hl-2 var et vellykket kursus med 
næsten for godt svæveflyvevejr til formålet, 
og alle 11 deltagere bestod prøverne, ligesom 
de »udskrevne• lærere fungerede godt. 

Havarier og hændelser 
Mens DM forløb havarifrit, faldt en St. Libelle 
kort efter »ud af himmelen« fra en halv snes 
meters højde under en spilstart, hvor piloten 
koblede ud p.gr.a. for lav fart, men så ikke 
kunne nå at rette ud. Flyets hale knækkede af, 
og piloten måtte p.gr.a. smerter i ryggen til 
observation på sygehuset. 

Kaj Arppe død 
De finske svæveflyveres mangeårige næst
formand Kaj Arppe er død ved en svæveflyve
ulykke den 18. maj under en udelanding nær 
Helsinki, hvor han i en PIK-20 kolliderede 
med 22.000 højspændingsledninger. Dansk 
svæveflyvnings ledelse kendte ham bedst fra 
de årlige nordiske svæveflyvemøder, hvor 
han var en aktiv deltager lige fra det allerfør
ste møde. 

OY-MUX tll Danmarks 
Flyvemuseum 
Erik Hoften har udsendt det endelige regn
skab for landsindsamlingen til overtagelse og 
istandsættelse af afdøde Signe Skafte Mø/
lers Mu-13, OY-MUX. Der indkom i alt 4.700 
kr., hvoraf 2.500 gik til overtagelse af flyet, 
mens 2.166,43 kr. er overført til Dansk Svæve
flyver Union som bidrag til istandsættelse 
inden overdragelse til Danmarks Flyvemuse
um. 

Helten har foreslået unionen at nedsætte et 
udvalg til at sørge for, at der sker noget m.h.t. 
istandsættelsen. I øvrigt har meddelelsen om 
resultatet bevirket, at den gamle svæveflyver 
Vigenberg har oplyst, at han i sin tid sikrede 
sig flyets oprindelige papirer blandt tysker
nes efterladenskaber efter besættelsen. 

Sjællandske 
flyvedagskonkurrencer 
Pr. 1. juni havde kun Tølløse og ØSF indsendt 
resultater. Tølløse fører med 26 t i varighed, 
1325 p. i distance og 2764 i hastighed. 
Individuelt fører Bjørn Poulsen med 1819 p. 
Konkurrenceledelsen opfordrer klubberne til 
at indsende resultater månedsvis. 

Mål-diamant 
Allan Møller Mogensen, Fyns 
Charles Gjørup, Viborg 

Distance-diamant 
Jan Walther Andersen, Nordsjælland 
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Sølv-diplom 
1079 Niels Christian Grøn, Holstebro 
1080 Poul Erik Sydtoft, Lolland Falster 
1081 Kjeld Østergård, Midtsjælland 
1082 Finn Beldring, P.F.G. 
1083 Per Madsen, Ålborg 
1084 Henrik Skjoldborg, Vestjysk 
1085 Jørgen Birkegård Lauritsen, Viborg 
1086 Morten Boserup, Vejle 
1087 Svend Holger lhle, Vestjysk 
1088 Jørgen Peder Jensen, Herning 
1089 Steen Damgaard Steffensen, Slagelse 
1090 Jens Bækgaard Mølsted Hansen, 

Herning 
1091 Niels Arild Schurmann Jacobsen, Skive 

Diplomer 
Vi har allerede lavet flere sølvdiplomer i 1980 
end i årene 1978 og 1979, men de var nu også 
sløje. Det er også mange af dem, der udfylder 
eller skriver under på blanketterne! Smid 
venligst forældede formularer væk, fx ansøg
ningsblanketter mærket PW/jo-3/67-500, og 
husk, at en ankomstattest uden angivelse af 
ankomststedet er lige så værdiløs dokumen
tation som et stykke blankt papir! 

Distriktskonkurrencer 
I Midtjylland fløj man 2/5 fra Herning 142 km 
firkant med 16 deltagere. Ib Wienberg vandt 
standard med 1000 p, fulgt af Kai Fredsø med 
976 og Jørgen Døssing med 954. Klubklassen 
fløj 102 km firkant. Detlefsen/Hillersborg 
vandt med 200 p. 

Lørdag fløj standard 101 km firkant. Kr. 
Hansen med 94,7 km/t 1000 p, Ib Wienberg 
919 og Erik Døssing 768 p. Af 25 deltagere 
blev 6 diskvalificeret for manglende startfoto. 

Klubklassens 75 km t::,. vandtes af Jens 
Kampmann med 100, fulgt af Finn R. Madsen 
med 745 og Ole Korsholm med 745 p. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Aviator hentede 11/5 ved E. B. Madsen og P. 
Elkjær ved en flyvning til Herning den pokal 
hjem, man ikke har haft siden 196511 forvejen 
var to herningensere fløjet til Borup og havde 
fremvist pokalen. Faren for at miste Silke
borg-pokalen drev over, da deres Twin Astir 
anmeldt på finale til Borup landede på Vest
himmerland. 

Holstebro får nu startbanen fint planeret af 
unge arbejdsløse på kommunens regning. 
Med 61 aktive pr. 29/5er medlemstalletsteget 
50% på 2 år. Der var 5-600 besøgende ved et 
åbent hus først i maj, 32 nåede i luften. 

Landssvævef/yveklubben har sendt med
lemmerne de nye vedtægter og erindret om, 
at klubbens adresse nu er Arnborg. Fremtidig 
vil medlemmerne få relevante meddelelser 
fra svæveflyverådet. 

Nordsjælland er med 50% af guldmedaljer
ne, 50% af sølvmedaljer og 50% af VM-plad
serne tilfredse med DM-udfaldet. 

Skrydstrups jubilæumsrally 2.-4. maj hav
de deltagelse af 15 fly. Første dag fløj man 
123 km t::,., 2. dag 120 km t::,.. Vinder blev E. 
Thomsen, Fyn, fulgt af Johs. Lyng, Vejle, og 
PerJakobsen,Fyn. 

Arhus' 180 hk Super Cub slæber ensædet 
på 2½ og tosædet på 3½ minut-formodentlig 
til 500 m. 

Kalender - fritflyvning 
5-6/7 
5-13/7 
15-17/8 

23-24/8 

26-31/8 
14/9 

21/9 
27-28/9 
12/10 
18-19/10 

26/10 

2/11 

2/11 

16/11 

23/11 
7/12 

21/12 

Jyllandsslag, Vandel 
Sommerlejr, Vandel 
South Bohemian Cup, Usti, 
Tjekkoslovakiet 
Pierre Trebod, Sezanne, 
Frankrig 
EM, Jugoslavien? 
Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 
Vandel 
Høstkonkurrence 1, distrikt Øst 
DM i alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
10-startskonkurrence, efterår 
Trollesminde 
Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 
Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen
traliseret 
Distriktskonkurrence, distrikt 
Øst 
Landsmøde, Nyborg 
start kl. 1100. 
Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
Distriktskonkurrencer, begge 
distrikter 
Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

Kalender - ballonsport 
16-22/8 
30/8-7 /9 
24-30/9 
9-14/10 

Arosa lnt., Schweiz (åben) 
VM (gas), Sint Niklaas, Belgien 
Flims lnt., Schweiz (invit.) 
EM, Arc-en-Senans, Frankrig 
(åben) 

Kalender - faldskærmssport 
27/7-2/8 NM formationsspring 
15-27/8 VM i klassiskefaldskærmsspring 

(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
12-18/7 VM linestyring (Polen) 
19-26/7 VM skalamodeller (Ottawa) 
7-12/9 VM for rummodeller (Lakehurst, 

USA) 

S-certlflkater 
Anders M. Andersen, Hobro 
Fl. Brodersen, Brabrand 
Dan M. Andersen, Søborg 
Jens J. Christiansen, Viborg 
Bent B. Kirkegaard, Ars 

DDUIDIF 
Dansk Drageflyver Union er nu blevet opta
get i Dansk Idræts-Forbund som specialfor
bund nr. 50. Denne gang var ansøgningens 
formaliteter i orden, og optagelsen skete med 
stort flertal. 

Sporting Code Sectlon 6 
FAI har udsendt 1980-udgaven af Sporting 
Code Section 6 med reglerne for VM og inter
nationale konkurrencer i kunstflyvning med 
motorfly. Den gælder som de øvrige sammen 
med General Section, og de kan rekvireres 
hos KDA for 1 O kr. pr. stk. 

Danmarksrekord godkendt 
KDA har på indstilling fra DBK anerkendt 
Henning Sørensens flyvning den 3. maj som 
ny distancerekord for balloner af kategorier
ne AX-7, 8, 9 & 10 med 113 km. Det meste af 
turen foregik i knap 3 km højde. Svæveflyve
ren Jørn B. Knudsen var med som passager. 



Organisations-nyt 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
C1vllingeniør Søren Jakobsen 

Motortlyver6det 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

9Y-ellyver6det 
Formand· Vlcepolitikomm1Sær S. E Ludv1gsen 

Modelflyver6det 
Formand· Cand jur Thomas Køster 

Generataekretarlat og bibliotek 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto· S 02 56 80 

KDA-Servlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Dansk Ballonklub 
Formand· Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3600 Frederikssund 
Telefon· (03) 31 32 12 

Dansk Dr"ll"llyver Union 
Åhusevej 30, 7470 Karup 
Telefon: (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dan1k Ftyvehlstorl1k Forening 
Formand· Major P. E. Ancker, Egevang, 
St. Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon (03) 26 35 OS 

Danlk Faldlkærms Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby) 
Telefon: 102/ 45 55 55 lok 299 
(ma. on . r m) 

D-k Kunstflyveunion 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagnæs Alle 20, 8700 Hor.iens 
Talefon: (05) 82 77 19 

Danok Svæveflyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon· (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg ! 
Postgirokonto· 6 12 98 03 

Fritflyvnings-Unionen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4 th. 2100 Kbh Ø 
Telefon (01) 26 08 36 

Llne1tyrlng11-Unlonen 
Niels Ly_hne-Hansen 
Gormsvej 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

Radlostyrlng1-Unlonan 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær: 
Ober.illøjtnant E. L F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tranbjerg 
GI Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01 J 31 06 43 

Danmark• Flynmuøum 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RAdet for 118nw Flynetkkarhed 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

KDA-aktiviteter siden sidst 
25/ 6: Repræsentantskabsmøde i Danmarks 

Flyvemuseum (Harboe, S. Jakobsen). 

De nye KDA-love 
KDA's love, som de blev ændret på landsmø
det i foråret, foreligger nu trykt og udsendes 
til tilsluttede unioner, klubber etc., ligesom 
de gratis kan rekvireres af medlemmer. 

Nye direkte medlemmer i KDA 
Tandlæge Henrik Solgaard, D-3042 Mi.inster 
Vognmand Jan El/gaard, Allerød 
Jørgen Larsen, Oreby 
Thorbjørn Flindt, Dragør 
Tjener Jørgen Koch, København F 
ingeniør Søren Sventilius, Solrød 

Nye bøger i KDA's bibliotek 
Flyv 1979 
Sailpjane and GIiding 1978-79 
Soaring 1979 
Tinbox 1975-79 
Flight 19791, li og III 
Flyg-revyn 1978-79 
Modelflyvenyt 1977-79 
Air P1ctorial 1979 
Flyg Horisont 1977-79 
Flynytt 1978-79 
Aviation Magazine 19791 og li 
Flying 1979 
AOPA Pilot 1979 
Sport Aviation 1979 
Deutscher Aerokurier 1979 

Schweiz lemper helbredskravene 
Sidste sommer udsendte de schweiziske luft
fartsmyndigheder meddelelse om en række 
skærpelser af helbredskrav og lægeundersø
gelser. Det medførte voldsomme protester 
fra piloter og organisationer. Bl.a. udarbejde
de den kendte svæveflyver (schweizisk med
lem af CIVV) Hans N1et/1spach et 8-sidet 
»Denkschriftu med diverse bilag. 

Heri argumenterer han særdeles velover
vejet og overbevisende mod såvel formelle 
fejl ved meddelelsen om de udsendteændr,in
ger (der hverken var drøftet internt med de 
berørte myndigheder eller med organisatio
nerne) som mod en forklarende artikel i Aero 
Revue af den schweiziske cheflæge. Ligele
des sammenligner han med ICAO-regler og 
foreliggende statistikker og påviser, at ikke 
alene er skærpelserne unødvendige, men 
hele niveauet i kravene er for højt. Han slutter 
med at foreslå en række ændringer. 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlonsnyt 
må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 11. aug. 

AUGUST1980 

Resultatet af indvendingerne blev et nyt 
notam af 1. maj 1980, hvorefter der fra 1. 
januar 1981 sker en række ændringer: 

Faldskærmsspringere og radiotelefon ister 
slipper helt for obligatoriske lægeundersø
gelser. 

Svæveflyvere og ballonpiloter skal kun 
undersøges før begyndelse af uddannelsen, 
periodiske undersøgelser herefter er ikke 
obligatoriske, men anbefales. 

For motorflyvere opretholdes begyndel
ses- og fornyelsesundersøgelser, men for 
såvel A- som B-piloter skal sidstnævnte uan
set alder kun foretages med to års mellem
rum. 

Herudover er der givet retningslinier til de 
undersøgende læger. Uddannet personel, 
der underskrider helbredskravene, men med 
stationær tilstand (fx svagt farvesyn, for stor 
brillekorrektur, utilstrækkelig synsstyrke) får 
udstedt duelighedsattest, for så vidt defekter
ne ikke har ført til episoder under flyvning. 

Abnormiteter uden umiddelbar fare for 
flyvesikkerheden giver også dueligheds
attest, forudsat der ikke må regnes med en for 
flyvesikkerheden betydelig forværring. 

Som baggrund for ændringerne synes der 
at ligge den filosofi, at personalet får øget 
egetansvar, og myndighederne erindrer der
for sluttelig om reglerne om, at man ikke må 
flyve, hvis man føler sig syg eller træt. 

Ny flyvepladsoversigt 
Assurandør Peter Fabricius, Hafnia-Haand i 
Haand Forsikring, har udsendt en ny udgave 
af sin flyvepladsoversigt med telefonnumre, 
frekvenser etc. på et ark egnet til ophæng
ning. På bagsiden er der NDB, ILS og VOR
frekvenser m.m. Oversigten, der er udarbej
det i samarbejde med redaktionen for KDA's 
Airfield Manual Denmark, kan fås ved hen
vendelse på telefon 01-21 27 28. 

Ønsker du ændring i logbøgerne? 
Logbog for indehaver af førercertifikat skal i 
efteråret genoptrykkes, meddeler FL YV's 
Forlag og spørger, om piloterne har ønsker 
om ændringer i udformningen af denne. I så 
fald hører man gerne herom på redaktionen i 
KDA inden 15. aug. Det samme gælder i 
øvrigt Logbog for svæveflyvere. 

Leo Mortensen død 
Lufthavnskontrollør Leo Mortensen døde 
den 5. juli, 49 år gammel. Foruden sit daglige 
arbejde i KL V var Leo Mortensen sekretær i 
Flyvemuseets Venner og gjorde en stor 
indsats for at skaffe midler til Danmarks 
Flyvemuseum, fx ved Bella Center udstillin
gen forrige vinter. 

Kalender-alment 

10/ 8 
1-7/9 
16-19/9 

Åbent hus, FSN Skrydstrup. 
Farnborough-udstilling 
International luftrednings
kongres (Mi.inchen) 
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Resultater fra DM i motorflyvning 1980 Kalender - motorflyvning 
8-10/8 KDA-Anthon Berg Air Rally 

Plac. 
(Skive) 

Nr. Soloklassen Klub/By Flytype 1. 2. 3. points 
17-30/8 VM i kunstflyvning 

(Oshkosh, USA) 
21-22/ 8 Nordisk motorflyvemøde 

1 Kurt Gabs Tønder PA 28-180 27,3 29,3 28,1 40 (Hamar, Norge). 
2 Gunnar Hansen Tønder PA-28-180 57,8 133,8 24,3 37 22-24/8 NM (Hamar, Norge) 
3 Kjeld Lunderskov Vamdrup M893E 34,5 38,6 62,3 36 28-31/8 VM for rallyplloter 
4 Hans Pedersen Kokkedal PA22 66,6 59,5 123,4 33 (Aschaffenburg, Ty.) 
5 Mogens Pind Vamdrup AA5 Yankie 100,2 105,7 75,3 32 3-5/10 Rally på Guernsey. 
6 Peter Christensen Vamdrup AA 5 Yankie 195,6 166,2 100,8 29 
7 Erik Olsen Ringsted Cub L 4 122,0 14 
8 John A. Wangebo Ålmhult M892 

Plac. 
Nr. Navigatørklassen Klub/ By Flytype 1. 2. 3- points 

1 Hans Lauge Horsens C 172 48,0 54,4 9,3 38 

~ Gert Bentsen 
2 Hans Matthiessen Tønder M893 25,7 63,0 31,3 36 

Hans P. Nissen 
3 Sv.E.Jørgensen Horsens PA28 34,0 29,9 35 

Transatlantisk air race i 1981 A. B. Pedersen 
4 E.Bucka-Lassen Tønder PA28 39,8 71,7 24,4 35 FAl's kalender for 1981 indeholaer et luft-

H. Sønniksen væddeløb over Atlanten og tilbage igen i 
5 Birger Johansen Århus C 172 53,9 55,5 33 tiden 4. til 14. juni (under Le Bourget udstil-

Carsten Brendstrup lingen). Man må bruge 7 dage i alt, inklusive 
6 Bente Stabel! Gl. Rye M893 82,4 57,0 34,1 32 et 24 timers stop i New York . Der kræves to 

Jarl Nielsen piloter om bord, hvoraf kaptajnen skal have 
7 Ivan Madsen Ishøj C 172 45,4 85,4 29 500 timer og instrumentbevis, andenpiloten 

Rex Andersen 200 timer. Flyene skal kunne flyve IFR og 
8 J. E. Christiansen Varde Arrow 74,8 61,6 120,6 29 opdeles i tre kategorier: en- og flermotors 

Jan Thykær stempelmotorfly under 3 t samt alle typer 
9 Hauge Dahl Horsens C 172 208,7 103,4 62,5 24 mellem 3 og 20 t fuldvægt. 

Erik Simonsen Der kan vælges mellem en række mellem-
10 Eigild Jensen løkken C 172 173,3 52,2 22 landingspladser og flyves dels med handi-

Jørgen Andersen cap, dels om hurtigste tid for dobbeltturen 
11 Anna Jensen Århus PA28 235,6 164,6 99,3 21 Tilmeldingsgebyr i de tre klasser hhv. 3.500, 

Henrik Iversen 5.000 og 15.000 FF. Førstepræmie i hver 
12 Svend Hansen Tønder M880 111,5 101,4 19 klasse 150.000 FF. 

Henrik Bohn Nærmere oplysninger hos Air Transat, 83 
13 Asger Michaelsen Eskildstrup PA28 230,3 138,0 16 Blvd. Exelmans, F-75016 Paris, mod 20 FF til 

Per Michelsen dækning af porto . 
14 Søren Toft Højslev WA40 95,1 214,7 14 

Børge Nielsen 
15 Finn Bruun Holstebro M892 62,8 14 

Herning Fly 80 Jørn Højfeldt 
16 Bent Rysbjerg Herning AA5Gr.Am. 80,8 11 I weekenden 20.-21 . september arrangeres 

Alex Jensen på Herning flyveplads lørdag fra kl. 13 til 
17 Hans L. Rasmussen Galten PA28 240,8 160,3 10 søndag kl 12 demonstrationer af nye fly og et 

Hermann Pedersen marked for brugte fly. 
18 Kai 0. Andreassen Højslev Emeraude 151,9 270,9 10 Søndag fra kl. 13-17 vil der blive et flyshow 

Evan Pedersen ikke bare med motorfly, men også med 
19 J. Anker Billund C 172 118,6 8 svæve- og modelfly, varmluftballon, dragefly 

M. Anker samt faldskærmsspring. Nærmere i næste 
20 Bjarno Frederiksen Ishøj PA28 185,5 4 nummer. 

Allan Olesen 
21 Svend Hulthin Fredericia AA 5 Gr.Am. 221,8 2 

Troels Thomsen Alle friske piloter til 
22 Ove L. Rasmussen Århus PA28 305,7 0 

Flytræf i Varde 23.-24. august 
Roskilde Flyveklub og Vestjydsk Flyveklub 

Deltagerne til Nordisk mesterskab 
indbyder til »årets flyverweekend« på Varde 

Individuelt blev Kurt Gabs sidste år nr. 5, så vi flyveplads, hvor der er arrangementer for 
1980 må håbe, at standarden I år rækker til mere hele familien. Baseret på succesen i Viborg i 
Det danske hold, der den 22.-24. august skal for hele holdet. fjor er programmet lørdag den 23/8 foreløbig 
repræsentere os ved de nordiske mesterska- Hammar/ Stafsberg, hvor konkurrencen fo- således: 
ber i motorflyvning i Hamar. Norge, kommer regår, ligger 1,5 n m nord for byen Hammar, 0900-1100 tilflyvning 
på baggrund af placeringen ved DM til at ved MJøsa-søen. 1130-1300 frokost 
bestå af Kurt Gabs, Tønder, Numar Hansen, I forbindelse med NM vil der om fredagen 1200- landingskonkurrence 
Tønder, samt Kield Lunderskov, Vamdrup. blive afholdt et møde mellem de nordiske 1900- spisning og teltbal. 
Holdleder bliver som foregående år Alex motorflyvesektioner, og her bliver Danmark Og søndag den 2418: 
Sunding, og Gert Juster bliver jurymedlem. repræsenteret af Sunding og Juster. På dette 0800-0900 morgenmad 

Konkurrencen foregår som den danske møde, som er en opfølgning af et lignende 1000- diverse arrangementer 
soloklasses afdelinger og finder sted om møde I Stockholm I december I fJor, udveks- 1130-1230 heli kopter- og faldskærmsopvis-
lørdagen med søndagen som alternativ. Der les erfaringer og meninger om alle forhold, ning 
deltager hold fra Norge, Sverige, Finland der berører motorflyvere i Norden og på 1330-1500 finale og præmieuddeling 
samt Danmark, og vor 4. plads sammenlagt internationalt plan, lige som en samordning 1600- formationsflyvning og hjemflyv-
for sidste år skulle gerne ændres t;i det bedre og evt. fælles indkøb af pilotgrej skal drøftes. ning via Hjerting og Esbjerg havn. 
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Velkommen til KDA-Anthon Berg' Rally i Skive 
Ved redaktionens slutning strømmede tilmel
dingsblanketterne ind til KDA's 11. Anthon 
Berg Air-Rally, der finder sted fredag den 8. 
og lørdag den 9. august med hjemflyvning 
søndag den 10. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød har 1718 badetur til Samsø. 12 8 
klubaften og 24/ 8 klubmesterskab. 

Beldringe lufthavns cafeteria har nu åbent 
hver dag grundet ny forpagter. 

Billund havde 18/ 6 landingskonkurrence 
og pølsegilde i Filskov. 25/ 6 afholdt man 
årets klubrally med sponsorpræmier. 

Fyns havde 14/ 6 indkøbstur til Tønder, og 
24/6 udnyttede man den indførte sommertid 
til en aftentur til Endelave. 

Herning havde 6/7 familietur til Nyminde
gab og har 5/ 8 klubaften. 

Horsens havde pladsens naboer på flyvetur 
til den nye Vejlefjord-bro 1/ 7. Der er klubtur 
til Norderney 16-17/ 8. 23/8 er der klubme
sterskab og hangarfest, 5/9 aftentur t il VM i 
speedway i Sverige. 

Midtsjæl/and har klubtur til Tåsinge 17/ 8 
med bus til Egeskov og det sydfynske 
landskab. 21 / 8 inviteres Roskilde til landings
konkurrence kl. 19 på Ringsted. Under Røde 
Kors ugen i Ringsted 5-8/9 kommer Good
year's luftskib. 27/9 kl. 1300 afholdes klub
mesterskab. 

Roskilde havde til sommerfesten besøg af 3 
fly fra Hartenholm og 2 fra Vestjydsk - det 
blev alle tiders fest. 5-6/7 var vejrguderne 
med 3 fly, der drog ti l Øland på weekendtur i 
masser af sol og godt flyvevejr. 16/8 er der 
høstfest i klubhuset med ansatte fra EKRK -
husk bindende tilmelding senest 10/8. 23-
24/ 8 flytræf i Varde - og der er stadig åbent 
hus hver torsdag aften og alle weekends. 
Mød nu op! 

Svendborg havde midt i juni flytræf og 
åbent hus med flest fly lørdag og flest 
mennesker søndag. Der var 92 operationer 
lørdag fra 14-17. 

Vestjydsk havde 19/ 7 deltagere med på 
Roskildes ferietur til England. 23-24/ 8 indby
des alle til flytræf i Varde. 

Arhus har fået B. Klemar som ny formand, 
da B. Johansen grundet forretning ønskede 
afløsning. I juli var der klubtur til Sardinien/ 
Tunis, i august klubfisketur til Norge, 3/8 tur 
til Tivoli i København . 

Nye certifikater 

A-certifikater 
Erling D. !saksen, Horsens 
Tom Holflod, Søborg 
Søren Hartmann, Maribo 
Ole R. M. Jensen, Kbh. Ø. 
Bo Johansen, Nærum 
Niels H. Jørgensen, Kalundborg 
Poul V. B. Pedersen, Kbh . S. 
Leif Johannsen, Ålborg 
Lars Flarup, Albertslund 
Thomas N. M. Johansen, Silkeborg 
Kurt E. Nordentoft, Ringkøbing 
Jakob S. Thur, Kbh . K. 
Kai 0. Worm, Valby 

Tilmeldingsfristen udløb den 18. juli, men 
skulle du på grund af ferie ikke have kunnet 
nå det, så ring til KDA Service og spørg, om 
der endnu skulle være plads - 01-39 0811 . 

Steffen I. Knudsen, Herfølge 
Jesper Have, Ålborg 
Niels J. Højfeldt, Silkeborg 
Finn W. Thomsen, Terndrup 
Leif J. Jensen, Herning 

B-certifikater 
Jan D. J. Jensen, Holstebro 
Lars Christensen, Kastrup 
Kaj J. Nielsen, Dybvad 
Steen T. Hansen, Vestbjerg 
Poul V.Svane. Borup 
Per Sørensen, Kbh. S. 
Jan Pouelsen, Dragør 
Allan V. Kenholm, Århus 
Hans Chr. Juncker, Kolding 

Nyt fra D. Sv. U. 
Meddelelse nr. 12 af 24/ 6 handler om repræ
sentanter til DIF's valgforsamlinger og var 
ledsaget af en adresseliste over de 27 s-kon
trollanter og hvi lke klubber de i 1980 skal 
inspicere. 

Medd. nr. 13 af 4/ 7 er et f lysikbrev med 
oversigt over 1. halvårs 7 havarier. Af disse 
foregik 1 ved kørsel, 3 ved start og 3 ved 
landing, og det var gammelkendte fejl, der var 
årsag til dem alle. Meddelelsen slutter med at 
advare mod højt græs på startområdet - og 
kornet er for resten også i tophøjde på mange 
ellers mulige landingsområder. Meddelelsen 
var ledsaget af adresseliste over 41 materiel
kontrollanter, samt over samtlige svævefly
veklubber. 

Årets første Fl-kursus manglede den ter
mik, der gerne skulle til for at træne stræk
flyvning, men man kan da altid lave naviga
tionsture med Falken. Af 11 deltagere var 10 
til prøve, 8 bestod, mens 2 ikke bestod i denne 
omgang. 

95 fly fra 25 lande i Paderborn 
Med 95 fly bliver fortræningen til VM en god 
prøve også for organ isationen. Konkurren
cen finder sted i Paderborn /Haxterberg fra 
26. jul i t il 9. august, og der deltager endnu 
flere piloter, for adsk lll Ige benytter sig af at 
lade piloter skiftes t il at flyve samme fly. Alle 
fire udtagne danske VM-piloter er med. 

Af piloterne er 35 tyske, men det bliver 
absolut en internationalt præget konkurren
ce med ikke bare europæiske lande, men 
også Argentina, Australien, Brasilien, New 
Zealand, Sydafrika, USA og Ægypten. Af 
østeuropæiske lande er Tjekkoslovakiet, Po
len, Rumænien og Ungarn tilmeldt. Forhå-

Kalender - Svæveflyvning 

26/7-10/8 
27/7-5/8 

28/7-9/8 
3-9/8 
23-30/8 
4-6/9 

6-7/9 

VM-fortræning (Padborg, Ty.) 
lnt. bjergflyvekonkurrence 
(Vinon, Fr.) 
DM-klubklasse (Arnborg) 
Old Boys-konk. (Arnborg) 
Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
Wasserkuppe- ·og OSTIV
jubilæum 
lnt. konkurrence for motor
svævefly (Zell am See) 

bentlig viser Nordtysklands vejr sig denne 
gang fra sin positive side. 

Havarier og hændelser 
Inden un ionens flysikbrev rigtigt var kommet 
ud, øgedes årets havarital fra 7 til 9 i 
begyndelsen af juli. Ved en afbrudt spilstart i 
en St. CIrrus i ca. 150 m gik piloten rundt for 
at lande med vinden, men endte i en korn
mark, hvor flyet slog rundt og knækkede 
halen. 

En Astir ramte i en udelanding nogle 
højspændingsledninger, der knækkede. En 
vinge samt kroppen på flyet knækkede 
ligeledes, førerskærmen gik, og piloten måtte 
på sygehuset med nogle brandsår. 

UM lykkedes lige 
Ungdomsmesterskaberne 1980 var lige ved 
at komme til at ligne UM-78, hvor der ikke 
blev en gyldig dag. Der blev dog hevet 3 
gyldige dage hjem i den sidste uge. 

1. juli vandt Mogens A. Nielsen, Herning, 
en 126 km t:. via Mattrup og Ølgod med 829 p. 
Tre af de syv deltagere kom rundt. 

Næste dag kom to rundt på en 108 km t:. 
Holstebro-Brejning, hvorfor vinderen Bent 
Sander Nielsen, Viborg, fik hele 49 points for 
sin store indsats. 

Den 3. juli begik ledelsen den fejl at sende 
piloterne ud i søbrisen ved Ølgod, mens 
konkurrencelederen selv med 3-4 m/sek. lå 
ved Arnborg i 1800 mi Twin Astir'en. 

Den sidste og bedste dag, 4. juli, blev der 
fløjet 131 km t:. via Frijsenborg-Nr. Snede 
med maximal udnyttelse af vejret. 6 af de 8 
samt en gæst kom rundt. Bent S. Nielsen 
vandt igen og fik denne gang 1000 points for 
sine 67 km/t. 

Resultatet blev: 
1. Mogens A. Nielsen, Herning, Cirrus, 1741 

points. 
2. 0. Steen Povlsen, Århus, Cirrus, 1594 p. 
3. K. M. Andersen, Herning, Libelle, 1588. 
4. Bent S. Nielsen, Viborg, ASW-19, 1468. 
5. Magnus Dam, Svævethy, Astir, 1168. 
6. Ole Korsholm, Herning, Cirrus 75, 929. 
7. Finn R. Madsen, Herning, Astir 77, 627. 

I øvrigt blev regnvejrsdagene brugt til at 
give oplysning og undervisning ved Lars 
Ullidtz og Ib Braes. Søren Heerfordt holdt i 
den sidste uge nogle udmærkede debriefin
ger. Desuden fortalte Esben Christensen om 
sine oplevelser som instruktør i Lasham i fjor. 
Der var fælles frokost, bowling-mesterskab i 
Herning, rundvisn ing i Billund lufthavn af 
Johs Lyng og Søren Bork-Pedersen, så i og 
for sig var der god stemning ved dette sidste 
UM, mener UM-chefen Kurt Thybo, der i 
ledelsen blev hjulpet af Anders Ulrich, Børge 
0. Hansen og Per B. Pedersen. 
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Nyt fra svæveflyveklubberne 
Fyns' Henrik Larsen har været på 16 dages 
skyflyvningskursus i Sverige og havde termik 
de 15 dage. Han fløj 15 t instrument, mens en 
instruktør præsterede 115 timer! 

Herning har fået en privat LS3-a, der en dag 
med ringe termik fløj 3½ time, mens andre fly 
kæmpede for at holde sig oppe i 10 min. 

Koldings spil brød ned en af de første 
flyvedage i maj, og reservedele måtte hjem
skrives fra Belgien. Dagen efter uheldet 
kunne flyvningen dog genoptages takket 
være stor velvilje fra Vejle Svæveflyveklub, 
der stillede deres reservespil til rådighed. En 
tak til Vejle, og andre klubber til eftertanke. 

Nordsjællands formand m.fl. har været på 
ekspedition til Moulins med Nimbus'en og 
tager til VM-træning i Paderborn på hjem
vejen. 

Silkeborg's Carl Ulrich hentede pr. ASW-
20 en pokal i Borup den 31. maj, hvorefter PC 
Andersen dagen efter ankom for at bringe 
den tilbage' Ved åbent hus 1. juni var 60 
gæster i luften i svævefly og 25 i Falke eller 
Cessna. 

Svævethys varighedsrekord blev 31 /5 af 
Søren Lauridsen øget fra 7 t 42 m til 8 t 12 m 
og næste dag af Martin Riis Nielsen til 9 t 16 
m. Weekenden gav over 5t pr fly pr dag i snit
i alt 2140 km på 10 stræk. Lørdag gennem
førtes to af fire forsøg på 300 km t,.. Søndag 
gav to forsøg på 500 km distancer på 460 og 
366 km. 5/6 fik 35 af 200 åbent hus deltagere 
en prøvetur. Klubben har deltaget i 14 dage i 
en udstilling om foreningsarbejde på Mors. 

Vejle har haft et forår med god aktivitet - pr 
27/5 1017 starter og 470 t samt ca 150 t ved 
DM - og bl.a. fire 300 km t,. fra Hammer. Der 
har været sommerlejr såvel på Hammer som i 
Meschede. 

Værløse vil skole fra ASK-21 til Astir - og 
herfra »tilbage« på K-8. Man regner i øvrigt 
også med at låne en 2G fra Ålborg. 

Øst-Sjælland havde pr 31/5 udført 1314 
starter og 634 t- alene i weekenden 31 /5-1 /6 
over 100 timer og SM over 150 t. Den 16-17/8 
er alle velkomne til årets ØSF-Rally. 

Alborgs nye værksted har haft rejsegilde 
og skulle nu være under tag. 

Arhus blev nr 2 ved LIM og har haft 
sommerlejr hele juli måned på EKKM. 

S-certifikater 
Anker M. Thomsen, Viby J. 

Diamanter 
Jørgen Døssing Jensen, Viborg (500 km) 
Knud Børge Andersen, Fyn (mål). 

Sølv-diplomer 
1092 Finn Hansen, Øst-Sjælland 
1093 Henning Muller, Sønderjysk 
1094 Tommy Hjeds, Ålborg 
1095 Preben Hedegaard Jensen, Viborg 
1096 Per Ebbe Nielsen, Midtsjælland 
1097 Klaus Ebbe Grue, Polyteknisk 
1098 Finn Thorsted, Herning 
1099 Niels C. K. Holst, Øst-Sjælland 
1100 Stig Hammerich, Tølløse 
1101 Robert Bolesen, Askov 
1102 Kurt Thybo, Herning 
1103 Peter Rasmussen, Århus 
1104 Erik Nørskov, Polyteknisk. 
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F Al-rekorder 
Den 15. maj fløj Walter Binder og Kurt 
Heimann på motorsvæveflyet Janus-M en 
distance på 950 km, hvilket er anmeldt som 
rekord i fri distance for flersædede. De havde 
i øvrigt udskrevet en målflyvning på over 1000 
km fra Rhon til Bordeaux og havde højde til at 
kunne komme over de 1000 km, men foretrak 
at lande på en flyveplads frem for at risikere 
en udelanding i dårligt vejr. Hjemtransporten 
foregik dagen efter med motorkraft og en 
mellemlanding, og Janus'en viste sig modsat 
de fleste svævefly med klapmotor at kunne 
udføre en sådan transport i vandret flyvning. 

Alligevel ikke verdensrekord 
En australsk modelflyver ved navn Robert 
Jenneson viser sig at været kommet Poul 
MOnsberg i forkøbet og er oven i købet kom
met nærmere dennes oprindelige mål på de 
100 km, idet hans model har fløjet 92,85 km. 
Desuden har han kastet sig over flere rekor
der i helikopterkategorien med varigheder på 
hhv. 1 t 57 min. og 28 sek. og senere 2 t 25 min. 
samt med en flyvning på lukket bane på 72 
km. Så der blev altså trods holdets energiske 
indsats ingen verdensrekord til Danmark i 
denne omgang. 

il 

5696 meter oppe i varmluftballon 
Henning Sørensen har igen ladet høre fra sig, 
idet han har ansøgt om ny højderekord med 
hele 5696 meter efter en flyvning den 3. juli 
med OY-BOG. Hans rekord fra i fjor var på 
3350 meter. 

Ballon-DM udsat 
Vejret tillod ikke Dansk Ballonklubs seks 
deltagere at flyve DM i varmluftballon færdig i 
juni som planlagt, hvorfor afgørelsen er udsat 
til september. Af samme grund har Danmark 
måttet bede om udsættelse med hensyn til at 
opgive navne på sine deltagere i EM i 
Frankrig i oktober. 

Sporting Code Section 1 
FAI har nu også udsendt ny udgave, 1980, af 
Sporting Code Section 1, Aerostats. dvs. 
balloner og luftskibe. Den kan købes hos 
KDA for 10 kr. 

DM i drageflyvning 
DDU holdt 20.-25. JUii DM på Rug bjerg Knude 
og genoptog dermed traditionerne fra svæ
veflyvernes Lønstrup-lejre sidst 1 30'rne. 

Kalender - fritflyvning 

15-17/8 

23-24/8 

26-31/8 
14/9 

21/9 
27-28/9 
12/10 
18-19/10 

26/10 

2/11 

2/11 

16/11 

23/11 
7/12 

21/12 

South Bohemian Cup, Usti, 
Tjekkoslovakiet 
Pierre Trebod, Sezanne, 
Frankrig 
EM, Jugoslavien 
Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 
Vandel 
Høstkonkurrence 1, distrikt Øst 
DM i alle klasser, Ringsted 
Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
10-startskonkurrence, efterår 
Trollesminde 
Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 
Fyn 
Flyvedagskonkurrence, decen
traliseret 
Distriktskonkurrence, distrikt 
Øst 
Landsmøde, Nyborg 
start kl. 1100. 
Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
Distriktskonkurrencer, begge 
distrikter 
Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

Kalender - ballonsport 
16-22/8 
30/8-7/9 
24-30/9 
9-14/10 

Arosa lnt., Schweiz (åben) 
VM (gas), Sint Niklaas, Belgien 
Flims lnt., Schweiz (invit.) 
EM, Arc-en-Senans, Frankrig 
(åben) 

Kalender - faldskærmssport 
27/7-2/8 NM formationsspring 
15-27 /8 VM i klassiske faldskærmsspring 

(Bulgarien) 

Kalender - Anden flyvesport 
19-26/7 
7-12/9 

VM skalamodeller (Ottawa) 
VM for rummodeller (Lakehurst, 
USA) 

Linestyringsrekord 
John Mau og Hans Geschwendtner har 
presset deres holdkapflyvningsrekord over 
100 omgange endnu et par sekunder nedad, 
denne gang til 3 min. 38, 1 sek., hvilket KDA 
har registreret som ny danmarksrekord. 

Flyvningen foregik den 8. juni ved Criteri
um Midden-Nederland i Holland, hvor de 
danske linestyringsflyvere i øvrigt klarede sig 
godt, idet Danmark vandt den samlede kon
kurrence. 

Niels Lyhne-Hansen blev nr. 1 i hastighed, 
Leif Eskildsen nr. 1 i kunstflyvning, og Mau 
og Geschwendtner nr. 2 i holdkapflyvning. 
Foruden hollandske og danske deltagere var 
der modelflyvere fra Belgien, Frankrig, Eng
land, Vesttyskland og Østrig med. 

NM i radiostyring på Vandel 
Den 22.-24. august er RC-unionen vært for de 
nordiske mesterskaber for radiostyrede mo
deller klasse F3A, dvs. kunstflyvning med 
motormodeller. Konkurrencen foregår lør
dag og søndag med præmieuddeling kl. 
1600. 



Organisations-nyt 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident· 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand· 
Civilingeniør Søren Jakobsen 

Molortlyvericål 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

llvantlywerAdel 
Formand: Vlcepolillkommlsær S. E. Ludvlgsen 

Modelft,-tdet 
Formand: Cand.jur Thomas Køster 

G-alHkrelartat og blbllotek 
Kebenhavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse: Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA·Senlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig ; 0800-1700 

D-k Ballonklub 
Formand: Major Kaj Paamand 
Gyvelhøj, 3800 Frederikssund 
Telefon· j03) 31 32 12 

D-k Drageflyver Union 
Åhusevej 30. 7470 Karup 
Telefon: (07) 10 24 23 (hverdage 17-1 8) 

Dansk Flyvehistorisk Forening 
Formand: Major P. E. Ancker, Egevang, 
St. Hestehave, 3400 Hillerød 
Telefon: (03) 26 35 05 

D-k Faldskarma Union 
Idrættens Hus. Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G. Thoby) 
Telefon: 102) 45 55 55 lok. 299 
(ma. on. r fm) 

D~ Ku...«1,-.unlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Dagnæs All6 20, 8700 Horsens 
Telefon: (05) 62 77 19 

Dansk Svaveffyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon' (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto· 6 12 98 03 

Fritflyvnings-Unionen 
Jyua Noer Larsen 
Ålborggade 17. 4 th 2100 Kbh. Ø. 
T alefon (01 ) 26 08 36 

Ullfftyrtng1-Unlonen 
Niels L11.,hne-Hansan 
Gormsvaj 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

Radloatyrings-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon: (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær: 
Oberstløjtnant E. L. F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tronbjerg 
Gl . Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmark• FlyvemUHUm 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RAdet '°' at.rre Flyffalkk-.cl 
Gl. Kongavej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Flyvemuseets repræsentantskabs
møde 
I sin beretning ved repræsentantskabsmødet 
I Danmarks Flyvemuseum den 25. juni I Bella 
Center kunne formanden, general Knud 
Jørgensen, redegøre for det arbejde, der er 
udført siden beslutningen om at placere 
museet på Vestamager. 

Det er sket I en projektorganisation med en 
styringsgruppe og 4 udvalg: Ide- og funk
tionsudvalg, fysisk/politisk udvalg, bygge
og anlægsudvalg samt organisations/finan
sieringsudvalg. 

Der er sendt ansøgning til samejeudvalget 
om erhvervelse af 4-5 ha på Vestamager, og 
efter et første oplæg med en »idealløsning• 
for museets opbygning og funktion, er der 
udarbejdet et •skrabet løsning• tll 12-15 mio. 
kr. Man undersøger mulige fonds med hen
blik på den indsamling af midler, der skal 
foregå. Man håber stadig at kunne stikke 
spaden I jorden den 12. september næste år
på 75-års-dagen for Ellehammers berømte 
flyvning. 

Kløvermarkens bygninger håbes fredet og 
nogle evt. flyttet til Vestamager. Egeskov
samarbejdet fortsætter under forbedrede 
forhold . Lokalerne I Roskilde lufthavn er 
udvidet og Indrettet til opbevaring, og indflyt
ningen i et tidligere ridehus på Østerbro
gades Kaserne i gang. Engagergård kan 
p.gr.a. pladsbehovetendnu ikke opgives ... og 
det er i det forløbne år fortsat strømmet Ind 
med effekter. 

Der blev stillet og besvaret en række 
spørgsmål i tilslutningen til beretningen, bl.a. 
om et samarbejde med Dansk Veteranfly
samllng om bevarelse af de to KZ IV-fly her i 
landet. 

Regnskab og budget blev godkendt, for
slag til vedtægtændringer gennemført. 

K. Jørgensen genvalgtes til formand, P. 
Vilhelmsen til kasserer. Chr. Hunderup valg
tes som nyt medlem i den udvidede besty
relse. 

FAl-rekorderne 
Den i nr 7 side B 34 omtalte ballonrekord på 
godt 75 timer er ikke udført med en varmlufts
ballon, men - det fremgik af klassebetegnel
sen - med en gasballon. 

Tyskeren Dieter Schmitt har anmeldt end
nu en atlantrekord, nemlig turen New Vor/( -
Munchen den 12.-13. juli i en Bonanza, der
takket være gunstig vind - præsterede 392 
km/t på strækningen. 

På hængegliderområdet har amerikaneren 
Don Chambers anmeldt en distance i klassen 
for fly med •bløde vinger« på 109 km fløjet 
den 10. juli, mens George Worthington med 
en •stiv vinge• har anmeldt en højdevinding 
på 2.590 m (22. juli) og en distance på 168,98 
km (23. juli). 

Meddelelser til næste nummer af Organlsatlonsnyt 
• må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 8. sept. 
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NATO-øvelse 10.-24. sept. 
Vi henleder opmærksomheden på NATO
øvelsen Teamwork 80, der berører Køben
havns FIR, dog Ikke dansk landområde. Se 
nærmere I Notam. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Pressefotograf Jens-Aage Jungersen, 
Albertslund 
Konstruktør Preben Tang, Ballerup 
Dir. 8. G. Christensen, løkken 
Lærer F. Munthe, Broby 

Nye bøger I KDA's blbllotek 
N. H. Blrch and A. E. Bramson: 
Flight Briefing for Pilots, Vol.1 . 
(An lntroductory Manual of Flylng Tralnlng). 

N. H. Birch and A. E. Bramson: 
Flight Briefing for Pilots, Vol.3. 
(Radio Aids to Air Navigation). 

N. H. Birch and A. E. Bramson: 
Flight Briefing for Pilots, Vol.4. 
(Associated Ground Subjects). 

William K. Kershner: 
The Flight lnstructor's Manual. 

Willlam K. Kershner: 
The Instrument Flight Manual. 

William K. Kershner: 
The Student Pilot's Flight Manual. 

William K. Kershner: 
The Advanced Pilot's Flight Manual. 

N. H. Blrch and A.E. Bramson: 
Flight Briefing for Pilots, Vol.5. 
(Flight Emergency Procedures). 

Robert Lowe: 
Build and Fly Your own Plane. 

Herning Fly 80 
Herning Fly 80 på EKHG den 20.-21. sep
tember byder foruden flyvestævnet søndag 
eftermiddag fra 1400-1700 på udstilling af en 
masse interessante fly og udstyr- der er også 
svævefly, modelfly og drager. Stævnet er 
arrangeret af Herning Motorflyveklub, Her~ 
ning Svæveflyveklub og Midtjysk Model
flyveklub i fællesskab. 

Der er landingskonkurrence for alle an
komne fly søndag den 21. fra 1000-1200med I 
alt 1000 kr i præmier. 

VFR I Tyskland 
Den gode Ide med, at myndighederne I de 
enkelte lande udgiver vejledninger for VFR
flyvning, breder sig. Nu har Vesttysklands 
Bundesanstalt fur Flugsicherung I foråret 
udgivet et 32-sidet hefte i format A4 med 
både saglige og morsomme Illustrationer, 
tlldels I flere farver. I heftet forklares de 
temmeligt indviklede tyske luftrums- og 
flyveforhold på klar og enkel måde. 

Heftet kan fås på mange tyske flyvepladser, 
og KDA-medlemmer, der skal en tur til 
Tyskland, kan gratis rekvirere heftet hos 
KDA. 

Kalender-alment 
1-7/9 
16-19/9 

20-21/9 

Farnborough-udstilling 
international luftrednings
kongres (Munchen) 
Herning Fly 80 
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Få Juster ud tll en klubaften 
Da Gert Juster ved nytår tiltrådte den ny
oprettede stilling som motorflyvekonsulent i 
KDA, gav han tilsagn om så snart som muligt 
at komme ud til klubberne for at diskutere 
disses og medlemmernes problemer med 
dem, samt for at fortælle om KDA. 

Først ville han dog bruge et halvt års tid til 
at sætte sig grundigt ind i KDA's organisation 
og arbejde. Det har han nu gjort og samtidig 
været rigeligt beskæftiget med DM, NM og 
AB-rally samt mange andre ting. Klubbernes 
problemer har han dog fået mange indtryk af, 
bl.a. ved svarene på de spørgeskemaer, 
motorflyverådet fik tilbage fra klubberne, og 
der skulle nu være et godt grundlag for 
interessante klubaftener i vintersæsonen, 
hvor det for mødearrangørerne ofte kniber 
med at finde på nye emner. 

Nogle klubber har allerede henvendt sig 
om et besøg, men for at kunne lave fornuftige 
rejseplaner er det nødvendigt, at klubberne 
så snart som muligt ringer til Juster på 03-39 
08 11 og aftaler en dato for besøget. 

Det behøver ikke blive en aften med bar 
snak - der kan også blive en film til at live op 
på programmet. 

11. KDA-Anthon Berg air-rally 
Efter megen snak om at nu var det nok sidste 
gang, lykkedes det igen at arrangere KDA
Anthon Berg rally, denne gang i Skive. 

Da det i ugen før rallyet var dårligt vejr, 
havde man bange anelser for hvordan det 
skulle blive fredag-lørdag, men (som Bang 
udtalte det) da vi jo havde meteorologen Finn 
Brinch som dommer, skulle han jo nok sørge 
for at vejret artede sig! 

Trods stedvise byger lykkedes det alle at 
komme frem til kontrolpunktet, Virksundbro
en, fredag aften mellem 1800-2015 dansk 
sommertid, dog udeblev en svensker, men 
om det var vejret eller andre årsager der 
forhindrede ham, vides ikke. 

Der var iår ca 10 færre fly med, men de fik 
en meget køn tur på, for soloklassen 150 nm 
og for nav-klassen 195 nm indeholdende en 
udelanding på Mors samt diverse fotos og 
mærker, der skulle genkendes og findes på 
ruten. Ruteopgaven blev udleveret fredag 
aften, således at man kunne overføre ruten til 
egne kort, samt beregne track og afstande 
allerede samme aften og derved kun skulle 
have vind opgivet lørdag ved briefing før 
sidste beregning af MH og tid på benene. 

Der var udsat 5 præmier i hver klasse, og 
placeringen blev: 

Soloklassen (11 deltag!;lre) 
1. Kurt Gabs, Tønder, PA 28-140 . . . . 39 p. 
2. Kjeld Lunderskov, Kolding, Rallye 

235 C (med halehjul) . . . . . . . . . . . . 65 p. 
3. Hans Møller Hansen, Haderslev, 

KZVII . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 71 p. 
4. Gunnar Hansen, Tønder, 

PA28-180 ...................... 122p. 
5. Adrian Dubuis, Evilard, Schweiz, 

Rallye 885 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 154 p. 

Navigatørklassen (51 deltagere) 
1. Kurt Heidfors & Geran Persson, 

Ljungbyhed, Sverige, PA 28-181 90 p. 

B42 

2. Hugo Nielsen & Steen Kramer, 
Horsens, Mooney 201 . . . . . . • • . . 111 p. 

3. Claus C. Brun & Hans Peder Jepsen, 
Sorø, PA 2a . .. . . .. . .. . . .. .. . . . . 116 p. 

4. Knud Stabell & Jarl D. Nielsen, 
Gl. Aye, Rallye 892 ............. 129 p. 

5. Folke lsakson & Karl Axel Sundberg, 
Arild, Sverige, PA 28 ............ 140 p. 

6. Bente Stabell & Ella Rasmussen, 
Gl. Aye, PA 28 ................. 153 p. 

7. Edleff Bucka-Lassen & Hans Sønniksen, 
Tønder,PA28 ................. 166p. 

8. Steen Jønsson & Preben Christensen, 
Odense, PA 28 Arrow . . . . . . . . . . . 171 p. 

9. Eigild Jensen & Jørgen Andersen, 
løkken, C 172 ................. 218 p. 

10. Peter Langkilde Larsen & Per Thyge 
Sørensen, Herning, C 172 . . . . . . . 237 p. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød har 6/9 præmiefest. 9/9 klubaften kl 
1930 og 16/9 aftentur til Slaglille. Der er plan
lagt week-end tur til Bovbjerg, spørg om da
toen hos Susy Andersen. 

Beldringe afholder i september Texaco
rally, men datoen er ikke p.t. fastlagt. 

Herning har Fly-80 20-21/9, ses. B 41 og 
245. 

Horsens 5/9 på aftentur til VM i speedway, 
26-27-28/9 er der tur til Old Warden og Dux
ford i England. Tilmelding til Dan Arnold. 

Midtsjæl/and har 5-8/9 besøg af Good 
Years' luftskib Europa, 27/9 er der klubmes
terskab. 

Nakskov tager til Endelave 6/9. 27 /9 er der 
klubmesterskab. Tilmelding til begge arran
gementer sker til Alex Sunding, tlf. 92 28 70. 

Roskilde hejser som sædvanlig flaget hver 
torsdag til klubaftenerne. 

Skive høstede megen ros for det store og 
godt udførte arbejde med KDA-AB rallyet. 

Vestjysk havde flytræf i Varde, nærmere i 
næste nummer. 

Arhus havde i juli 2 fly på tur til Korsika, 
men grundet strejker og mangel på benzin 
måtte flyene efterlades i lnnsbruck, hvor
efter resten af vejen foregik pr bil. 2/9 kom
mer Gert Juster for at fortælle om sit arbejde I 
KDA, og 20/9 er der klubtur til Tvind møllen. 

Nye certifikater 
A-certlflkater 
Knud W. Jensen, Taars 
Niels W. Pedersen, Ærøskøbing 
Ivan Petersen, Kolding 
Nils S. Mogensen, Birkerød 
P.-E. Lintrup, Rødovre 
Erik K. Krogsgaard, Ølstykke 
Christian Mollerup, Odense 
Bjarne U. Krog, Vejen 
Massimo Lotti, Virum 
Mogens Møldrup, Augustenborg 
Peter Møller, Sønderborg 
Jørgen Palm, Gentofte 
Arne Pedersen, Lyngby 
Nasip Gazier, Valby 
Ruddy Grosse, Skovby 
Erik G. Nielsen, Kastrup 
Jan S. Nielsen, Tåstrup 
Lars H. Nielsen, Vordingborg 
Per 8. Nielsen, Kbh. S. 
John Ø. Paulsen, Roskilde 
Morten H. Pedersen, Skærbæk 
Heine F. Rasmussen, Skagen 
Christian Spindborg, Janderup 

8-certlflkater 
Ib W. Nielsen, Esbjerg 

Kalender - motorflyvning 
3-5/10 Rally på Guernsey 

Jens J. Poulsen, VoJens 
Bjarne W. Markussen, Vejle 
N. J. Flemming-Pedersen, Viborg 
Torben Bach, Kbh. N. 
Jan Højen, Pandrup 
B.R.G. Klithammer, Kastrup 
Folmer Sørensen, Vadum 
Eigil B. Hansen, Vadum 
Erik Christensen, Haslev 
Wlnston H. Rose, Vadum 
Claus-Henrik Schnoor, Kbh. S. 

Experlmental-reglerne 
Ministeriet for offentlige arbejder har god
kendt BL'erne om den nye experimentalklas
se, og de ventes snart at udkomme og at blive 
sat i kraft. Så gælder det bare om at udnyt
te dem! 

L~ 
Svæveflyverådsmøde 
Svæveflyverådet, der ellers ikke holder mø
der i sommermånederne, men lader økono
miudvalget behandle løbende sager, holdt 
den 27. juli et ekstraordinært møde I anled
ning af, at den ledige stllllng som centerleder 
skulle besættes, og nogle organisationsfor
hold om fordeling af ansvars- og arbejdsom
råder skulle behandles. 

Arnborgs nye centerleder 
Dansk Svæveflyver Union har fra 1. septem
ber ansat Willy Kjær, medlem af Frederiks
sund-Frederiksværk Flyveklub, som ny leder 
af Svæveflyvecenter Arnborg. 

Havarier og hændelser 
En PIK-20D har fået revner i kroppen ved en 
landing i korn med påfølgende lille ground
loop. 

Det første havari ved et Fl-kursus skete 
ved, at en SIE-3 fik strøget haleplanet af 
under en landing i korn efter at have ændret 
disposition mht hvilken mark, der skulle 
bruges. 

En Lehrmeister har foretaget en hård 
landing efter afbrudt spilstart, hvorved hjul 
og bund blev slået ind. 

Under koldfrontspassagen den 3. august 
blæste en K-8 rundt på jorden, mens den blev 
transporteret mod hangaren. Kroppen blev 
bøjet noget, og tipholderen blev ramt af 
vingens bagkant og brækkede kravebenet. 

Sjællandske distriktskonkurrencer 
Den 11. august førte Tølløse i varighed med 
47 timer på de maximale 10 flyvninger, mens 
Værløse havde 33.1 B (10) og Øst-Sjælland 
27.29 (9). 

I distance førte Nordsjælland med 2293 
points på de maximale 5 flyvninger, mens 
Polyteknisk havde 1995 (5) og Værløse 1750 
(4). 

I hastighed havde Nordsjælland 4110 (5), 
PFG 4085 (5) og Værløse 3279 (4). 

Individuelt førte Stig Øye med 3545 (3), 
fulgt af Harry Nielsen (NSF) med 2461 (2) og 
Knud Andersen (PFG) med 2197 (2). 



Klubklasse og Old Boys 
DM I klubklassen fra 28n-9/8 blev aflyst 
grundet for få tilmeldte, men I stedet holdt 
man en konkurrence for dem, der havde lyst. 
Desværre vllle vejret Ikke makke ret, så de 
seks deltagere fik kun to gyldige dage. Vinder 
blev Charles Gjørup, Viborg. 

I den sidste uge var også seks Old Boys 
samlet, men det blev kun til hyggeligt samvær 
med meget begrænset flyvning uden en 
eneste gyldig dag. 

NOM 1980 
De nordjyske mesterskaber på Skive flyve
plads i ugen 21.-26. juli bød på varierende 
vejr, men det lykkedes dog for de 9 deltagere 
at få fløjet tre gyldige dage. Glasklassen blev 
vundet af Bent Klrkeg~rd med 2332 points, 
fulgt af Willy HangArd med 2112 og Anders 
Andersen med 2096. I standard vandt Bent E. 
Thomsen med 1799 foran Mogens Nielsen 
med 796 og Peder Kfær med 662. 

VM-træningen I Paderborn 
Den tyske aeroklub afholdt i ugerne 30 og 31 
en træningskonkurrence i Paderborn, hyor 
VM foregår næste forår- en trænings konkur
rence både for organisation og deltagere, og 
hvor man havde •fyldt op« med tyskere, så 
der var et repræsentativt samlet deltagertal 
omkring de 83 fly. 

Selv om vejret også her Ikke var det bedste, 
var der dog kommet et gyldigt VM ud af det, 
hvis det havde været alvor. 

F~a dansk side var både den udpegede 
holdleder, Mogens Buch Petersen, dernede 
en tid, ligesom Stig Øye deltog hele perioden 
og Mogens Hansen og Jan S. Pedersen hver 
en uge på Nlmbus'en. 

Tirsdag den 29. ju li blev første gyldige dag, 
men kun I to af klasserne. Den åbne klasse 
forsøgte en 278 km 6, men fik ingen hjem. J. 
Rantet (Fr) og H. Broch (Ty) delteførsteplad
sen med 274 km, Mogens Hansen nr 11 med 
199.8. Heller ikke 15 m klassens 188 km ud
og-hjem bragte nogle hjem. V. Colombo (It) 
vandt sammen med tyskerne Ernst G. Peter, 
R. Schramme og B. Gantenbrink med 175 km. 
Øye nr 29 med 124.8. 

Torsdag den 31. kom alle de 15 åbne 
gennem en 308 km 6, som Rantet igen vandt 
med 99.54 km/t. Mogens nr 9 med 81.87. 115 
m fløj man samme bane og fik 34 af 37 
Igennem. Schramme vandt med 94.94, Øye nr 
26 med 74.82. Klubklassen havde 28 af 30 
gennem en 273 km t::,, vundet af Walter 
Schnelder på LS-4 med 88. 75. 

1. august svipsede en 500 km t::,, for de åbne, 
vundet af 2 af de 4 tjekkiske »dobbelthold«, 
begge med 427.6 km. Mogens Hansen nr 5 
med 411.2 km. 115 m kom kun Ingo Renner 
gennem den 446.8 km 6. Øye nåede 402,8. I 
standardklassen kom ingen gennem de 398.6 
km, men Baer Selen vandt med 349.8. 

Mandag den 4. august kom H. Broch som 
eneste gennem den 373 km t::,, med 60.43 
km/t. Mogens Hansen var iflg. resultatlisten 
nr 7, men var erstattet af Jan S. Pedersen, 
der nåede 350.6. I 15 m vandt Stig Øye med 
353.6 km af samme 373 km 6. Klubklassen 
vandtes af østrigeren H. HiJ.mmerle med 
271.6 km. 

Torsdag blev 5. og sidste dag. George Lee 
var med denne uge og vandt med 87.57 km/t 
en 211 km 6. Jan nr 6 med 73.83. I 15 m på 
samme bane kom også de fleste Igennem. 
Brian Spreckley, England, vandt med 80.04 

km/t, Øye nr 21 med 66.66. Standards 207.8 
km t::,, vandtes af tyskeren D. Dlerkes med 
72.70. 

Slutresultater: 

Aben: 
1. J. Rantet, Fr., Nimbus 2C . ....... 4387 
2. H. Broch, Ty, Nimbus 2C •......• 4499 
3. MatousekNavra, Tj., Nimbus 2B . 4374 
7. Hansen/Pedersen, Nimbus 2 3945 

15m: 
1. R. Schramme, Ty, ASW-20 4385 
2. M. Bluekens, B, ASW-20 . . . . . • . . 4244 
3. B. Spreckley, En, ASW-20 ....... 4151 

10. S. Øye, Danmark, ASW-20 . • • . . . . 3650 

Standard: 
1. W. Schnelder, Ty, LS-4 ... • •..... 3351 
2. G. Navas, Fr., St. Cirrus 75 . . . . . . . 3221 
3. F. Kepka, Po., St. Jantar . . . • • . • . • 3191 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Avlator havde pr 1n nået 1467starterog (kun 
klubfly) 498timer. En Astirharværet parkeret 
foran Bllca, og af andet PR kan nævnes, at 
Avlator var bedste sportsklub I Ålborg mht 
salg af Valdemarsdagsflag. 

Fyns havde trods vejret en god sommer1ejr 
med 22 deltagere, 8 (af 10) flyvedage, 262 
starter, 71 t og 554 km, megen nyttig 
virksomhed med materiellet - og et stort 
ekstranummer af klubbladet. 

Holstebro venter stadig på nødvendige 
godkendelser fra amt og fredningsudvalg, før 
det planlagte hangarbyggeri kan begyndes. 
Det er ca 8 mdr, siden ansøgningen blev 
sendt. Klubben har besluttet at købe en Astir. 

Kolding fik af store regnmængder flyvning 
umuliggjort på Gesten. Sommer1ejren blev 
reddet både for egne medlemmer og gæster 
fra Delmenhorst af kammeraterne på Bolhe
de, der beredvilligt stillede såvel plads som 
hangar og spil tll rådighed. Virkelig en 
gestus, der fortjener omtale. 

Lolland-Falster havde 5-13/7 sommer1ejr 
på Arnborg uden bedre vejr, end man var vant 
til hjemmefra - godt ferlevejr var det dog. 
Takket være Falken, som 3 blev omskolet til, 
fik man dog set Jylland en del fra oven. 

Nordsjællands Frankrigs-hold fik Ikke me
gen flyvning dernede, men dog sol og 
sommer længere sydpå. Man fandt også ud 
af, at det efterhånden er dyrt at gæste visse 
franske pladser. 

Sønderjysk havde åbent hus 6. juli med 
godt besøg. Derefter var der sommer1ejr I tre 
uger. 

Værløse har hentet sin ASK-21 i flyslæb fra 
Wasserkuppe. 

Alborgs juli-sommerlejr blev en af de 
vådeste nogen sinde. Der var kun to halve 
flyvedage plus lidt skoling på K-7. Men man 
spiste godtl Der var også deltagere fra 
Frederikshavn og Tødsø. 

Arhus havde mere end 30 med-lemmer 
med pårørende til en meget vellykket som
merfest den 26/7 som afslutning på sommer
lejren. Vejret, børnene og grillen var perfekte. 
Et nyt hold elever er startet på praktisk 
uddannelse. Forberedelse til opstilling af de 
nye klubhuse er påbegyndt. 

Diamanter 
Knud Børge Andersen, Fyn (mål) 
Jørgen Døssing Jensen, Viborg (500 km) 

Kalender - Svæveflyvning 
23-30/8 Hl-kursus nr 3 (Arnborg) 
4-6/9 Wasserkuppe- og OSTIV

Jubllæum 
6-7/9 lnt. konkurrence for motor

svævefly (Zell am See) 

Sølvdlplomer 
1105 Jacob Østergaard, Fyns 
1106 Jørn Toft Hansen, Sønderjysk 
1107 Michael Stoltze, Fyns 
1108 Brian E. Christiansen, Sønderjysl4 
1109 Karl Børge Visby Bunch, Holstebro 
1110 Tommy Berendt Nøer Olsen, Silkeborg 

Nye S-certlflkater 
Anker M. Thomsen, Viby J. 
Eric L. Huber, Tåstrup 
Henrik Tlrø-Larsen, Nykøbing SJ. 
Benny Sørensen, Aulum 
Søren V. Larsen, Herlev 
Knud N. Maagaard, Karup J. 
Lars S. Nielsen, Fårevejle 
Jesper Heurlen, Kastrup 
Tommy S. Rasmussen, Herning 
Tom E. Henrlksen, Nykøbing Sj. 
Jacob V. Nielsen, Køge 
Benny Gudmandsen, Tåstrup 
Freddy Rasmussen, Holstebro 
Flemming B. Larsen, Hjørring 
Oluf Mauritsen, Sønderborg 
Bent K. Knudsen, Stoholm 
Jørgen G. Mols, Jelling 
Henning K. Petersen, Holstebro 
Finn 0. Jensen, Tårs 
Kaj P. V. Pedersen, Almind 
Peder N. Stærk, Herning 
Dan J. Funch, Horsens 
Torben Jørgensen, Nykøbing M. 
Ebbe Hassi, Odense 
John Olsen, Ballerup 
Tommy B. N. Olsen, Galten 
Peter M. O'Neill, Viborg 
Anders T. Pekruen, Jægerspris 
Hanne C. B. Petersen, Jordrup 
Lars B. Petersen, Hirtshals 
Poul K. Petersen, Vejen 
Jørgen L. Poulsen, Skive 
Jens R. Rahr, Søborg 
Søren W. Rasmussen, Vejle 
Oluf H. Snejbjerg, Lemvig 
Erling Weng, Brabrand 
Finn L. Christensen, Ballerup 
Gunnar Thomsen, Hjørring 
Jan W. Gevad, Holbæk 
Knud Thomsen, Skagen 
Axel Jensen, Sunds 
Jens Albek Sørensen, SIikeborg 
Kirsten D. Andersen, Herning 
Charlotte Christensen, Frederikshavn 
Kim R. Jensen, Åbybro 
Jens P. Jensen, Grenå 

Hidtil største ballonstævne 
I weekenden 6-7 /9 afholdes I forbindelse med 
Århus Festuge Danmarks hidtil største bal
lonstævne med 8-10 balloner. Lørdag startes 
mellem Åkrogen og Egå Marina kl 1630 og 
søndag I Mindeparken kl 1345 umiddelbart 
før starten på det store Marsells-løb. 

BP-Gas A/S har udsat en vandrepokal, som 
vindes af den pilot, der ved de to flyvninger 
kommer nærmest et forud udpeget mål. 

I den følgende festuge vil der, hvis vejret 
tillader det, dagligt blive foretaget opstignin
ger med flere af ballonerne. 
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Ballon DM's første del 
I perioden 20-29/6 kunne der kun gennemfø
res to delkonkurrencer af DM for varmluft
balloner, hvor Kai Paamand begge gange 
vandt med 1000/1. Der var seks deltagere. De 
resterende konkurrencer forsøges afviklet i 
Jylland, første briefing lørdag den 6/9 ved 
solopgang (under forudsætning af rimelige 
vejrudsigter og telefonaftale). Der skal I så 
fald startes en dobbeltkonkurrence lørdag 
morgen, fortsættes søndag med mandag 
som reserve - og så er det også på høje tid 
med tilmeldingen til EM I Frankrig. 

Første danmarksrekorder 
med faldskærm 
Faldskærmsspringerne har nu også fået 
officielle danmarksrekorder ligesom model
flyverne har haft siden 1936, svæveflyverne 
siden 1953 og ballonflyverne siden 1978. Nu 
venter vi kun på drageflyverne. 

Man følger stort set FAl-reglerne for 
verdensrekorder, men har begrænset sig lidt 
ved fx hverken at have særskilte rekorder for 
kvinder eller for natsprlng. 

Der er individuelle rekorder i hhv. højde, 
præcision og stilspring samt holdrekorder i 
hold-præcision for 4-mands og 8-mandshold 
og I formationsspring. Sidstnævnte opdeles i 
10-mandsstjerne, største formation samt 4-
mands og 8-mands-sekvens. 

Efter indstilling fra Dansk Faldskærms 
Union er KDA gået et par år tilbage og har 
medtaget rimeligt dokumenterede rekorder 
fra den tid for at få udviklingen registreret, 
men fremtidig skal rekorderne anmeldes 
omgående til DFU på foreskreven måde. 

KDA har Indført følgende danmarksrekor
der i protokollen og udstedt diplomer til 
indehaverne: 

G-1-b lndlvlduel præcision 
30/7-12/8-1979. Bjørn Stephensen, Holbæk 
Faldskærmsklub. 19 dead-centres + 10.00m. 
(dvs. 19 landinger på målskiven og 10 m 
afvigelse på den 20. landing). 

G-1-c lndlvlduelt stllsprlng 
12/8-1979. Bjørn Stephensen, Holbæk Fald
skærmsklub, 8, 1 sekunder. 
16/5-1980. Bjørn Stephensen, Holbæk Fald
skærmsklub, 7,96sekunder. 

G-2-b Holdpræclslon, 4-mandshold 
6/9-1978. Mogens Clausen, Jysk Fritfalds 
Center, Palle Frank, Aalborg Faldskærms 
Klub, Erik Justesen, Midtjysk Faldskærms 
Klub, Bjørn Stephensen, Holbæk Fald
skærmsklub: o deadcenters + 0,02 meter. 

G-2-c-2 Største formation 
7/8-1977. E. Andreasen, Niels Brusgaard, 
Erik Damgaard, Karsten Moritz Hansen, Tom 
Hø/en Kristensen, Mads Larsen, Horst Jør
gen Nørgaard, Hans Erik Rose, Bjørn Ste
phensen, B. Brynjolf Vestergaard: 10-mands 
formation. 

14.6.1980. Niels Brusgaard, John K. Chri
stensen, Kurt Christensen, Palle Gammel
mark, Steen Gravarsen, Carsten Mori Han
sen, Ivan Hansen, Tom Kristensen, Mads 
Larsen, Flemming Nøddegdrd, Bil/i B. Vester
gdrd: 
12-mands-formation. 
(Sprunget på Vandel fra en Dove, mens den 
foregående udførtes fra Roskilde med spring 
fra to fly). 
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23/8-1979. Niels Brusgaard, Holbæk, Karsten 
Moritz Hansen, Roskllde, Mads Larsen, 
Holbæk, BIii/ Brynjolf Vestergaard, Roskilde: 
7 formationer. 
11/6-1980. Niels Brusgaard, Holbæk, Kurt 
Christensen, Falcon, Palle Gammelmark, 
Haslev, Sten Gravarsen, Roskilde, Karsten M. 
Hansen, Roskilde, Tom Kristensen, Falcon, 
Mads Larsen, Holbæk, Bill/ B. Vestergaard, 
Roskilde: 
4 formationer. 
(Klubnavne udeladt eller forkortet af plads
hensyn). 

Faldskærms-DM 
I den anden juli-uge gennemførtes DM i 
faldskærmsspring på Vesthimmerlends fly
veplads. De 42 deltagere foretog 703 spring 
uden uheld. 

I individuel præcision vendt Kurt Hansen, 
med i alt 9 cm afvigelse på 1 O spring. Nr 2 blev 
Palle Frank med 1 O og nr 3 Erik Justesen med 
12cm. 

I hold-præcision vandt Viborg med 2,43 m, 
Ålborg havde 3, 11. 

Bjørn Stephensen vandt stilspring med 
33,03 sek. fulgt af Palle Frank med 34,86 og 
Kurt Hansen med 39.83. 

Kombineret stil og præcision vandt Palle 
Frank, fulgt af Kurt Hansen og Bjørn Ste
phensen. 

DDU's Liga-Turnering 1980-81 
Dansk Drageflyver Union har startet en liga
turnering med det formål at forøge interessen 
og piloternes dygtighed i konkurrenceflyv
ning. Der flyves om en pengepræmie, som 
piloterneselv har indbetalt ved deltagergeby
ret. 

Af hensyn til afstandene og dyr benzin er 
turneringen delt op I tre sektioner for hhv. 
Sjælland, Fyn/Sydjylland og Jylland nord for 
Vejle. 

Efter den allerede fløjne konkurrence 16-
17/8 flyves der 6-7/9, 4-5/10 og næste år 7-
8/3, 4-5/ 4 og 2-3/5. 

Der flyves obligatoriske øvelser som 360° 
drej, 8-tal ind- og udvendigt samt mærkelan
dinger. Derudover er der fri flyvning. 

Aktive piloter, der endnu ikke er i en klub 
eller gruppe, kan deltage ved henvendelse til 
sekretariatet på 07-10 24 23. På repræsen
tantskabsmødet til november stilles forslag 
om at anvende ligaen som kvalifikationskrav 
til kommende DM. 

VM Indendørs 
Verdensmesterskaberne for indendørsmo
deller i West Baden, lndiana, USA den 22.-24. 
juni blev iflg. FAI vundet af Erv Rodemsky, 
USA, med 71.59 points, fulgt af hans lands
mand James Richmond med 71.29 og Rene 
Butty, Schweiz, med 70.40. USA vandt hold
mæssigt foran Schweiz og England. 

Høstkonkurrence Vest 14/9 
Der er adgang til pladsen på flyvestation 
Vandel fra kl. 0900. Der flyves alle klasser -
også den nye P-30 klasse. Første periode 
starter kl. 1000. Efter sidste periode vil vi 
arrangere kaffebord på kroen for deltagerne. 

Husk tilmelding senest fredag d. 8. septem
ber: Erik Knudsen, Amagervej 66, 6900 
Skjern. 

Tilmeldingen skal indeholde navn, adres
se, person- eller pasnummer samt oplysning 
om, hvilke klasser man vil deltage i. 

Kalender - fritflyvning 
26-31/8 EM, Jugoslavien 
14/9 Høstkonkurrence 1, distrikt Vest, 

Vandel 
20-21/9 Danmarksmesterskaber, Ring

sted 
28/9 Høstkonkurrence 1, 

distrikt Øst, Trollesminde 
12/10 Høstkonkurrence 2, distrikt Øst 
18-19/1 O 10-startskonkurrence, efterår 

Trollesminde 
26/10 Høstkonkurrence 2, distrikt Vest, 

Fyn 
2/11 Flyvedagskonkurrence, decen

traliseret 
16/11 Landsmøde, Nyborg 

start kl. 1100. 
23/11 Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
7/12 Distriktskonkurrencer, begge 

distrikter 
21/12 Julekonkurrence, distrikt Øst, 

Trollesmlnde 

Kalender - ballonsport 
30/8-7/9 
24-30/9 
9-14/10 

VM (gas), Sint Niklaas, Belgien 
FIims lnt., Schweiz (invit.) 
EM, Arc-en-Senans, Frankrig 
(åben) 

I tilfælde af dårligt vejr kan man ringe til Per 
Grunnets automatiske telefonsvarer 09-71 28 
68 søndag morgen fra kl. 0700 og høre, om 
der skal flyves. 

Danmarksmesterskaber d. 20-21/9 
Bemærk, at DM er blevet flyttet en uge frem. 
Den oprindeligt valgte flyveplads måtte des
værre ikke bruges alligevel, og på den 
alternative flyveplads betingede man sig, at vi 
kom weekenden før. 

Der flyves alle klasser. Som noget nyt 
arrangeres en begynderkonkurrence, hvor 
man kan deltage med den lille gummimotor
model Wasp. Deltagerne kan overnatte på 
Nordrup Skole, og der vil blive arrangeret 
fællesspisning lørdag aften. 

Tilmelding skal ske til: Peter Buchwald, 
Ellehøj 49, Høm, 4100 Ringsted - senest 
mandag d. 15/9. 

Nærmere oplysninger om startgebyr, hvor
dan man finder flyvepladsen og overnat
ningsstedet osv. vil fremgå af Indbydelsen i 
Modelflyvenyt nr. 5/80. 

Høstkonkurrence Øst 28/9 
Da DM er flyttet til den weekend, hvor denne 
konkurrence oprindelig skulle have være 
afholdt, skubbes høst 1 en uge tilbage. Der 
skal fortsat flyves på Trollesmlnde/Favrholm 
ved Hillerød, og første periode starter stadig 
kl. 1000. Der flyves alle klasser - hvis vejret er 
godt, vil der blive fløjet 7 perioder i de »store• 
klasser. 

Konkurrenceleder Peter Otte holder vagt 
søndag morgen kl. 0800-0830 om evt. aflys
ning på tlf. 02-85 18 52. 

Landsmøde 1980 
Landsmødet skal som bekendt afholdes i 
Korsør d. 16. november. Bestyrelsen vil 
allerede nu bede om, at man reserverer 
dagen, og at man fremsender evt. forslag til 
landsmødet så tidligt som muligt, så vi kan nå 
at offentliggøre dem inden mødet. Forslage
ne skal indsendes til sekretariatet, Ålborg
gade 17, 4.th ., 2100 Kbh. Ø. 



Organisations-nyt OKTOBER 1980 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident• 
Grev Flemming af Rosenborg 

Formand 
C1vll ingen lør Søren Jakobsen 

lolotorflyvetf,del 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

llvawflyndclet 
Formand: Vicepoliti kommisær S. E. Ludvigsen 

Modelllyver6det 
Formand· Cand.jur Thomas Koster 

o-ralaetcretarlat og blbliotak 
Københavns Lufthavn, postbox 68 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon (03) 39 08 11 
Telegramadresse· Aeroclub 
Postgirokonto 5 02 56 80 

KDA-Sltrvlce 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

Damk Ballonklub 
BBC Box 121 
1800 København V. 

o-k o,..n.,,., Union 
ÅhuseveJ 30, 7470 Karup 
Telefon: (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

D-il Flyvehlstorlsk Forening 
Formand: Major P. E. Ancker, Egevang, 
St. Hestehave, 3400 HIiierød 
Telefon· (03) 26 35 05 

Dentlc Faldskarma Union 
Idrættens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G. Thoby) 
Telefon 1021 45 55 55 lok 299 
(mø, on r fm ) 

DaMk Kunalllyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nlelsan 
Dagnæa All6 20, 8700 Horsans 
Telefon: (05) 82 77 19 

D•nak sw-llyver Union 
Svæveflyvecenter Arnborg 
Arnborg, 7400 Herning 
Telefon· (07! 14 91 25 (Unionen) og 

(07 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 8 12 98 03 

Frllllyvnlnga-Unionen 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4.th. 2100 Kbh Ø 
Telefon (01) 26 08 36 

Ullfflyrlnga-Untonan 
Niels Lv.hne-Hansen 
Gormsvej 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

R•clloatyrlnga-Unionen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon· (03) 72 21 07 

FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prlnsan 

Formand: 
General K. Jørgensan 
Ganeralaelcratær 
Obanstløjtnant E. L. F. Slmonsan 

Sakratarlat: 
Direktør M. Tronbjarg 
Gl. Kongevej 3, 1610 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

DIIMWka FlyvemUHum 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

R6det for ai.rr. Ftyvealkkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Kontaktudvalget for General Aviation 
På mødet I kontaktudvalget for General Avia
tion den 21. august oplyste luftfartsdirekto
ratet, at planerne om at gøre fareområdet EK 
D 63 ved Avnø til et restriktionsområde viser 
sig at give komplikationer og derfor ikke 
ventes gennemført. KDA havde i januar 
henstillet, at planerne ikke blev gennemført. 
Et tidligere forslag om at ændre kontrolzonen 
til en mindre trafikzone (ATZ) omgivet af en 
større informationszone (TIZ) havde KDA 
Ikke haft noget imod, forudsat rimelige kom
munikationsmuligheder. Det oplystes nu, at 
frekvensspørgsmålet snart ventes at være 
løst. 

Et tidligere drøftet spørgsmål om bedre 
forklaring af SRA-området i Københavns 
TMA ventes færdiggjort med udsendelse af 
nye Al P-kort herover i oktober. 

Et andet tidligere spørgsmål om lokal IFR
skoling fra Roskilde er for så vidt løst med 
indførelse af flyveplaner herfor, men har fået 
den utilsigtede bivirkning, at lokale flyvnin
ger ofte kommer et par kilometer uden for de 
20 km og medfører enroute-afgift for elever
ne, hvilket direktoratet vil drøfte med ministe
riet. 

En henstilling fra KDA om at holde Notam
kontoret åbent fra kl. 0900 er drøftet og har 
vist sig at få andre konsekvenser, så hele 
direktoratets åbningstider skal gennemgås, 
før et svar kan foreligge. 

De ændrede amatørbygningsregler træder 
I kraft 1. oktober og skal så føres ud I praksis. 
Konsekvenserne for svæveflyvningen bliver 
en ophævelse af BL 8-3, med en overgangs
tid på 2 år, før den bestående ordning 
ophæves. 

Direktoratet erindrede om, at BL 1-14, 4. 
udgave, om støjcertificering var i kraft fra 21. 
juni, hvorefter intet fly kan komme på dansk 
register uden at være støjcertificeret. Man 
ville udsende en MfL for at tydeliggøre dette 

Forretningsudvalgsmøde 
KDA's forretningsudvalg drøftede på sit 
møde I KDA-huset I Roskilde lufthavn den 2. 
september KDA's økonomi, Idet de ændrede 
love foreskriver, at et af FU-medlemmerne 
specielt skal følge dette område. 

Man gennemgik budgetkontrollen pr. 30.6. 
og et skøn over udviklingen frem til årets 
udgang. Dette peger på et noget bedre 
resultat end det underskud, der er regnet 
med I budgettet. Derimod viser de første 
skitser til budget for 1981, at udgifterne som 
følge af hele prisniveau-forskydningen og 
landets økonomiske situation vil stige så 
meget, at kontingentforhøjelser må imøde
ses. 

DGA's rabatsystem synes på visse punkter 
at være overhalet af prisudviklingen samt i 
øvrigt at trænge til en revision. Et fremsat 

Meddelelser III næste nummer af Organlsatlonsnyt 
• må være redaktionen I hænde 

senest mandag d. 13. okt. 

samt ændre og søge at forenkle ansøgnings
blanketten. 

Den gensidige anerkendelse af amatør
byggede fly Inden for ECAC-området skrider 
godt fremad, og der udsendes en meddele)-· 
se, når direktoratet ved, hvor mange lande 
det omfatter. 

- Direktoratet gav en redegørelse for den 
foretagne ændring af Lov om Luftfart i april, 
hvorefter også piloter kan komme til at 
•blæse i ballon« ved mistanke om spiritus
påvirkning, samt hvorefter frakendelse af 
certifikat ved dom kan gøres betinget (dog 
ikke i spiritussager). 

Hvad er General Avlatlon? 
På baggrund af de forskellige definitioner på 
General Aviation eller almenflyvning havde 
direktoratet ønsket en drøftelse for evt. at nå 
frem til en ensartet definition, i hvert fald 
Inden for eget hus. 

Det er ikke helt nemt, men organisationer
ne ville gerne være med til at snakke om det, 
men nogle ønskede lidt længere varsel, 
hvorefter emnet efterførste runde udsattes til 
næste møde efter fremsendelse af skriftlige 
indlæg I sagen. 

- KDA beklagede, at Notam 33/80 først var 
udkommet efter, at Roskildes sekundær
frekvens var ændret fra 122,70 til 120,05 til 
gene Især for sjællandske svæveflyvere, 
hvoraf en del netop brugte 122,70 og Ikke 
uden videre kunne få nye krystaller i. 

Ændringen viste sig at have været på tale et 
par år og skyldtes gensidige gener med en 
Hamburg-frekvens. Den nye frekvens må kun 
anvendes under FL 40 og Inden for 25 NM. 
Man havde ikke været opmærksom på de 
følger, skiftet kunne få. 

KDA henstillede, at man så vidt muligt 
fremtidig varsler frekvensændring I god tid, 
før de gennemføres. 

forslag skal viderebearbejdes af medarbej
derne og forelægges DGA-bestyrelsen. 

DGA's 5½ år gamle varevogn anses moden 
til udskiftning med en mindre og samtidig 
mere benzinøkonomisk vogn. Tilbud skal 
Indhentes. 

Dagsorden til hovedbestyrelsesmøde den 
29. september blev udarbejdet. 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Flyveinstruktør Joel Hansen, Odense 
Flyvelederasp. Kim E. T. Hartz, Ishøj 
Joel Wede/ Petersen, Herlev 
Niels E. Guntelberg, Gentofte 
Flymek. Hans Sørensen, Roskilde 
Sergent Niels Hyrup Sørensen, Kalundborg 
Prof. dr. med. Ulrik V. Lassen, Holte 
Sergent Steffen Knudsen, Herfølge 
Typotekn. John Jurs, Skjern 

Kalender - alment 
7/10 Foredrag I Danske Flyvere 
14/11 Årsfest I Danske Flyvere 
9/12 Andespil i Danske Flyvere 
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AOF-generalforsamling 
Foreningen af Autoriserede Danske Flyværk
steder holder generalforsamling på Danhotel 
I Kastruplundsgade I København den 1. og 2. 
oktober. Den hidtidige formand Sven E. 
Bryde agter at trække sig tilbage, da han 
ophører I branchen. 

Flyvehistorisk Forening 
Der afholdes møde onsdag den 8. oktober kl. 
1930 på Svanemøllens Kaserne, bygning 23. 
Emne var ved redaktionens slutning endnu 
ikke fastsat. 

KDA-aktlvlteter siden sidst 
Uge 30: Tre besøg ved DM i drageflyvning på 
Rubjerg Knude (S. Jakobsen). 

8-10/8: AB-Rally, Skive (S. Jakobsen, mo
torflyverådet, Juster, Pia Mortensen). 

13/8: Møde i Hjermmeværnskommandoen 
(Juster). 

14/8: Gratuleret V. Kramme (Juster og 
PW). 

16/8: Luftrumsmøde med G. v. d. Hagen fra 
Deutscher Aero Club (M. Hansen, PW). 

21/8: Kontaktudvalgsmøde (PW). 
FL YV-redaktlonsmøde (Kofoed og PW). 

22/8: Nordisk motorflyvemøde, Hamar (A. 
Sundlng og Juster). 

23/8: NM motorflyvning (Sunding og GJ). 
24/8: Flytræf, Varde (Finn Bruun). 
2/9: Forretningsudvalgsmøde (Jakobsen, 

Ludvigsen, Rex Andersen og PW). 
Besøg hos Grenå Flyveklub og Århus Flyve
klub (Juster). 

4/9: Motorsvæveflymøde, Feuersteln (PW). 
5/9: OSTIV-bestyrelsesmøde, Wasser

kuppe (PW). 
10/9: Møde I flyvepladsudvalget (Søeberg, 

Rex Andersen, Bringø, Remfeldt, Hoiten
Lund, GJ og PW). 

Møde i spørgeskemaudvalget (Rex Ander
sen, Secher-Hansen, Juster). 

11/9: Møde i lovudvalget (Jakobsen, Rex 
Andersen, Holgersen, Thoby og PW). 

Gratuleret Poul Ancker, 50 (PW). 

4. heilkopter-VM 
Den polske aeroklub har af FAI fået overdra
get arrangementet af det 4. verdensmester
skab i helikopterflyvning, der vil finde sted fra 
14. til 23. august 1981 i PiotrkowTrybunalski. 
Hvert land kan sende op til 3 helikoptere og 
fem besætninger, hvoraf højst tre med mili
tære certifikater. Muligvis vil dette helikop
ter-VM blive kombineret med et VM for heli
koptermodeller. Nærmere hos KDA. 

VHF-radlofrekvenser I England 
Der Indføres pr. 1. januar 1981 25 kHz 
kanalafstand i 118-136 MHz båndet I Eng
land. 

Siden 197 4 har de engelske luftfartsmyn
digheder CAA ikke godkendt montering af 
radioer, der ikke opfyldte de nye ICAO-krav; 
men radioer, der er installeret, må fortsat 
anvendes, forudsat at transmissionen holdes 
indenfor de nye tolerancer på ± 0,003 
procent. 
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Da man efterhånden vil benytte 25 kHz
afstanden flere og flere steder, både ATC og 
lufthavne, opfordres man til at skifte ældre 
VHF-radloer ud med nye 720 kanalsradioer. 

Ugekort I Norge 
Der er pr. 1. august Indført ugekort I Norge, 
der dækker alle landinger og undervejsafgif
ter på/til alle større lufthavne og flyveplad
ser. 

Kortet er gældende for 7 dage, inkl. an
komstdagen, og koster Nkr. 200,00. 

Det gælder for fly op til 2000 kg MTOW, 
men Ikke i kommerciel trafik. 

Kortet kan købes på de fleste toldflyve
pladser. 

Evt. yderligere oplysninger hos KDA's 
motorflyvekonsulent Gert Juster, 03-
390811. 

Resultater fra Flytræf I Varde 
I konkurrencen om det uofficielle danmarks
mesterskab I landinger 23.-24. august i Varde 
blev der kæmpet i 2 klasser. 

I klasse A, der gjaldt for piloter med under 
200 t. flyvetid, deltog der 12 piloter. Resulta
tet blev: 1. Henning Schmager, Roskilde, 68 
p. 2. Benny Klemar, Århus, 122 p. 3. Eyvind 
Andersen, 124 p. 4. Keld Lauridsen, Roskilde, 
143 p. 5. Henrik Iversen, Århus, 186 p. 

I klasse B deltog 30 piloter, der har mindst 
200 flyvetimer. Her blev placeringen: 1. Orla 
Kristensen, København, 60 p. 2. Hans J. 
Madsen, Århus, 79 p. 3. Svend-Erik Petersen, 
89 p. 4. Peter Da/ager Sørensen, Ølgod, 98 p. 
5. Jens Østergilrd, Grenå, 101 p. 6. Palle 
Agentoft, Ølgod, 108 p. 7. Peter Dohn, 
Politiet, 108 p. 8. Per Toft, Roskl Ide, 116 p. 9. 
Jørgen Bang O/dhøj, Århus, 116 p. 10. Leon 
Pedersen, Hjørring, 118 p. 

Efter førstedagens konkurrencer kunne 
man kåre den klub, der var bedst sammen
lagt; det blev Roskilde Flyveklub, hvis 4 
bedste piloter havde færrest points. Nr. 2 blev 
Arhus Flyveklub og nr. 3 Vestjydsk Flyveklub. 

Semifinalen blev afholdt 24. august, og her 
deltog de 3 bedste fra hver klasse. Vinderen 
fra A-klassen Benny Klemar, 170 p., og 
vinderen fra B-klassen Hans J. Madsen, 224 
p., mødtes derefter i finalen, og efter hård 
kamp kunne man kåre Hans J. Madsen til 
uofficiel danmarksmester i landinger med 
196 p., medens Benny Klemarfik 212 p. 

Efter denne præstation blev Århus kraftigt 
opfordret til at være arrangør for flytræf 1981. 

GJ 

EAA Chapter 655 Fly-In på Vamdrup 
Efter meget kort varsel lykkedes det under
tegnede at komme frem til Vamdrup lørdag 6. 
sept., hvor hjemmebyggerne havde indbudt 
til, som Herluf Rasmussen udtrykte det, et 
hastigt improviseret stævne. 

Grundet vejret lykkedes det først for de 
fleste hjemmebyggere og veteran- og andet 
ejere at komme frem ved middagstid. De gik 
glip af danmarksmesteren Hugo Nielsens 
instruktive gennemgang af nogle af kunst
flyvningens finesser og problemer, hvorefter 
han mellem regnbygerne kunne få højde nok 
til i KZ 8'eren at demonstrere i praksis, hvad 
man udfører i fx sportsman-klassen. 

Man håber fra kunstflyverside, at de nye 
eksperimental-regler vil føre til bygning af 
nogle kunstflyvedygtige fly, og at flere piloter 
vil interessere sig for denne gren af flyvnin
gen. 

Jens Llndhardt fra Thisted omtalte og 
fremviste herefter sin hjemmebyggede gyro
kopter ATE 3, ligesom den blev startet op, 
dog ikke i luften, da dette Ikke er tilladt 
herhjemme endnu. 

Meget spændende var det at høre om det 
Long-Eeze projekt som N/e/s Chr. Jørgen
sen, København, Kai Christensen, Rønne, og 
Eyvind Skive, Roskilde, har planer om at 
starte. Dette, samt resten af programmet var 
jeg desværre forhindret i at overvære, da den 
maskine jeg kom med, skulle returnere til 
Roskilde senest kl. 1500 (min egen 3'er var 
•låst• inde på Ringsted grundet luftskibets 
besøg), men der var gjort mange forsøg på at 
lave en interessant udstilling med tegninger 
og øvrige materialer til hjemmebygning, 
heriblandt propeller. 

Vi må håbe, de nye eksperimental-regler 
må sætte fornyet skub i bygningen og 
vedligeholdelsen af mange flere fly, så der vil 
opstå behov for flere af disse stævner rundt 
om i landet. 

GJ. 

Nyt fra klubber og flyvepladser 

Allerøds klubmesterskab blev vundet af An
nette Larsen og Harald Johansen. 15-17 /9 var 
9 fly på tur til Bovbjerg. 14/10 fortæller Gert 
Juster og E. Secher om KDA og motorflyve
rådet. 

Beldringe havde Texaco-rally 14/9. 7/10 er 
der besøg af en F-100 pilot fra Skrydstrup, 
der vll fortælle om sin uddannelse og 
hverdag. 

Bornholm havde 16/8 10 piloter til lan
dingskonkurrence. Efter 3 landinger kunne 
man kåre ældste deltager Finn Nielsen som 
vinder. Det var første gang 110 år, man havde 
et sådant arrangement, men det blivergenta
get næste år. 

Billund har haft klubkonkurrence. Nr. 1 
blev Kjeld Lunderskov, der herved fik klub
pokalen samt Lito-bygs vandrepræmie. 2. 
Niels Jensen, 3. Hans Jensen. Der er ligele
des afholdt landingskonkurrence, men iht. 
traditionen offentliggøres resultatet først til 
julefrokosten. 29/1 O er der besøg i TWR. 

Frederikshavn/Sæby har på sin klubaften 
9/10 besøg af Gert Juster, der vil fortælle om 
sit arbejde I KDA samt vise filmen •Vis hensyn 
i luften•. 

Fyns havde 8 maskiner i Skrydstrup 10/8. 
GCA-anflyvningen på Karup måtte aflyses, 
det var for meget GCA-vejr. 3-4/10 er der 
besøg fra Peine. 

Grenil har haft besøg af Ole Dldriksen og 
Gert Juster for at få udtalelser om placerin
gen af den kommende plads. 

Herning har 7/10 klubaften med film.11/10 
er der landingskonkurrence samt fællesspis
ning med medbragt madkurv. 25/10 foregår 
1. afd. af HM's nav-konkurrence. 

Konge/len/Vamdrup havde regions-rally 
14/9. 27/9 havde man inviteret naboerne til 
orientering om pladsen for bedre gensidig 
forståelse. Der stiles mod at afholde PFT i 
februar -81. 

Krusil/Padborg melder om faldskærmsak
tivitet 18-19/10. 

Midtsjæl/and beklager LD's afgørelse om, 
at pladsen skulle holdes lukket, medens luft
skibet var på besøg, men havde alligevel ca. 
2-3000 tilskuere i løbet af lørdagen, hvor der 
var program i •luften• med bl.a. T 17, 
Alouette 3 samt the crazy pilot. Der er tur til 
SAS' centralværksted 14/10. 



Ringkøbing/Skjern/ Tarm havde 16/8 VM 
-80. Det bestod af en nav-tur med udelandlng 
på Tim flyveplads samt en landingskonkur
rence. Om aftenen var der spisning I klub
huset. Placeringen blev: 1. Arvid L. Sørensen, 
Ringkøbing. 2. Ellhardt Kokholm, Ringkø
bing. 3. Laurids Knudsen, Lem. 13/9 og 20/9 
var der genopfrisknlngsmøder med tidligere 
aktive piloter og famille, der fik luft under 
vingerne. 

Roskilde har udover alm. klubaften om • 
torsdagen 16/10 eksperimental-bygning på 
programmet. Eyvind Skive fortæller og viser 
film fra Oshkosh, samt omtaler et projekt med 
en Long-Eeze, der muligt skal I gang. 

Vestfydsk havde, trods dårligt vejr, stor 
succes med Flytræf i Varde. 

Arhus havde 2/9 besøg af Gert Juster. Det 
var interessant at høre om, hvordan KDA 
fungerer, og spændende at høre hvordan det 
videre frem gerne skal gå. Ved klubaftenen 
7/10 hører vi om sommerens ture, bagefter 
fortæller Birger om Varl-Eeze projektet. 11-
12/10 er der efterårsfest på et hotel I 
Lønstrup. 21/10 er der generalforsamling. 

Dansk Kunstflyveunion var også repræ
senteret I Oshkosh, denne gang som tilskuer, 
men hvem ved næste år? Rårup Aerobats, på 
KZ 8, har medvirket ved flere arrangementer, 
bl.a. AB-rally samt hjemmebygger fly-in på 
Vamdrup. 

Nye certifikater 

A-certlflkater 

Carsten Ulsøe, Odense 
Aleksandar Bankovlc, Roskilde 
Lis L. Christiansen, Hvidbjerg 
John Jurs, Skjern 
Henrik H. Jensen, Ballerup 
Torben H. Pedersen, Tåstrup 
Bjarke Thyrrestrup, Viborg 
Jan Jørgensen, Gadstrup 
Kurt Frlisgaard, Måløv 
Paul Kromann, Hellerup 
Jørgen Koch, Kbh. F. 
Helge Bøgh-Sørensen, SIikeborg 
Morten Boesgaard, Birkerød 
Peter Markussen, Skovlunde 
Kjeld W. Jensen, Støvring 
Erik V. Nielsen, Stege 
Per Frank Paulsen, Bagsværd 
Carsten Merrild, Lyngby 
Arne H. Nielsen, Fakse Ladeplads 
Ivan V. Mortensen, Spjald 
Jens J. Klitten, Silkeborg 
Mikael J. Klrkensgaard, Kbh. S. 
Jørgen E. Sørensen, Holbæk 
Reno Holm, Kbh. S. 
Aage Hansen, Tønder 
Robert Larsen, Skagen 

B-certlflkater 

Hans J. Nielsen, Ålborg 
Jesper R. Miehs, Varde 
Solveig 8. Sundqvist, Sdr. Strømfjord 
Sven Westergaard, Toftlund 
Jan H. G. Bjurstrom, Godthåb 
Peter L. Larsen, Hvidovre 
Jens Thordahl, Valby 
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Nyt fra DSvU 
Meddelelse nr. 14 af 21. august handler om 
svæveflyvning på amtsplan, og tll klubberne 
øst for Storebælt var der vedlagt et spørge
skema med henblik på et planlagt møde på 
amtsplan om tilskudsordning med DIF's 
konsulent på området her I efteråret. 

Tysklandstur 
Unionens konsulent og KDA's generalsekre
tær slog først I september ligesom i foråret 
1979 pjalterne sammen og tog på en 5 dages 
Intensiv turtli Tyskland. I Ebermannstadtved 
Feuerstein deltog PW I et vigtigt møde om 
motorsvævefly-spørgsmål. Både han og OD 
fik prøvet Schelbes nye SF-36 og Ole påny 
SF-34, der nu med glasfibervinge er blevet et 
vældig fint fly, der kun mangler afpudsning af 
detaljer. 

Derpå glkdettll Rhon, hvor OD deltog I den 
tyske aeroklubs årsmøde, mens PW var til 9 
timers OSTIV-bestyrelsesmøde. Begge var 
om aftenen til stort »gensynstræf« I Turnhalle 
I Gersfeld, hvor det vrimlede med gamle og 
nye bekendte Inden for flyvningen. 

Den følgende dag deltog begge I DAeC's 
officielle fest, OD mødtes med tyske flyslk
folk og fik kontakt med den schweiziske aero
klubs svæveflyvemedarbejder. Man overvæ
rede kransenedlægning på Wasserkuppe i 
tæt tåge, besøgte svæveflymuseet og kørte I 
opklaring sidst på eftermiddagen til Osthelm, 
hvor begge sidst på dagen fløj I Janus M. Om 
aftenen var der uformel snak med præsiden
ten for Soarlng Society of Amerlca. 

Efter tre Indholdsrige dage gik det søndag 
hjemad, hvor man skiltes på svæveflyveplad
sen Grube, der på ny havde undret sig over at 
have haft en dansk svæveflyvebll parkeret. 
Ole nåede på hjemvejen også en visit hos 
bekendte I svæveflyveklubben Aventoft lige 
syd for grænsen. 

Flyslk I klubberne 
Unionen har den 19. august sendt klubbernes 
ledelser et flyslkbrev, ledsaget af meget inter
essante statistiske oplysninger. Inspireret af 
gentagne havarier I samme klub I år har Ole 
Dldrlksen bearbejdet statistikkerne for de 
otte år 1972-1979 og de derunder forekomne 
125 havarier. 

En oversigt viser, hvor mange starter, hava
rier, havarirate pr. 1000 starter samt antal 
starter pr. havari, hver enkelt klub I denne 
periode har haft. Kun navnene på de seks 
klubber med størst sikkerhed er nævnt, men 
hver enkelt klub har direkte fået opgivet sin 
egen placering, og de seks dårligste klubber 
har desuden fået en detaljeret oversigt over 
deres enkelte havarier. 

I materialet er også en analyse, der 
sammenligner de seks bedste klubbers hava
rier med de seks dårligste. Disse to grupper å 
seks klubber har i de otte år udført stort set 
lige mange starter (ca. 100.000) og ligger 
tilsammen også ret ens mht strækflyvninger 
og kilometer. 

Men den dårligste gruppe tegner stg for 49 
havarier mod den bedstes seksl 

Materialet er et meget fint grundlag for den 
kommende vinters flysikarbejde. Det inde-

Kalender - Svæveflyvning 
2/12 S-teoriprøve 
21/4 S-teorlprøve 
22-23/11 Konkurrencemøde 

holder særdeles værdifulde oplysninger, 
som kan bruges I de enkelte klubber til at 
forbedre netop de områder, som de hver for 
sig har behov for. 

Havarier og hændelser 
En St. Cirrus blev stærkt beskadiget, da 
piloten tabte kontrollen over den I begyndel
sen af en spilstart I sidevind. Den nærmest 
•lavede vejrmølle« og landede baglæns. Det 
var femte havari (af hidtil I alt 15 her I landet I 
år) I samme klub, alle med instruktører som 
plloter. 

Texacos uddannelseslegat 
Atter I år kan der søges om legatportioner på 
5.000 og 10.000 kr. til videreuddannelse til en 
eller flere personer Inden for disses specielle 
områder inden for Idrætten. Frist: 6. oktober. 
Adresse: Legatkomiteen for Texaco A/S's 
Uddannelseslegat, Holmens Kanal 5, 1060 
.København K. 

Sjællandske klubbers møde 
17 deltagere fra 8 sjællandske svæveflyve-
klubber holdt 27. august et af deres rutine
mæssige samarbejdsmøder I KDA-huset I 
EKRK. Sjællandsmesterskaberne blev drøf
tet og næste års SM fastsat til 15.-24. maj. I 
flyvedagskonkurrencerne var der indkommet 
ca. 80 resultater. Planer om en regionalkon
kurrence a la den midtjyske skal videreudvik
les til næste møde den 18. februar. 

Klubberne udvekslede oplysninger om 
tilskud fra kommuner og amter. Der var stor 
forskel, og man ser frem til det af DSvU 
bebudede møde med DIPs konsulent på 
området. 

Planerne for vinterens teorikursus blev 
udvekslet. Nordsjælland tilbød at hjælpe 
andre med at trykke klubblade. 

Man beklagede, at luftfartsdirektoratet 
midt I sæsonen havde ændre Roskildes ene 
frekvens. Det blev I øvrigt udregnet, at det 
medfører en samlet udgift påca. 10.000 kr. for 
klubberne! 

En klub frarådede på grund af sine erfa
ringer meget kraftigt, at man sender elever tll 
øjenundersøgelser på Flyvemedicinsk Klinik. 

Der blev opfordret til motorsvæveflykon
kurrence på Gørløse eller Kaldred. 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Avlator har fået Borup flyveplads forlænget 
140 m i vestenden, så man fra foråret kan 
udlægge 950 m wire, når østenvinden sætter 
Ind. 18/9 drog 4 avlatører til Tyskland for at 
prøve 2-sædede fly med henblik på at kunne 
gøre det rigtige valg, når Bergfalken skal 
afløses. Pr. 13/8 var der fløjet 2222 starter og 
806 timer med 8 fly. 

Billund har på ny fået afslag på en ansøg
ning til byrådet om 18.127 kr. til udvidelse af 
svæveflyvepladsen. 

Frederikshavn har fået forlænget tilladel
sen til brug af Knivholt til 1 /9 1982. 

Frederikssund-Frederiksværk måtte på 
grund af vejret udsætte sit flyvestævne 31/8 
til næste søndag, hvor det var fint, såca. 2000 
tilskuere kunne nyde et flot program med 
faldskærmsspring, S-61 opvisning etc. Stæv
net fulgtes op følgende torsdag med et 
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Bryde blev som AOF-formand 
Sven E. Bryde blev »på grund af manglende 
emner• genvalgt som formand for Forenin
gen af aut. danske flyværksteder på general
forsamlingen den 1.-2. oktober I Kastrup. 
Finn Schou, Herning, blev nyvalgt som 
næstformand og Steen Øxenbjerg, Allerød, 
som ny kasserer. 

Bryde gjorde status over AD F's 9 år og man 
lagde retningslinier for fremtidigt arbejde. 
Først og fremmest burde samtlige værkste
der være med, dernæst skulle der gøres 
noget for at begrænse »kassemekanikerne«. 

Efter en afsluttende frokost med venner af 
foreningen sluttede man med besøg på SAS's 
værksteder, hvor man med Interesse hørte, 
hvordan SAS planlægger eftersyn og for
deler arbejdet med så lidt spildtid som muligt 
for såvel fly som mekanikere. 

Bryde I DFF 
Dansk Flyvehistorisk Forening, lokalafdeling 
København, holder møde onsdag den 12. 
nov. kl 1930 I bygning 23 på Svanemøllens 
kaserne. Sven Bryde vil berette om •Oplevel
ser som flyvemekaniker fra 1939 til 1960 på 
Kløvermarken og Kastrup lufthavn.« Næste 
møde 3. december. 

DM konkurrencer 1981 
Hermed indbydes klubberne til at melde sig 
som værter for danmarksmesterskaberne I 
motorflyvning 1981. 

VI vil I år forsøge at •køre« DM på en ny 
måde, således at der bliver 2 weekendarran
gementer, hvor der så er konkurrence både 
lørdag og søndag, men man er frit stillet, da 
det er det bedste enkelt-resultat der tæller. 
Nærmere oplysninger om selve formen frem
kommer i FLYV nr. 12. 

De 2 weekends er fastsat således: 9.-10. 
maj afholdes DM I navigatørklassen, hvor alle 
2-mandshold er velkomne, og hvor selve 
konkurrencen er yderligere udbygget med 
flere discipliner end sædvanlig. 

Weekenden 23.-24. maj afholdes solokon
kurrencen, der arrangeres etter de nordiske 
regler, både hvad angår nav-turen og landin
ger. Herfra udtages de 3 bedste til at 
repræsentere Danmark ved NM, men blot på 
bggrund af den bedste dag. 

Der lægges hermed op til en billiggørelse 
af DM, og overnatning er tænkt at skulle 
foregå enten I telt, hangar el. lign., og hvor 
der så om aftenen er mulighed for hyggeligt 
samvær og pilotsnak. 

FAl's rally-VM 
32 hold fra 10 nationer deltog i VM for 
rallypiloter I Aschaffenburg nær Frankfurt 
den 28.-31. august. Dette VM, hvor man flyver 
med navigatør, betegnes som en skandina
visk specialitet, men fra Norden var der kun to 
svenske hold. Polen vandt med 5679 points, 
fulgt af Vesttyskland med 5660 og Østrig med 
5522. Individuelt vandt Swiadek/Korzenow
ski, Polen, på Wilga 104, fulgt af vesttyskerne 
Hofling/Amtmann på PA-28-140 og østriger
ne Luckerbauer/Meszaros på Cessna 172. 
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VM I kunstflyvnlng 
Der var stor amerikansk sejr på hjemmebane 
ved VM I kunstflyvning I Oshkosh den 17.-30. 
august; men selv om der var 51 deltagere, så 
savnede man en række nationer, som ellers 
plejer at gøre sig gældende. I hold vandt USA 
med 44.165 p foran Schweiz med 41.805 og 
Australien med 40.050. 

Individuel verdensmester blev Leo Lou
denslager, USA, på Stephens Akro, med 
17.826 p, fulgt af sine landsmænd Henry 
Haighs på Pitts S 1 T med 17.442 og Kermit 
Weeks på Weeks Speciel med 17.280. 

Blandt 9 damer vandt amerikanerne Betty 
Stewart med 16.042, Patti Johnson med 
15.431 og Paula Moore med 15.230 p. 

Autobahn-clearance 
Det tyske VFR-luttrum kan se indviklet ud, 
men byder også på simple og fornuftige 
løsninger. Således beretter et medlem, der 
p.gr.a. dårligt vejr under flyvning sydpå var 
mellemlandet i L0beck, at han efter råd derfra 
bad om og fik tilladelse til at foretage en 
såkaldt •Autobahn-Flug« gennem Hamburg 
og videre sydpå i radiokontakt med Hamburg 
Radar I angivet højde. 

Husk at flyve til højre for motorvejen eller 
lignende terrænlinier, som du følger i dårligt 
vejr. Der kan være andre på vej modsat 
retning ... 

Sundlng 50 
Motorflyverådets formand, Alex Sunding, 
Nakskov, fylder 50 år den 7. november. 

Herning Fly-80 
Landingskonkurrencen: 
1. Poul Jacobsen, Bolhede, Jodel 
2. Bent Pedersen, Staunlng, Chipmunk 
3. Verner Kirkegård, Stauning, Stinson 
4. Alex Sunding, Nakskov, PA-28 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Allerød havde 14/10 besøg af Gert Juster, der 
sammen med rådsmedlem Erik Secher-Han
sen fortalte om KDA og motorflyverådet. 
11/11 er der ordinært klubmøde og 22/11 er 
der stor efterårsfest. 

Beldringe havde 6 deltagere i deres Texa
co-rally 14/9, der I år var arrangeret af Kurt 
Jensen. Vinder blev Knud Andersen/Steen 
Jønsson. 7/10 havde man klubhuset fyldt 
med medlemmer, der overværede at sklt. 
Damkjær fra Skrydstrup fortalte om det at 
blive pilot i flyvevåbnet, og hans daglige 
tjeneste I ESK. En meget vellykket aften. 4/11 
afholdes det traditionelle andespil med man
ge præmier. 

Billund måtte aflyse navigationsturen 13/9 
på grund af vejret, men forsøger at gennem
føre den I november. Høstfesten strakte sig til 
ud påde små timer. 26/11 er der besøg af Gert 
Juster, som vil fortælle om KDA og høre 
ønsker. 

Bornholm ville gerne have hjulpet Roskilde 
FK, hvis de havde vidst, den kom på klubturtil 
Rø. 4/10 var der flyvetur over den østlige del, 
med kaffedrikning hos Carlo Skovgård. 16/1 0 
var der klubaften i Rønne, hvor Kai Christen
sen viste lysbilleder fra sin Englandstur. Der 
vil i vinter blive afholdt kursus til internatio
nalt VHF-bevis. 

Fyns arrangerer opfriskningskursus for A
piloter på tirsdage i november. Den årlige 
endefest afholdes 15/11. 

Herning har på klubaftenen 4/11 kursus i 
navigations-Instrumenterne. Der er 2' afd. af 
HM 16/11, med alt. 23/11. 2/11 er der 
Mor(d)skab på programmet, altså teaterafte
nen. 

Horsens havde 6/10 Henning Sørensen på 
besøg for at fortælle om ballonflyvning. 20/1 0 
udbredte 2 af deltagerne i englandsturen sig 
om deres oplevelsersamtviste billeder. 10/11 
har man formået kapt. F. Rasmussen fra 
RCC, Karup, til at fortælle om hans oplevel
ser som pilot, og de er garanteret ikke 
kedelige. 8/12 er der andespil med masser af 
præmier, også til børnene. 

Midtsjæl/ands havde 27/9 klubkonkurren
ce, og placeringen var: 1. Robert Olsen/Knud 
Hansen, 2. Carl Andersen, 3. Claus Brun . 
Landingskonkurrencen blev vundet af Ricard 
Matzen, 2. Robert Olsen, 3. Erik Olsen. 14/10 
var der besøg hos SAS's centralværksted 
med 30 deltagere. 13/11 er der medlemsaf
ten, hvor Ernst Jørgensen fortæller om sin tur 
med Veteranflyklubben til USA. 

Nordvestjydsk har i samarbejde med mo
delflyverne video-aften med bl.a. KDA's 
bånd. Der startes i november gratis teori
undervisning for nye medlemmer. 

Piper Club var 28/9 med I Sindal til 
landingskonkurrence om Dantax-pokalen . 
Der var 16 deltagere, og både 1.-2.-3. pladsen 
gik til klubben, nemlig: 1. Palle Hermansen, 2. 
Inge Hørmen, 3. Sten Løbger. Der var 3 
maskiner på tur til Endelave 11/10, og 22.-
23/11 er der generalforsamling og klubfest i 
Blokhus. 

Randers var 13/9 med 13 personer på tur til 
SAS-værkstederne i Kastrup. Man købte en 
såkaldt •pakkeløsning«, som indbefat~.,de 
flyvning Tirstrup-Kastrup v.v. samt rundvis
ning og spisning i SAS-kantinen, altsammen 
til en pris af 350 kr pr person. Desværre kunne 
man ikke komme i tårnet denne gang - man 
afslog på grund af for stor deltagelse. Der var 
klubrally 11/10 med 8 deltagere, 1. Vagn 
Jensen, 2. N. Jensen, 3. E. Tander. Landings
konkurrencen blev vundet af Arne Thomas
sen. 

Roskilde kan melde om en vellykket og 
begivenhedsrig seniortur til Rø, hvor Carl A. 
Reuss på bedste måde kompenserede en i 
øvrigt •hård• modtagelse. Sean Aviation var 
torsdagsvært på Solhøjgård til en velbesøgt 
atten. Den atten lærtes meget om motorer. 
Det gik åbenbart ikke op for medlemmerne, 
at der on. 1/10 var filmsaften, husk derfor 
5/11 og 3/12. Der indkaldes til ekstraordinær 
generalforsamling 6/11, og husk julefroko
sten 29/11 på SHG. Tilmelding til Hannah M. 

Skive har afviklet 3. afd. af klubmester
skabet. Sammenlagt og dermed klubmestre 
blev Søren Toft/Børge Nielsen, 2. Kaj Ove 
Andreasen/Evan Pedersen. 19/10 er der 
Midtjysk regionsmesterskab i Skive, men det 
er Horsens Flyveklub, der er arrangør. 26/1 0 
er der klubaften, hvor Gert Juster fra KDA 
kommer på besøg og fortæller om sit arbejde. 
29/11 er der efterårsfest, hvor bl.a. klubme
strene også skal hyldes. 

Vestjydsk har 19/11 besøg af Gert Juster, 
der vil fortælle om arbejdet i KDA, samt høre 
medlemmernes forslag om, hvad de mener 



der også kan gøres for at styrke motorflyv
ningen. 27 /11 deltager klubben i Sydjydsk 
regions motorflyvemøde. 

Arhus havde på mødet 7/10 medlemmer
nes fotos fra sommerens ture fremlagt, 
hvorefter Birger Johansen fortalte om, og 
gennemgik tegningerne til, det LongEze
projekt, han vil igang med. Inden aftenen 
sluttede, var der flere Interesserede, og man 
stiler nu mod 2, måske 3 projekter. På 
klubaften 4/11 er der flyteknik på program
met, dvs. radioer og nav-instrumenter. 

NYE CERTIFIKATER 
A-certlflkater 
Ole H. Clement, Hillerød 
Stefan H. Bank, Nørre Sundby 
Richard C. Byrdal, Ålborg 
Kjeld Bramming, Holsted 
Jakob B. Jakobsen, Roskilde 
Viggo Chr. Hansen, Vedbæk 
Villi H. Seemann, Hedehusene 
Ole V. Larsen, Dundas 
Ann Larsen, Virum 
Ole J. Hansen, Vejle 
Jan, L. Olsen, KettInge 
Albert K. Hansen, Søby 
Axel L. K. Laursen, Dragør 
Hans E. Jensen, Kokkedal 
Ole A. Nielsen, Ballerup 
Ebbe K. Pedersen, Kbh. F. 
Torben I. Krogh, Beder 
Jan N. Laursen, Esbjerg 
Kjeld H. Madsen, Vojens 
Peter S. Mikkelsen, Klampenborg 
Jens-Aage Jungersen, Albertslund 
Michael L. Svan, Ballerup 
Ernst Sørensen, Hjerm 
Thorning B. Larsen, Holsted 
Kim B. Jensen, Ballerup 
Per Jensen, Herning 
Philip M. B. Wonsbek, Kbh. NV. 
Jesper V. Pedersen, Spjald 
Ole N. Skovhuus, Herning 
Søren R. Andersen, Græsted 
Ove V. Christensen, Arup 
Grethe L. Juel, Roskilde 
Claus Nielsen, Dragør 
Michael Olsson, Brønshøj 
Joav Stelnitz, Virum 
Carsten T. Jensen, Ikast 
Per Fledelius, Bagsværd 
Jan G. Feddersen, Farum 
Per Eskildsen, Brøndby Strand 
Rami Avl ram, Ølstykke 
Jens P. Møller, Rungsted Kyst 
Erik M. S. Jensen, Hobro 
Stig Jørgensen, Valby 
Steen W. B. Berg, Kbh. V. 
Svend E. Iversen, Lysabild 
Erik L. Jensen, Hemmet 
Harald A. Johannsen, Farum 
Carl M. W. Thvilum, BIiiund 
Hans J. Poulsen, Silkeborg 
Børge L. Jensen, Nysted 
Knud-Erik Rasland, Vemb 
Viggo Ø. Dinesen, Herning 
Martin Bavngaard, Hadsund 
Peter H. Barsballe, Skærbæk 
Jan 0. Billeskov, Nordborg 
David A. A. K. Hansen, Nærum 
Niels F. Nielsen, Værløse 
Ejvind Andersen, Bagsværd 

B-certlflkater 
Bjarne Jakobsen, Nørre Sundby 
Leif B. Petersen, Kr. Såby 
Tommy Hasselbjerg, Ølstykke 

Jørgen Larsen, Dalmose 
Thomas Z. Kusiak, Kokkedal 
Peter Nielsen, Dragør 
Søren K. Nielsen, Kbh. Ø. 
Jørgen Nielsen, Sønderborg 
Jesper Andersen, Lyngby 
Ann Susy Andersen , Birkerød 
Jens Kr. Jensen, Give 
Knud K. Rasmussen, Karup J. 
Sten Jønsson, Karup 
Jens J. H. Nielsen, Ølstykke 

Konkurrence-strukturmøde 
22-23/11 
D.Sv.U.'s sportsudvalg afholder konkurren
cemøde/seminar i weekenden 22.-23. no
vember i Ebeltoft. Tid, sted og priserangivet i 
Meddelelse nr 16, der er udsendt til klubber
ne. 

På mødet vil - som tidligere - hele vor 
konkurrencestruktur, herunder konkurren
ceregler, komme til debat. 

Som indledning til denne del af mødet vil 
vort tid ligere VM-hold aflægge rapport om 
deres deltagelse i og erfaringer fra Frankrig i 
1978. Samtidig orienterer sportsudvalget om 
forberedelserne til VM 1981 i Paderborn. 
Udvalget håber, at den øgede tid vil give 
mulighed for en grundig behandling af 
emnerne. 

Som noget nyt vil der desuden blive holdt 
n'ogle foredrag med efterfølgende diskussio
ner. Ib Braes taler om •Den danske orografi's 
betydn ing for termikdannelsen• og Søren 
Bork-Pedersen om: 

1. DM-80, meteorologisk set. 
2. Brugen af vore vejrtjenester. 
3. Tilbagemelding til vore vejrtjenester. 
Lørdag aften fortæller en gruppe nordsjæl-

lændere under hyggelige former eventyret: 
•Diamantjagt i Rocky Mountains•. 

Det bliver helt givet en udbytterig weekend 
for både deltagere og sportsudvalg. 

Internationalt flyslkmøde 
En aftale om et uformelt møde mellem Ole 
Didrlksen og Lennart StAhlfors fra KSAK 
angående flyvesikkerhedsmæsslge proble
mer udviklede sig til et ganske vist stadigt 
uformelt, men derfor lige nyttigt Internatio
nalt møde på Arnborg I dagene 30. sept. til 2. 
oktober, hvor også Vidar Halvorsen fra Norsk 
Aero Klubb, Mikko Holma fra Finlands 
Flygforbund samt Bill Scu/1 og John W/1/lam
son fra Brltlsh GIiding Association deltog. 

Et hovedemne var muligheden for at lade 
svæveflyvehavarier indgå i det nordiske 
datasystem Nordaids, og efter at Hans Kjii/1 
fra det svenske Luftfartsverket havde rede
gjort for mulighederne og fordelene derved, 
kom der hos flere en mere positiv Indstilling 
hertil. I øvrigt var sammenligninger mellem 
havarierne i de enkelte lande, havarianalyse 
og havariforebyggelse på dagsordenen. 

Mogens Brlngø fra svæveflyverådet og Per 
Welshaupt fra KDA deltog også I dele af 
mødet, der af alle blev erkendt som særdeles 
nyttigt. 

Serien af nordeuropæiske møder om svæ
ve - flyveuddannelse skal fortsætte næste år I 
Finland, og i mellemtiden skal man under
søge mulighederne for at gøre dette forum 
mere officielt via CIVV eller OSTIV. 

Kalender - Svæveflyvning 
22-23/11 
2/12 
21/4 

Konkurrencemøde 
S-teorlprøve 
S-teoriprøve 

Nyt fra DSvU 
Meddelelse nr 15 af 22. september giver 
oplysning om S-teoriprøverne i vinter, den 
første 2. december med tilmeldingsfrist 21. 
nov. - Medd. nr 16 af 30. sept. fortæller om 
konkurrencesemlnaret i Ebeltoft (se andet
steds). Medd. nr. 17 af 6. oktober henvender 
sig til strækflyvere, der på et vedlagt skema 
bedes give oplysninger om flyvninger de 
sidste 10årmed henblik påsamarbejdetmed 
flyvevej rtjenesten. 

Klubberne øst for Storebælt fik 6. okt. 
indbydelse til informationsmøde om amts
kommunale støtteordninger den 28. okt. I 
Idrættens Hus. 

BL 8-3 ophævet, men skal følges 
Luftfartsdirektoratet har fra 1. oktober op
hævet BL 8-3, 1. udgave, af 1.1.1957 om 
Svæveflyvemateriel. Samtidig er der meddelt 
dispensation til 1. oktober 1982 fra kravene 
I de generelt gældende Bl'ec for så vidt angår 
svæveflyvemateriel på det vilkår, at de hidti
digt gældende krav i BL 8-3 og de i medfør 
heraf godkendte rutiner nøje overholdes. Så 
du skal altså Ikke smide den vækl 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Avlator klarede et totalhavari på spillet på 14 
dage og fløj I mellemtiden flyslæb med K Z 7, 
som vennerne fra Søttrup kom med. 4 fik 
flyslæbtilladelse. 

Fyns havde pr 30/8 nået 2945 starter og 
1440 ti:;1er. Pladsen er ved at blive drænet. 
Efter landingskonkurrence I oktober er der 8. 
nov. den årlige pokal/præstationsfrokost. 

Herning har foruden at lægge lokaler til Fly 
80 haft 16 elever fra Tvind-skolerne ude at 
flyve og var vært for DSvU's internationale 
flyslkgæster en aften. De var synligt Impone
rede over det diesel-elektriske spil, som er 
under bygning. 1. nov. er derafflyvningsfest. 

Holstebro havde 1/10 fløjet 2880 starter, 
792 t og 7397 km. En privat gruppe har købt 
en SHK fra Viborg . Papirkrigen med fred
ningsnævn, fortidsforvaltning og kommunen 
om nyt hangarbyggeri ser endelig ud tll at få 
en afslutning, så man kan komme igang med 
arbejdet. 

Kalundborg fik ved afbrudt spilstart total
skade på sin Lehrmelster og har haft folk I 
Polen for at se på en Puchacz som afløser, 
men klarer sig i mellemtiden med en Rhon
lerche lånt fra Holbæk. Medlemmerne har 
vedtaget ekstra Indskud på 500 kr I 5 rater 
som hjælp til nyt fly, mens et Ivrigt hold på 5 
vil prøve at genopbygge Lehrmelsteren I 
vinter. 

Nordjydsk har I år forøget Instruktørstan
den med 2 FI og 1 Hl. 6 mand skal til nationalt 
VHF-prøve 29/10. Landingskonkurrencen 
279 blev suverænt vundet af Chr. Piil. 

Nordsjællands formandsbryllup kunne 
spores i radioen, da hjemkomsten fra kirke 
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skulle markeres med overflyvninger af glas
fly. Næste dag overraskedes bruden af et 
antal gæster, der dukkede op I 3 •trojanske 
heste« i form af transportvogne. 

Polyteknisk er ved at foretage limning af 
tipvlngerne til Polyt 4 (se FLYV 11/1965). 
Klubben har fra Satair overtaget en lager
hangar på 315 m2 til jordmateriel. Klubhuset i 
Kald red får indlagt elvarme. 

SIikeborg havde 20/9 nået 2647 starter, 
990 tog 4816 km på 93 flyvedage. 

Skrydstrup havde 19/9 nået 2194starterog 
423 t. Der var landingskonkurrence først i 
oktober og holdes 25 års jubilæums- og 
afslutningsfest 15. nov. Klubben skulle nu 
have fået en ny Twin Astir li. 

Sønderjysk har haft møde om bygning af 
nyt spil for ca 25.000 kr. Pr 31/8 var der fløjet 
1586 starter og 485 t. 

Vejle har atter I år haft veterandag for sine 
gamle medlemmer. 

Øst-Sjælland havde 30/9 nået 3680 starter 
og 1204 timer. Et hold på 3 mand og 2 fly har 
fløjet skræntflyvning i Chambery i sommer. 
Der bygges transportvogn til ASK-21. 

Alborgs værkstedsbyggeri nærmer sig af
slutningen, og man er igang indvendig, bl.a. 
med varmeproblemet. Der er fløjet 2799 
starter og 1091 timer, mere end ifjor, men 
færre km. 

Arhus holder lederseminar i efteråret med 
deltagelse af bestyrelsesmedlemmer og in
struktører. Det foregår en weekend som 
internatkursus på passende kursusejendom. 

VM I faldskærmssprlng 
Springere fra 25 lande deltog i VM i fald
skærmsspring i Kazanlak i Bulgarien i sidste 
halvdel af august. I det samlede resultat 
sejrede Sovjetunionen fulgt af Østtyskland 
og Frankrig (for damerne var rækkefølgen 
DDR, USSR og Tjekkoslovakiet). Danmark 
,blev nr 19, Finland nr 14, mens Norge og 
Sverige ikke deltog. 

Bedste dansker blandt de 101 deltagere i 
individuel præcision var Palle Frank, der blev 
nr 11. Her vandt Dirk Boidin fra Belgien. 

I stil vandt N. Usmaev, USSR. Bjørn 
Stephensen var bedste dansker på en 62. 
plads af 113 deltagere. 

Samlet individuel vinder blev Usmaev. 
Bjørn Stephen sen blev nr 47 af 110. 

I holdpræcision vandt DDR foran USSR og 
Schweiz. Danmark blev nr 11. 
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Sølv-dlplom 
1116Jan Gevad, Tølløse. 

S-certlflkater. 
Karsten Termansen, Bredstrup 
Klaus Offersen, Hovborg 
Hans S. Pedersen, Slagelse 
Flemming W. Poulsen, Søborg 
Kim J. H. Jensen, Horsens 
Wagn A. Gewecke, Eskebjerg 
Randi 8. E. Jakobsen, Ny Solbjerg 
Pia Bjernemose, Dragør 
Henrik Rømer, Tølløse 
Connie D. Andersen, Viborg 
Mogens F. Clausen, Kalundborg 
Helle Jensen, Århus V. 
Ole Leth, Hurup 

Højderekord anerkendt 
Efter indstilling fra DBK har KDA anerkendt 
Henning Sørensens flyvning til 5696 m højde 
over havet den 3. juli 1980 med ballonen OY
BOG som danmarksrekord i klasserne AX-7, 
8, 9 og 10. Han har herefter både distance-og 
højderekorderne i disse klasser, mens Kai 
Paamand stadig har varighedsrekorden. 

NM med radiostyrede svæve
modeller 
Sverige vandt nordisk mesterskab med radio
styrede svævemodeller på Gol i Norge den 
15.-17. august og det både i skrænt- og 
termikflyvning. Danmark blev hhv nr 2 og 3 
holdmæssigt. Individuelt fik Bjørn Krogh en 
andenplads i skræntflyvning med 5739 p 
efter svenskeren J. Carlson med 5745. I 
juniorklassen fik H. Hvidtfelt også en anden
plads. 

I termikflyvning sejrede P. Frank med 9310, 
og i juniorklassen fik Danmark en anden
plads ved J. Sangilt. 

Landsmøde I Korsør 16. november 
Fritflyvnings-Unionen Indkalder til lands
møde sønqag d. 16. nov. kl 1100 på bibliote
ket i Korsør, ca 100 m fra DSB-færgehavnen. 

Samtlige medlemmer af unionen vil ca 1.11 
igennem Modelflyve-Nyt modtage en udfør-

Kalender - frltflyvnlng 
2/11 Flyvedagskonkurrence, decen-

16/11 

23/11 
7/12 

21/12 

traliseret 
Landsmøde, Nyborg 
start kl. 1100. 
Høstkonkurrence 3, distrikt Øst 
Distriktskonkurrencer, begge 
distrikter 
Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

lig indbydelse med bestyrelsens forslag til 
landsmødet samt evt. indkomne forslag fra 
medlemmerne. I en pause vil der blive vist 
smalfilm fra VM i Roskilde. 

Mød talstærkt op til landsmødet, så unio
nens fremtid kan præges af flest mulige 
medlemmer. 

Høstkonkurrence 3 Øst 23.11. 
Den sidste høstkonkurrence i distrikt Øst 
afholdes på Trollesminde-Favrholm ved Hille
rød. Den starter kl 1000. I tilfælde af dårligt 
vejr kan man ringe til distriktsleder Peter 
Otte, 02-85 18 52, fra kl 0800 og høre om evt. 
aflysning. 

Flyvedagskonkurrence 2. november 
Flyvedagskonkurrencen er en decentralise
ret konkurrence, dvs. at man kan flyve hvor 
som helst og så blot sende sine resultater ind 
til sekretariatet. Resultatet skal indsendes 
senest d. 8. november til: Fritflyvnings-Unio
nen, Ålborggade 17,5. th., 2100 København 
ø. 

Der flyves alle klasser: I A 1 beg. flyves 3 
starter med 2 minutters max, i A2 beg. flyves 3 
starter med 3 minutters max, i A 1 eks. flyves 5 
starter med 2 min. max, og i A2 eks., C2 og D2 
flyves 5 starter med 3 minutters max. I 
chuckglider flyves 1 O starter, hvoraf de 5 
bedste udgør resultatet- men husk, at alle 10 
starter skal rapporteres, hvis de flyves. 

I øvrigt gælder de almindelige konkurren
ceregler for tidtagning mv. 

Resultatet af flyvedagskonkurrencen of
fentliggøres på landsmødet d. 16. november, 
hvor vinderne får overrakt deres pokaler. 

Distriktskonkurrencer I Øst og Vest 
Den traditionelle distriktskonkurrence i di
strikt Øst fortsætter i denne vintersæson. 
Første søndag i hver måned flyved en fem
starts konkurrence på Trollesminde-Favr
holm ved Hillerød. Konkurrencerne starter kl. 
1000. 

I tilfælde af tvivlsomt vejr kan man ringe til 
distriktsleder Peter Otte på tlf. (02) 8518 52 
fra kl. 0800 og høre, om konkurrencen bliver 
fløjet. 

I distrikt Vest flyver man en decentraliseret 
distriktskonkurrence, også første søndag i 
hver måned. Der kan flyves i alle klasser som 
ved flyvedagskonkurrencen. Resultaterne 
indsendes i løbet af 5 dage til distriktsleder 
Erik Knudsen, Amagervej 66, 6900 Skjern. 

I distrikt Vest er der ingen aflysningsord
ning - det er et spørgsmål, som hver enkelt 
må afgøre med sig selv. 

I begge distrikter gælder det, at første 
konkurrence afholdes søndag d. 2. novem
ber. Det skal forstås på den måde, at 
resultaterne fra flyvedagskonkurrencen også 
tæller i distriktskonkurrencen. 



Organisations-nyt DECEMBER 1980 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Præsident: 
Grev Flemming al Rosenborg 

Formand: 
Clvlllngenlør Søren Jakobsen 

Molorflyver6døt 
Formand: Tekn. tegner Alex Sundlng. 

sw...nv.,,.r6det 
Formand: Vlcepolltlkommlsær S. E. Ludvlgsøn 

Modølflyffroklel 
Formand· Cand jur Thomas Koster 

G-ral1ekretarlal og blbllolek 
Københavns Lufthavn. postbox 61! 
4000 Roskilde 
Åbent mandag-fredag 0900-1600 
Telefon: (02) 39 08 11 
Telegramedl'IISSØ: Aeroclub 
Postgirokonto: 5 02 56 80 

KDA-&ervk:e 
Københavns Flyveplads 2740 Skovlunde 
Åbent daglig: 0800-1700 

D-k Ballonklub 
BBC Box 121 
1800 København V. 

Dansk Dntj!eftyver Union 
Åhusevej 30, 7470 Karup 
Telefon· (07) 10 24 23 (hverdage 17-18) 

Dansk F1yvahlat0<l1k Forening 
Formand· Major P E Ancker. Egevang. 
St. Hestehave, 3400 HIiierød 
Telefon: (03) 26 35 05 

Danak Faldakmffllfl Union 
ldræltens Hus, Brøndby Stadion 
2600 Glostrup (Fru G Thoby j 
Telefon: 1021 45 55 55 lok. 299 
(ms. on. r . fm). 

D-'< Kunetftyveunlon 
Formand: Ingeniør Hugo Nielsen 
Oagnms Alle 20, 8700 Horsens 
Telefon: (05) 82 77 19 

Denak sv-•flyver Union 
Svæv11llyvecenter Arnborg 
Arnborg , 7400 Herning 
Telefon (07) 14 91 25 (Unionen) og 

(07) 14 91 55 (Arnborg) 
Postgirokonto: 6 12 98 03 

Frltnyvnlnga-Untonøn 
Jytte Noer Larsen 
Ålborggade 17, 4.th. 2100 Kbh. Ø. 
Telefon (01) 26 08 36 

Ll~?"L'l".;~~::;::n 
Gormsvej 14, 7080 Børkop 
Telefon (05) 86 62 19 

Radloatyrlnga-Unlonen 
Bankprokurist Ole Meyer 
Paludansvænge 4, 4700 Næstved 
Telefon (03) 72 21 07 

-~-
FORENINGEN DANSKE FLYVERE 

Protektor: 
Hans Kongelige Højhed Prinsen 

Formand: 
General K. Jørgensen 
Generalsekretær 
Oberstløjtnant E. L F. Simonsen 

Sekretariat: 
Direktør M. Tranbjerg 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

Danmarkl FlyvemuHUm 
Postbox 202, 2950 Vedbæk 

RAdel 10< atarra Fly...ikkerhed 
Gl. Kongevej 3, 1810 København V. 
Telefon (01) 31 06 43 

REDNINGSAKTION FOR AMBULANCEFLY 
KZ IV - OY-DZU 

OY-DZU I cten oprlnde/lge Zonen-bemallng. 

Dette fly er til salg, og hvis det ikke lykkes at 
skaffe det nødvendige beløb for at erhverve 
flyet til det kommende flyvemuseum, bllver 
det sandsynligvis solgt til udlandet. Prisen er 
150.000 kr. men den kan forhåbentlig reduce
res. Der blev ialt bygget 3 fly af denne type, 
alle på bestilling af Zonens Flyvetjeneste. Det 
første, OY-DIZ, havarerede 1979, og blev så 
ilde tilredt, at det vil koste en formue at få det 
genopbygget. Bl.a. skal det have nye vinger, 
og derved bliver det kun del vis den oprindeli
ge KZ IV. Nr. 2 brændte sammen med 
febriken i 1947. OY-DZU blev indregistreret 
i 1949 og er stadig intakt og luftdygtigt og er i 
de senere år blevet anvendt til luftfoto. KZ IV 
blev bestilt af Zonen, og Kramme og Zeuthen 
fik til opgave at konstruere et ambulancefly, 
der skulle kunne lande og starte på de fleste 
af Denmar.ks små øer samt på mindre marker 
I Jylland, og de lidt større øer. Det skulle 
kunne have en besætning på pilot og telegra
fist samt 3 personer I kabinen (patient, læge 
og ledsager). Kramme og Zeuthen løste 
opgaven fuldt ud, Idet de byggede et 2-
motors fly, der kunne startq og lande på ca. 
150 m alt afhængig af vindforholdene. Med 
KZ IV blev der foretaget redningsaktloner I de 
mest dårlige vejrforhold, flest til Anholt, og 
mange mennesker er blevet reddet, netop 

Meddelelser til næste nummer af Organlsationsnyt 
må være redaktionen i hænde 

senest mandag d. 8. dec. 

fordi der blev bygget en KZ IV. Der fandtes 
Ikke på verdensmarkedet et 2-motors fly med 
samme start og landingsegenskaber. Dette 
fly må og skal reddes til det kommende 
flyvemuseum, og jeg vil bede læsere af FLYV 
om at sende kuponen med tilsagn om et 
beløb til FLYV. Når der er Indgået tilsagn om 
hele købesummen, vil der tilgå bidragyderne 
meddelelse om den praktiske fremgangsmå
de for betaling af beløbene. Alle flyveklubber 
har fået tilsendt et brev med anmodning om 
hjælp, og jeg vil bede klubberne svare 
hurtigst muligt. 

Hans Vennlngbo 

NB: Husk, at såvel K DA som Dan marks Flyve
museum er godkendt til inden 31/12 at 
modtage gaver, der (max. 1000 kr) kan 
fradrages i selvangivelsen. 

~ --- ----- Klip her---------

TIi FLYV, postbox 68, 4000 Roskilde. 
Undertegnede giver hermed tilsagn om et ville bidrage 

med kr. ______ _ 

til bevarelse af OY-DZU I Danmark. 
(Brug blokbogstaver): 

Navn: __________________ _ 

Gade/nr.: 

Postnr./by: ______________ _ 

Underskrift: 



KDA siden sidst 
20/10: Møde I Skive Flyveklub (G. Juster). 
20/10: Gratuleret Gunnar Hansen (PW). 
22/10: FLYV-redaktionsmøde (PW, HK). 
23/10: Møde hos Anthon Berg (Bang, GJ). 
25/10: Svæveflyverådsmøde, Arnborg 

(rådet, Didriksen og PW). 
26/10: Repr. møde i RC-Unionen, Nyborg 

(GJ). 
27/10: Lovudvalgsmøde (Jakobsen, Rex 

Andersen, Holgersen, Thoby og PW). 
28/10: Møde i DIF om amtskommunale 

støtteordninger (GJ). 
3/11: PR-kursus i Dansk Fagpresse

forening (GJ). 
SAS-reception v. direktørskifte (Jakobsen, 

PW). 
7/11: Gratuleret A. Sunding 

(Rex Andersen, GJ). 
13/11: Gratuleret 0. Nordland (PW). 
15/11 : Repr. møde i DDU, Ebeltoft 

(Jakobsen). 
15/11: Møde i PR-udvalg i EKOD 

(udvalg+ GJ). 
16/11: Landsmøde i FF-unionen, Korsør 

(PW). 
18/11: Møde I Beldringe/Fyens Flyveklub 

(GJ). 

KDA ændrede telefonnummer 
19. november 
På grund af ændret områdesystem skiftede 
KDA, KDA-Service, FLYV og FL YV's Forlag 
m.m. fra og med onsdag den 19. november 
telefonnummer til: 

(02) 39 0811 

Nye direkte medlemmer I KDA 
Direktør Knud Thomsen, Vedbæk 
Air Steward Erik Lund Bentsen, Brøndby Str. 
Styrmandselev Jens Hjermitslev, Rødby 
ing. M.A.I. Jakob Borup Jakobsen, Roskilde 

Nye bøger I KDA's blbllotek 
Stanley N. Roscoe: Aviatlon Psychology. 

--------Klip her -------~ 

HUSKEDE DU 

at klippe kuponen ud 

og sende den 

til FLYV, 

Postbox 68, 4000 Roskilde? 

Dansk Luftfarts Tekniker Forening 
DL TF, på engelsk Danlsh Airtrafflc Safety 
Engineers Association, blev stiftet den 22. 
maj I år og er medlem af IFATSEA (Interna
tional Federation of Airtraffic Safety Electro
llics Associations). Foreningen har til formål 
at arbejde for størst mulig sikkerhed for luft
farten, for størst mulig uddannelse af teknike
re og Ingeniører og for at udbygge samarbej
det mellem disse nationalt og internatio
nalt. 

Der er ca 125 personer i faget i Danmark, 
og heraf er foreløbig ca 60 blevet medlem
mer. Det drejer sig om folk, der arbejder 
direkte med luftfartssikkerhedsanlæg gen
nem indkøb, opstilling og daglig drift, såvel i 
stats- som kommunale og private lufthavne 
og flyvepladser. 

Formand for DL TF er Jørgen Salhauge, 
Maglebylllle Blok 2, 2770 Kastrup, telefon 
01-50 93 33, lokal 2791 . 

Bendtsen I DFF 
Dansk Flyvehistorisk Forening, lokalafdeling 
København, holder møde onsdag den 3. dec. 
kl. 1930 i bygning 23 på Svanemøllens 
kaserne. Oberstløjtnant A. S. Bendtsen vil 
causere om sine oplevelser som militærfly
ver, luftfartsinspektør og i havarikommissio
nen. 

FAl-rekorder 
I Tyskland er det blevet populært at sætte 
FAl-rekorder samtidig med, at man færger fly 
hjem fra USA. FAI har bl.a. fået anmeldt en 
rekordansøgning fra Wilhelm Heller, som 
den 30. sept. som led I en sådan flyvning fløj 
strækningen Prestwick-København med 
393,64 km/t i en Cessna P21 0N Centurion. 

Russeren Smolentsev gør krav på varig
hedsrekorden for radiostyrede svævemodel
ler med 32 timer (hidtidig rekord 28 t 28 sek). 

Skovlunde I traflkudvalget 
Lejerforeningen på Skovlunde flyveplads var 
den 28. okt. I deputation hos folketingets 
trafikudvalg, forstærket med repræsentan
terne for de øer, der har rutetaxaforbindelse 
fra Skovlunde. Udvalget bad om visse kon
krete oplysninger og har også stillet en række 
spørgsmål til ministeren om baggrunden for 
den bebudede lukning af pladsen ved årets 
udgang. 

I den lokale presse har der på det seneste 
været konstruktive toner, fx en skitse af, 
hvordan området kan udnyttes inklusive en 
mod sydvest forskudt bane. 

Der var ved redaktionens slutning bestræ
belser igang for en ny underskriftsindsam
ling til fordel for pladsens bevarelse såvel i 
Skovlunde som på de berørte øer. 

Kalender - motorflyvning 
9-10/5 DM navigatlorniklasse 

23-24/5 

11-14/6 

6-9/8 

14-15/8 

DM soloklasse 

KZ-rally 

VM (England) 

AB-rally 

Nyt fra klubber og flyvepladser 
Beldringe og Fyns har ikke kunnet blive 

enige om sammenslutning på nuværende 
tidspunkt, men samarbejdet om fælles arran
gementer fortsætter. Der har således i nov. 
været kørt •Praktisk flyveteori•, og der 
fortsættes 9/12, hvor emnet er •flyvning i 
udlandet•. 13/12 er der julestue kl 1500 med 
besøg ,af julemanden. Han har godteposer 
med til børnene og gløg til de voksne. 

Herning har julekomsammen 6/12 kl. 1830 
med spisning på EKHG. Yderligere program 
vil fremkomme. 

Hjørring havde 5/11 besøg af Arne Palle
sen, der fortalte om en erhvervspilots hver
dag. 27/12 fulgte man linien op og havde G. 
Christensen fra FSN Ålborg til at fortælle om 
mllltærpilotens hverdag. 

Kongelien stod 9/11 som arrangør af 
sydjydsk regions-rally fra Vamdrup. Der var 9 
maskiner til start, men heraf var kun de 2 
kommet udenfra Vamdrup!! At det kunne 
betale sig for dem alligevel, vidner resultater
ne for: 

1. Gunnar Hansen, Tønder 
2. Kurt Gabs, Tønder 
3. Kjeld Lunderskov, Vamdr. 
4. Kjeld P. Hansen, Vamdr. 
5. Jørgen Mogensen, Vamdr. 
6. Sv. A. Jensen, Vamdr. 
7. Flemming Skov, Vamdr. 
8. Andreas I. Damm, Vamdr. 
9. Chr. Christensen, Vamdr. 

nav. land 
2 1 
3 2 
1 4 
4 6 
5 3 
7 5 
6 7 
8 8 
9 9 

Turen gik over Vejle og Båring Vig og 
varede kun 35 min., men vejret var det 
skønnest tænkelige. Desværre kunne poka
len for landingskonkurrencen Ikke udleveres, 
da den ikke er blevet tilbageleveret siden 
1978. Vedkommende bedes venligst aflevere 
den til Kongeåens Pilotforening. Sammen 
med Sønderjydske faldskærmsklub er der 
øvelse •Dead Duck 80• (andespil), med 
jord/jord-skydning i visse restriktionsområ
der. Dato og tid udsendes I Intern klubnotam 
senere. Klubbens - og andre klubbers med
lemmer- ønskes en god jul. 

Midtsjæl/ands har julestue 13/12 kl. 1400. 
Der er sodavand og tegnefilm for børnene, 
mens de voksne må nøjes med gløgg. Man 
kan endnu nå at udvide bestanden af jule
stads - tag evt. papir, saks og lim med. 

Nakskov indtager julefrokosten 3/12, nær
mere tid bliver meddelt. 

Roskilde er nu igang med vinterens teori
aftener. Der har i november været 3 møder, 
men du kan tilmelde, og deltage, også til en 



enkelt aften. 1/12 handler det om instrumen
ter (sponsor Avla). 7 /1 er det om meteorolog I. 
Tilmelding på 03-14 22 30/aften, 01-54 07 
05/dag. 11/12 er der filmsaften og hertil 
nydes julegløggen. Klubhuset er i øvrigt 
åbent hver torsdag aften. 

Skive har 8/12 klubaften med lotterispil og 
4/1-81 er der nytårskur. 

Tønder afslutter sæsonen 13/12 med ju le
gløgg og æbleskiver samt div. små konkur
rencer, hvor hele familien kan deltage. Fra kl. 
1300-1500 er der landingskonkurrence. I 
1980 er der uddannet 9 A-plloter, mens det 
nye teorihold startede I oktober. Der er p.t. 8 
motorfly, fordelt på 5 typer: Bolkow, Chero
kee, Chipmunk, Cltabrla og Rallye. Der 
arbejdes på opførelsen af et fælles klubhus 
for motor- og svæveflyvere. Byggetllladelse 
er tllgået. 

Vest/ydsk har 4/12 stort andespll med 
mange fine præmier. Det foregår I klubhuset 
oå EKEB. 

Arhus havde generalforsamllng 21/12, 
hvor Benny Klemar efter en periode som 
konstitueret nu er blevet •rigtig• formand. 
Der vll nu, på alle lørdage, være en pilot og et 
fly klar kl 1000, således at klubbens medlem
mer og •rustne A-plloter• kan bllve rørt. 13/12 
er der dækket op tll det store jule-sule-bord kl 
1300. TIimeiding tll Ib Schmidt, 16 87 79 eller 
Benny Klemar/ Erlk Kjærgård, 98 56 94 Inden 
8/12. 

Nye certifikater 
A-certifikater 
Jørgen F. H. Nielsen, Køge 
Finn I. Pedersen, Helsingør 
Vllhjalmur H. V. Gudmundsson, Hørsholm 
Carl E. J. Duthiers, Randers 
Nabeil M. M. Arner, Kbh. V. 
Lisbeth Seemann, Hedehusene 
Bjarne Larsen, Hørsholm 
Erik R. Madsen, Gentofte 
Kim Jensen, Hemmet 
Henrik H. Johansen, Humlebæk 
Lars T. Jørgensen, Dragør 
John B. Jensen, Glstrup 
Anker P. P. Rasmussen, Roskllde 
Erik Karlsen, Vanløse 
Tom Gillesberg, Roskilde 
Finn W. Andersen, Støvring 
Flemming Frederiksen, Greve Str. 
Gunner K. Jensen, Måløv 
Finn E. Thomsen, Hjallerup 
Jens 0. Willumsen, Galten 
Michael Jessen, Åbenrå 
Ole V. Ottosen, Jyllinge 
Valther V. Petersen, Kbh. V. 
Jens H. Andersen, Tønder 
Klavs A. Larsen, Virum 
Ole Chr. Mikkelsen, Greve Str. 
Kenn T. D. Mortensen, Charlottenlund 
Majken Aa. Mørkeberg, Hedehusene 

8-certlfikater 
Peter Svendsen, Hern ing 
Hans N. A. Andersen, Tåstrup 
Gert K. Petersen, Karup 
Harald Hansen, Nørresundby 
Kim Frederiksen, Allerød 
Jorma V. Helenlus, Sdr. Strømfjord 
Brian K. Jørgensen, Kastrup 
Bent S. Hvidberg, Kbh. N. 

Nyt fra D.Sv.U. 
Meddelelse nr 18 af 7. nov. handler om BL'er, 
som en svæveflyver skal kende. Unionen har 
sendt uddrag af relevante sider I BL 6-02 
(certifikater), 6-03 (certificeringsbestemmel
ser) og 6-05 (helbredskrav) tll klubberne og 
kan levere disse til s-teoriundervisningen. 

I øvrigt oplyser unionen i forbindelse med 
·meddelelsen om ophævelse af BL 8-3, at man 
i forhandllng med luftfartsdirektoratetfortsat 
vll søge at beholde svævefly med almindellge 
luftdygtighedsbeviser som i de fleste andre 
lande. 

Faldskærmspakkere efterlyses 
Unionen vll gerne I forbindelse med svæve
flyvere, som har haft certifikat som fald
skærmspakkere, og som er Interesseret I at få 
dette genudstedt. Unionen er igang med 
forhandlInger med Dansk Faldskærms Union 
om dette spørgsmål. Interesserede bedes 
ringe til 0/e Dldrlksen, 07-14 91 25. 

Svæveflyverådsmøde. 
På sit møde I Arnborg den 25. okt. drøftede 
rådet bl.a. materielreglerne efter ophævelsen 
af BL 8-3. Der skal udarbejdes en oversigt 
over gældende regler, aftaler og praksis på 
dette felt til forelæggelse på kommende 
materielkontrollantmøder, hvorefter der skal 
nedsættes et udvalg, som kan arbejde videre 
på materiale til forelæggelse for direktoratet. 

Sportsudvalget redegjorde for sit løbende 
arbejde, bl.a. med Ebeltoft-mødet, og for den 
overtagelse af diplomarbejdet, der i sin tid 
er aftalt med KDA. 

Efter det internationale møde om bl.a. edb
systemet Noralds vedr. havarier har man 
overvejet fordele og ulemper ved at lade 
danske svævefly indgå heri; men rådet 
tilsluttede sig det synspunkt, at man Ikke vll 
gå Ind for systemet. 

De nye uddannelsesnormer i BL-form er 
fra direktoratets side ved at være klar tll 
gennemsyn af unionen, Inden de udsendes tll 
offentlig høring. Rådet drøfter emnet Igen 6. 
december. · 

Barografkallbrerlng nu 
Polyteknisk Flyvegruppe tllbyder kallbrerlng 
af barografer for 1981 til kr. 50,-, hvori der 
(aht klubber, der selv henter og bringer) ikke 
er Inkluderet returporto. Send gebyret på 
postgirokonto 1 08 68 55 samtidigt med Ind
sendelsen. 

Barograferne bør sendes forsvarllgt em
balleret i en pakning, der kan genbruges ved 
returneringen. Send dem som •forsigtig
pakke•, da alm. pakker kan bllve groft 
behandlet. OTA-barografer bør sendes med 
tromlen afmonteret, da den og urværket 
ellers kan brække af. 

Send barograferne snarest muligt og inden 
14. december til: 

Polyteknisk Flyvegruppe, Afd. for fluid 
mekanik, Bygning 404, Danmarks tekniske 
Højskole, 2800 Lyngby. 

Kalender - svæveflyvning 
2/12 
16-18/1 

28/2 

21/4 
17-23/5 
24/5-7/6 
28/5-6/6 

S-teoriprøve 
Nord. svæveflyvemøde 
(Kbh.) 
Repræsentantskabsmøde 
(Kalundborg) 
S-teorlprøve 
VM-træning (Paderborn) 
VM (Paderborn) 
OSTIV-kongres (Paderborn) 

OY-MUX skal nu Istandsættes 
En af vore gamle svæveflyvere, Allan Vlgen
berg (der før krigen fløj I Værløse Svævefly
veklub, senere I Stemgruppen og nu er 
medlem hos Nordsjælland), har givet tilsagn 
om at lede arbejdet med istandsættelsen af 
den gamle Mii-13d, OY-MUX. Da han ikke 
havde set flyet siden 1943 (hvor han fløj det 
flere gange), fløj han forinden tll Arnborg for 
at besigtige flyet. Det foregik sammen med 
Erik Hoften og P. Skjold Hansen I KZ-7, som 
Værløse generøst stillede tll rådighed for det 
godeformål. 

Arbejdet ser ud tll at være mere omfattende 
og bekosteligt end først .antaget, hvorfor der 
efterlyses et par interesserede hjælpere tll 
istandsættelsen, som nok kommer til at 
foregå i Københavns nærhed. 

Unionen har som kontaktmand udpeget 
Mogens Andersen. 

SJællandske distriktskonkurrencer 
I de sjællandske svæveflyveklubbers di
striktskonkurrencer Indkom lår 82 resultater 
fra 6 klubber mod 121 fra 5 lfjor. 

Tølløse vandt varighed med 47 t 00 min (10 
gyldige resultater) mod Værløse 33 t 18 m 
(10) og ØSF'S 27 t 29 m (9). 

I distance vandt Nordsjælland med 2530 p 
(5) foran PFG med 2159 (5) og Værløse 1750 
(4). 

Nordsjælland vandt også hastighed med 
4329 (5). PFG havde 4185 (5) og Værløse 
3279 (4). 

Individuelt vandt Stig Øye med 3545 p (3) 
foran Jørgen Mortensen med 3426 (3) og 
Harry Nielsen (NSF). 

Nyt fra svæveflyveklubberne 
Aviator uddelte ved sin 48-års fødselsdags
fest den 18. okt. årets pokaler tll Ib Braes, P. 
C. Andersen, Steen Jørgensen og Bitten 
Christensen .. Da var der på kiubfiy I år fløjet 
2844 starter og 953 timer, mere end både ifjor 
og efter budgettet for 1980. Endnu 2. nov. 
blev der fløjet termik. 

Frederikssund-Frederiksværk havde 25 pi
loter tll landingskonkurrence 18. okt. Jørgen 
Knudsen vandt i tosædet, Bent Nielsen med 
ensædet. Der er bygget en 55 m høj skorsten 
ved den nye nabo: sygehuset. 

Fyns havde landingskonkurrence med en 
samlet afvigelse af 9 m hos S-piloterne og 7,5 
m sammenlagt hos vinderen af elevklassen. 
En pige vandt for første gang førstnævnte 
klasse. 

Herning har drøftet samarbejde med Midt
jysk Drage Klub, der gerne vll kunne spil
starte fra klubbens bane. 

Hjørring har for at modvirke medlemsned
gang bl.a. haft fly udstillet ved Hjørring 
Messen og uddelt pjece i skolerne med 
henbllk på flyvning I efterårsferien. 

Holstebro havde pokalfest 25. okt. Bent 
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Mogensen blev klubmester I år, fulgt af Erik 
Leander Pedersen og Torben Møller. Hen
ning Pedersen vandt landingskonkurrencen, 
mens Lene Rasmussen blev •årets elev•. 
Byggeriet på den nye hangar er lgang. 
Klubben har overtaget en St. Libelle fra en 
privatgruppe, mens en sådan har købet en St. 
Clrrus fra ØSF. 

Kalundborg har efter besøg på fabrikkens 
bestilt en Puchacz til levering til foråret, bl.a. 
hjulpet af et tilsagn om 10.000 kr årligt 110 år 
fra kommunen. Alle fem fra klubbens delega
tion prøvede flyet I bølger med Adam Zientek. 

Nordsjæl/and havde afflyvningsfest 1. nov. 
Harry Nielsen, der fløj allerede i 30'erne, løb 
med flere af pokalerne - har været flittig med 
Janus'en. 

Polyteknisk fik 16. okt. limet den sidste 
vingeskal til Polyt 4 og holdt medlemsmøde 
om projektet på værksted 6. nov. Der er PFG
fest 29. nov. 

Silkeborg havde 26 til landingskonkurren
ce på K-8 den 11. okt. Kjeld Kjeldsen vandt 
efter spændende konkurrence. Pr. 19. okt. 
var der på 100 dage fløjet 2990 starter og 1053 
t. Klubben har fået 16.000 kr i driftstilskud fra 
kommunen. 

Skives Phoebus og Astir skal hver flyve 
mindst 100 t I 1981, ellers bliver de solgt! 5. 
okt. var 24 Tvlnd-elever på besøg, 24 af dem I 
luften. 

Svævethy's korn blev høstet med 17%vand 
og er godkendt til maltbyg - 12,2% protein. 
Der er 4-500 tønder. Halmen er solgt for 1600 
kr. Man passer på, der ikke er mus i hangaren. 
Ja, svæveflyvning er en alsidig sport. Til 28. 
sept. var der også fløjet 1981 starter, 616 tog 
7535 km, og der skal bygges nyt spil. 

Tølløse kommune, amtskommune og plan
styrelsen har forbudt campingvogne på fly
vepladsen. 

Tønderhavde 31. okt. nået 1491 starter og 
236 t. 6 piloter har fået S, 4 er gået solo, heraf 
2 på 15 år. En privat gruppe har købt en 
Mucha 100fra Fyn. 

Vestjysk havde pr. 10. sept. udført 2077 
starter, Inkl. 358 for den gæstende Koldlnp
klub. 5 klubfly har tilsammen fløjet 539 t, 
Landingskonkurrencen 11. okt. havde 23 
deltagere, der hver fik to landinger I K-13 
uden hjulbremse, hvorefter der var semifina
ler og en finale med tre deltagere. Her vandt 
Gunnar Mosgård med 0,82 m, fulgt af Kjeld 
Bramming med 2,05 m og Viggo Duch med 
?,40m. 

Viborg har fløjet 1620 starter, 1212 timer, 
18.540 km stræk og påtænker at anskaffe en 
K-6E mere. En privat gruppe har købt en K-6E 
i Silkeborg. Der holdes klubaften hver ons
dag aften vinteren igennem. Vinterarbejdet 
påbegyndes omkring 1. dec. 

Værløse har fløjet over 400 starter med sin 
ASK-21, mest med relativt nye elever, mens 
dem kort før solo blev gjort færdig hertil på K-
7. Næste år kommer der begyndere på flyet, 
som klubben er meget tilfreds med, og som vi 
ved en bagsædetur fornyllg fik bekræftet vort 
gode typeindtryk af. 

Alborgs landingskonkurrence havde 21 
deltagere og vandtes af Fl. Vasegaard med 
11, 10 mi snit af 2 flyvninger. 

Arhus afslutter sit 3 mdr. forsøg med 
grundskoling på motorsvævefly 1. dec., men 
havde allerede halvvejs konstateret ved før
ste solo-pilot at have sparet 800 kr ved denne 
skolingform. 

Højdediamant 
Ib Wulff Sørensen, Landssvæveflyveklubben 
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Svæveflyvehåndbogen for femte, 
gang 

Der er stadig så megen dynamik i svæveflyv
ningens udvikling, at det nu efter kun 4 år har 
været nødvendigt at udsende en helt ny 
udgave af Svæveflyvehåndbogen, og sam
menligner man med 1. udgave fra 1961, kon
staterer man kolossale forskelle. 

For at holde de uundgåelige prisstigninger 
på et rimeligt niveau, er sideantallet uændret, 
men de 384 sider er udnyttet til det yderste 
nu, og der er skaffet plads til nyt stof og nye 
illustrationer ved at fjerne ting, som er blevet 
forældet. 

Det vil nok undre, at kapitlet om instru
mentflyvning er borte. Det har udviklet sig 
mindst i disse år og bruges af så få, at der 
fremtidig må laves et specielt undervisnings
hefte for skyflyvere. 

Men det vil nok undre en og anden, at kapi
tel 9 i stedet hedder »Almen fysisk træning«. 
Det er et udtryk for den øgede bevidsthed om 
svæveflyvning som idræt, og Peder Greger
sen har derfor bearbejdet det materiale, han 
tidligere havde lavet til vore top
konkurrencepiloter, så det er tilgængeligt for 
enhver. Bare få fat i det og kom igang, så du er 
i form til næste sæson! 

At nye fly giver anledning til nye fotos i 
kapitel 1, er helt klart. Det er denne gang også 
lykkedes at få en røntgentegning af et glasfi
berfly med. Nyt er slutningen: •Materiale
træthed/ældning og levetidsbegrænsninger, 
skrevet af P.H.Nielsen, der i sit eget kapitel 2 
om aerodynamik også har indføjet 4 nye sider 
om flutter-begrebet. 

Der er mang,e moderniseringer i flyvelæ
ren, hvor man lægger stadig mere vægt på 
vort billigste instrument, uldtråden. 

Andre steder er der indført ændringerefter 
erfaringer fra praktisk undervisning, fx mht 
sigtepunktsmetoden ved landinger. 

Blan.dt de ting, der er udgået, er den gamle 
helside om signaler - samt det sidste signal
flag. ldag bruger man radio og samtalean
læg. 

Flyvesikkerhedstatistikken er ført ajour 
med tal fra ?O'erne, og en del nu sjældne eller 
uaktuelle havarieksempler er udskiftet med 
nye, som man idag mere skal vogte sig for. 

Svæveflyets økonomi er endnu engang 
korrigeret for inflationen (og forsynet med 
årstal!), diplomreglerne ændret efter de for
ventede nye skolingsnormer, og motorsvæ
veflykapitlet forsynet med nye flytyper. 

lait er der kommet ca 40 nye fotos og 20 nye 
tegninger, foruden at mange er ændret eller 
»frisket op« rent teknisk, stadig udført af Tyr, 
som for resten også har fået sit forsidefly 
udstyret med røde tipper, som man har det 
idag. 

Forordet er skrevet af den nuværende for
mand for svæveflyverådet, Svend Erhardt 
Ludvigsen, der meget apropos er afbildet i 
samtale med bogens hyppigste navn, Poul 
MacCready. 

5. udgave af Svæveflyvehåndbogen vil 
hjælpe en kommende generation af danske 
og norske svæveflyvere med at komme ind i 
stoffet til s-teoriprøven, ligesom mange 
ældre svæveflyvere med fordel vil kunne 
bringe deres viden up-to-date ved at læse 
den. 

(SvæveflyveMndbogen, redigeret af Per 
Weishaupt. FL YV's Forlag 1980, 384 s., 77 
fotos, 266 tegninger, 2 sider i farver af 15 
skytyper. Pris kr. 194,- ib. inkl. moms). 

Kalender - frltflyvnlng 
7/12 Distriktskonkurrencer, begge 

distrikter 

21/12 Julekonkurrence, distrikt Øst, 
Trollesminde 

Nye S-certlflkater 
Poul R. Madsen, Bjerringbro 
Bent Mogensen, Herning 
Fl. Øbro Larsen, Ålborg 
Birgitte Kristensen, Holeby 
Kurt H. Knudsen, Vojens 
Henning Godske, Lyngby 
Knud V. Bak, Vadum 
Niels Blume, Glumsø 
Niels Bonde, Århus 
Bent B. Christensen, Ålborg 
Fredy B. Christensen, Eskebjerg 
Per Christensen, Holstebro 
Gunnar Eskildsen, Ringkøbing 
Curt E. Pedersen, Fakse 
Lars B. Christensen, Herning 
Allan Jakobsen, Thisted 
Ejgil V. Jakobsen, Lemvig 
Gert Elkjær, Skodsborg 
Allan H. Jensen, Struer 
Søren Vestergaard, Farsø 
Michael Wolfsberg, Kbh. Ø. 
Kent I. Christensen, Esbjerg 
Kristian T. Karup, Dybvad 
Hans P. Rosenvinge, Vadum 

Verdens største ballon-race 
World's Greatest Balloon Race kaldes et 
planlagt arrangement, der skal løbe af stabe
len 1. september 1981 og gå med maximalt 50 
varmluftballoner de 3600 km fra Las Vegas i 
Nevada til Atlantlc City i New Jersey over 24 
dage. Der lokkes med præmier på ikke 
mindre end 1 mio. $, heraf førstepræmien på 
0,5 mio.$ i guld, andenpræmien på 100.000$ 
i sølv og trediepræmien på 80.000 $ I 1-karats 
diamanter! Der er for hver dag fastsat en 
etape med flere mulige landingssteder. 

Ikke bare præmierne er Imponerende, men 
også tilmeldingsgebyret: 50.000 $pr.ballon! 

EM for varmluftballoner 
EM i ARC-et Senans i Frankrig i oktober blev 
vundet af østrigeren Starkbaum med 5391 
points, fulgt af Terrin, Frankrig, med 5029 og 
de Bruijn, Holland, med 4817. Kim Paamand 
blev nr 19 med 2932 og Kai Paamand nr 25 
med 2082. I et kommende nummer fortæller 
han hvorfor og hvordan! 
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